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MIESIECZNIK ILUSTROWANY

WARSZAWA 1938. ROK XIV. NR. 4/5.

SZTUKA 1 TECHNIKA

Sztuka 1 technika to pojecia bardzo powszechne, zajmujgce w hierarchii pojeé poczesne
miejsca. Dzieta sztuki i techniki, majgce swe zrodia w mysli i reku ludzkim, stanowig jedno-
cze$nie jeden z najbardziej podstawowych materiaddow, shuzgeyeh ezlowickowi do budowy do-
robku jego zycia: indywidualnego, zbiorowego i zycia pokolen. Sy one miernikiem tego do-
robku, decydujgc o wygladzie oblicza epoki.

Ze wzgledu na bogactwo tre§ci zawartej w obydwu tych pojeciach, przechodzgce] moz-
nos$¢ myslowego opanowania, zestawienie ich z soba nawet na skromnych odcinkach, nastre-
cza watpliwosel 1 skiania do zastrzezenia, ze nie bedzie ono wyczerpujace 1, ze bedzie miato
zupefnic -subicktywny charakter.

Na specjalne podkreslenie zastuguje fakt, ze sztuka i technika reprezentujy w swyeh
obiektach wyjatkowe niejednokrotnie pierwiastki emocjonalne, oddzialywujace jednak w spo-
sOb rozny na nasze stany i akty psychiczne.

Technika bierze za podstawe istniejace zjawiska przyrody 1 w oparciu o nie stwarza
potrzehne cziowiekowi formy. Formy te, niczaleznie od tego w jakim stopniu zaspakajaja po-
trzeby cztowieka, a wlasciwie ohok tego, ze zaspakajajy potrzeby czlowieka, im bardziej sa
nowe, im wiecej sg w swojej koncepeji nicoczekiwane, tym bardziej sa emocjonalne, tym wie-
cej czlowicka zadziwiajy, lW()l‘ZQC niejednokrotuie ze zjawiska ,,cud”, a z tworcy wynalazcee.

W sztuce emocjonalne warlo$ei stanowig jej istotng tresé, posiadaja jednak inny niz
w technice charakier. Dzicto sztuki dlatego sie podoba, Ze jest nam bliskie. Tym bardziej od-
powiada maszym wymaganiom estetycznym, im bardziej odslania przed naszy Swiadomoseiy
prawdy, ktore jakby z dawna w nas tkwily, a ktorym brakowalo $rodka dla wykazania swej
oczywistosei. Odkrycie tej oczywistosei wywoluje w nas czesto oznakami entuzjamu popartg
aprobate albo zachwyt.

Technika zadziwia

sztuka zachwyca.

Technika wywoluje w nas przyjemne dreszcze z powodu swej egzotyczno$ci — jak dow-
cip przez swoje nicoczekiwanie zestawienie. Dreszcze te istniejy dopoki zjawisko jak doweip
nie zestarzeje sie. Po tym wprzega si¢ je w kierat swych potrzeb Zyciowych, jak konia, ktory
wyrost z rozkosznego zrebiecia ma pociggowe zwierze. Dzieto sztuki moze czlowiekowi stuzyé
za pokarm duchowy w ciggu wiekéw, pozwala mu swymi refleksywnymi wlasciwoéciami znaj-
dywaé siebie, a nawet sklania go do powainych postanowien zyciowych.

Technika bowiem darzy nas sensacjy — sztuka pieknem.

Na kazdym kroku znajdujemy obiekty i okolicznosci, bedgce miejscem spotkania tych
dwoch dziedzin: sztuki i techniki. Wzajemne spdlistnienie tych dwéch czynnikéw w posz-
czegélnych dzietach reki ludzkiej, szczegélnie w ich szezytowych formach, stwarza rzeczy
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wielkie. Bo ¢6z moze by¢ wickszego jak wyraz, w ktorym zaspokojono pragnienia czlowieka —-

sztukyg i ludzkic ambicje — techniky. Dzieto sztuki poparte umiej¢tno$ciami technicznymi—
wychodzi z ram prymitywu; podezas gdy dzieto techniki, posiadajgce alory  eslelyczne,

olrzymuje w zakresiec wrazen wartoSei trwale, wynoszgee go ponad poziom efektow sztuki
zonglera.

Zachodzitaby potrzeba technicznego rozwigzania problematow kojarzenia techniki ze
szlulcg w poszezegdlnych obicktach. Czesto stosowany kluez do rozwigzania zagadnien, gdzie
pojecie sztuki wehodzi w gre, to stara, farmaceutyczna z pozoru, formula: ,,na to receply
nie ma‘.

Nie ma na to receply wyczerpujgcej, ale w jak najbardziej ogélnej formie, droga melo-
"dycznie zgrupowanego szeregu laktéw i obserwacji mozna ustali¢ pewien poglad, mogacy
" postuzy¢ za fundament do tworezych w tym kierunku wysitkow.

Szereg artykutdow i obiektow publikowanych obecnic w zeszycie ,,Architektury i Budo-
wnictwa® ma na celu dostarczenic, na pewnych do$é cderwanych zreszty odcinkach, materia-
tu poréwnawczego w zakresie omawianych wyzej dziedzin oraz miedzy tym co dzieje si¢ za
granicy, a stanem istniejacym u nas.

Stan ten jest brzemienny potencjalem ambicji, inicjatywy i dobrej woli. Niestety, szereg
réznych okoliczno$ci sktada sie wielokrotnie na brak pod kazdym wzgledem pozadanych rezul-
tatow. Wyczerpujace wiee omawianic w zwiagzku z poszczegoélnymi zagadnieniami $rodkéw
i metod postepowania oraz wlasnych i cudzych do$wiadczenn bhyloby akeja ze wszech miar
wskazang.

Dwa szerzej omawiane tematy: drog i mostéw taczg sie z zagadnieniecm krajobrazu.

Imperializm czlowieka w stosunku do otaczajacej go przyrody przybiera bardzo czgsto
formy wandalizmu. W stosunkach spolecznych i politycznych zjawisko to znajduje uzasad-
nienie w doraznych korzysciach i krotkowzrocznej polityce. Sadze, ze analogicznych przy-
ezyn nalezy sie dopatrywaé w beztrosce o stan naszego krajobrazu.

Sprawy te nic wchodzgce hezpodrednio w zakres ohowigzkéw osobh zainteresowanych w bu-
dowach, uzaleznione jedynie od dobrej woli ludzkiej nie sg nalezycie uwzgledniane. Zasada
roh6t we whasnym zakresie, wlasnymi-srodkami izoluje czynniki kompetentne i majgce kwa-
lifikacje do architektonicznego traktowania zagadnienia.

Inne panstwa europejski¢ kontynuujg przy poparciu najwyzszych ezynnikow panstwo-
wyech wysécig alrakeyjnosei turystyeznej — u nas - wyrazna tendencja do zwrdcenia uwagi
na architektonicznic poprawne opracowywanie obiektow z kiérymi styka si¢ turysta bylaby
milowym krokiem naprzod.

. F,
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Szlak Napoleonski

OD SCIEZEK DO AUTOSTRAD

Kazda epoka w dziejach Swiata miala takie drogi, jakie byly jej potrzebne ze wzgledu na rozwdj sto-
sunkéw gospodareczych i polityeznych oraz na rodzaj i stan Srodkéw komunikaeyjnych.

Pierwsze drogi byly zwyklymi §ciezkami dla pieszych i jezdZecéw. Po nich pieszo lub konno komumi-
kowano sie z sasiadami. Jednak juiz na kilka tysiecy lat przed Narodzeniem Chrystusa zjawily sie n ludéw
najbardziej kulturalnych wozy, a z nimi potrzeba szcrszej drogi,

W starozytnoéci drogi shuiyly prawie wylacznic do celéw obrony i zarzadzania krajem. Za ich po-
Stednictwem si¢gala reka i my$§l wladey az do najdalszych prowincyj. Po nich. biegli wyslancy, przeno-
szac rozkazy dla zhrzq(]cdw prowincyj i odnoszac sprawozdania, Po drogach réwniez szly wojska i je-
chaly transporty. ' -

Egipcjanie uzywali wozéw od najdawniejszych czaséow i prowadzili budowe drég, wzmacniajac jezd-
nie przy pomocy drzewa lub kamienia. Tak np. kamieli do budowy piramid egipskich byl przewozony po
specjalnie wybudowanych drogach. W Asyrii istnialy wspaniale drogi prowadzace z Babilonu, a miasto
Babilon bylo wybrukowane na 2000 lat przed Chrystusem. Ciekawy jest fakt, Ze asyryjezycy stosowali przy
budowie drog asfalty.

Rzymianie podbijajac coraz to nowe Kkraje, laczyli je z metropolia drogami, ktére stuzyly dla prze-
marszu wojsk, przejazdu administratoré6w rzymskich i réwniez dla ruchu handlowego. Dla tych celow wy-
budowali starozytni rzymianie 23 trakty, rozloZone w trzech czeSciach Swiata, a obejmujace sie¢ dlugo-
gosci okoto 80.000 km. Drogi te posiadaly jezdnie umocniona. Pierwsza droga rzymska z twarda nawierzch-
nia na wigkszej dlugo$ci wybudowana byla w koficu IV stulecia przed N. Chr. Droga ta zwana ,Via
Appia” prowadzila z Rzymu przez slynne blota pontyjskie i wykonana byla z plyt kamiennych grubosci
15 cm, osadzonych na warstwie kamienia tluczonego, ktéra spoczywala znéw na dwuch warstwach plyt.
YFragmenty tej drogi, dzigki jej mocnej i starannej budowie, zachowaly si¢ do dzis. $lady drég rzymskich
znajdujemy w bardzo wielu miejscowoSciach Europy, Azji i Afryki.

Rozkwit budownictwa drogowego w Buropie koficzy si¢ z upadkiem Panstwa Rzymskiego. W wiekach
$rednich komunikacja znowu odbywa sie przewaznie pieszo i konno, wozéw uiywano rzadko i drég nie
budowano, a stare drogi rzymskie stopniowo niszczejy.,

109



Tworzenie si¢ panstw oraz rozwéj handlu wewnetrznego i stosunkéw handlowych miedzy narodami
zaczely jednak znewu wymagaé istnienia drég komunikacyjnych ladowych i wodnych. Powstaja szlaki
handlowe, wzdluz ktéryeh osiadaja knpey i rzemieélnicy. Przy drogach powstaja osiedla coraz bardziej
rozrastajace si¢. W miare wzrastania zaludnienia powstaje potrzeba lepszych Srodkéw komunikacyjny'ch,
Iaezacych sgsiednie kraje, a wiee zaczynaja zjawiaé si¢ na drogach mosty, groble i promy.

Warto§é drdg, jake czynnika rozwoju i cywilizacji kraju poznano dopiero w XVII i XVIII wickach,
kiedy to z Anglii i Francji wyszla idea gospodarstwa narodowego. Przekonano sie, Z%e podniesienie sily
i energii narodu moZna osiagngé przez rozwo6j Srodkéw komunikacyjnych. W owych czasach jedynymi
arteriami komunikacji, poza nieliczuymi splawnymi wodami byly drogi. Wylonila si¢ wiee¢ koniecznosé
urzadzenia szerszych i lepszych drég ladowych, by po nich mogly swobodnie kursowaé czterokolowe po-
jazdy konne,

W wiekach Srednich znikaja na wielkich traktach prawis zupelnie typy nawierzehni sztucznych, bruk
utrzymuje si¢ tylko w miastach, a wszedzie dominuje niepodzielnie zwykla jezdnia ziemna. Nalezalo wiec

nie tylko rozszerzaé dawne §ciezki w szerokie trakty, ale réwniez rozpoczaé budowe twardych i trwalych
nawierzchni,

Pierwszym krajem, ktéry przystapil do szybkiej poprawy stosunkéw drogowyeh byla I'rancja. Od ro-
ku 1775 zaczeto budowaé tam drogi bite, t. j. z nawierzchnig thuczniowa, utozona i ubita na podlozn z grub-
szego kamienia, Przez kilka lat jednak takich drég byle tylko dwie w okolicy samego Paryza. Z czasem
zaczely sie one niezmiernie szybko rozpowszechniaé w calej Europie.

We Francji prawdziwy rozwéj budownictwa drogowego rozpoczyna sie za Napoleona I, ktéry docenial
znaczenie dobrej komunikacji zaréwno ze wzgledéw ckonomicznych jak i strategicznych, Za przykladem
Francji rowniez inne panstwa zaczely budowaé na wielky skale drogi bite.

Dalszy rozwéj drég byl spowodowany potrzeba przesylania na dalekie odleglo§ci nadmmiaru produk-
cji poszezegélnych krajéw i okolic. Stopniowo rzady pafistw u§wiadomily sobie znaczenie drég, stawiajac
za zadanie podniesienie i lepsze wykorzystanie plodéw ziemi, rolnictwa i produkeji przemyslowej. Zwré-
cono uwage na budowe i nalezyte utrzymanie nie tylko gléwnych arteryj liczacych stolice poszezegél-
nych panstw, stolice z gléwnymi miastami i wicksze miasta pomiedzy soby, lecz réwniez na polaczenie
wszystkich zakatkéw, ktére dzieki temu zaludnialy si¢ i zaczely braé udziat w ogélnej produkeji i handlu
calego kraju.

W polowie XIX wieku rozpoczyna si¢ pewien upadek drég bitych, spowodowany budowa kolei Ze-
laznyeh i okretéw. Zaczeto przewozié towary i ludzi na dalekie odleglo$ei drogami wodnymi i Zelaznymi,
a drogi uwazano za przestarzale arterie komunikacyjne. Szosy stawaly sie polaczeniami dojazdowymi do

kolei zelaznych. Byl to jednak tylko pozorny upadek drég, gdyz ruch na drogach nie malal, lecz przeciw-
nie, dzieki ogélnemu rozwojowi gospodarczemu, stale wzrastal.

Z chwilg pojawienia si¢ samochodu, znaczenie drég z kazdym rokiem wzrasta, koleje traca swoja
wylacznodé przy przewozach na dalsze odleglosci, ktérg im odbiera mogacy dotrzeé do kaidego miejsca
samochaéd,

Poczytkowo samochéd stuzy do przewozéw osobowych. Obecnie samochéd ci¢Zzarowy stanowi olbrzy-
mig konkurencje¢ dla innych $§rodkéw transportu, gdyz moze on wieZé ciezary bez przeladunkn z miejsca
na miejsce. Autobusy za$ zabieraja kolei masowy przewdz pasazerski. WréciliSmy wige znowu do drég
po ktérych hiegna pojazdy mechaniczne lekkie, $rednie i ciezkie, osobowe i towarowe. Aby daé moznosé
nalezytego wylkorzystania sily pociagowej i szybkosci, jakie dajg pojazdy mechaniczne, koniecznym si¢ stato
stworzenie nawierzchni gladkiej i bezpylnej. Szosa tluczniowa, ktéra byla szezytem marzen pokolen po-

przednich, musi ustapi¢ drogom nowoczesnym o nawierzchni asfaltowej, cementowej, z kostki kamiennej
lub klinkieru.

W ostatnich latach powstal jui nowy typ drég, przeznaczonych wylgeznie dla ruchu samochodowe-
go. Pafistwa w ktérych rozwdéj motoryzacji postepuje z duza szybkodeig, przystapily do budewy specjal-
nych drég samochodowych — autostrad,

Nalezy jednak pamig¢taé o tym, ze ruch miejscowy i podmiejski nie zmienil i nie zmieni swego ro-
dzaju, ani tez znadzenia. I nadal tei piechur, jeidzee, bydlo, rowerzysta i wéz zapelniaja w gesto zalud-
nionej Europie drogi w nie mniejszym stopniu jak dawniej. Ruchu tego szczegdlniej podmiejskiego i rol-
niczego nie mozZna w zadnym kierunku utrudniaé i ograniczaé. Wobec rozmaitych szybkoSci poszczegol-
nych pojazdéw na drogach dazy sie szczegélniej na odcinkach o intensywnym ruchu do jego podzialu.

W miastach juz dawno ruch pieszych odbywa sie po chodnikach. Tak samo wzdluz drég ruch ten
winien sie odbywaé po wydzielonych iciezkach. Ogromna iloéé roweréw jaka zjawila si¢ w ostatnich la-
tach na drogach w niektérych paistwach Europy, spowodowala réwnieiz budowe specjalnych Sciezek,
szczegblniej pod miastami. Potrzebe takich Sciezek odezuwa sie juz i w Polsce i dlatego przystapiono do
ich budowy. Slaby rozwéj motoryzacji nie wymaga jeszeze u nas budowy autostrad, jednak na ruchliwych
wylotach z miast projektuje si¢ budowe osobnych jezdni dla pojazdéw komnych, a osobnych dla samo-
chodow.

Tak wiec dla poszczegélnych rodzajéw pojazdéw lub dla pieszych powinny byé budowane oddzielne
drogi, jezdnie lub $ciezki.

ROMAN OLSZEWSKL
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P L A S T Y K A D R O G I

Prymityw drogi to $lad ludzki. WyobraZnia zawsze skionna do wybierania charakterystycznych sytu-
acji, przenosi nas w tlo dziecinnych wyobrazen o Dzikim Zachodzie, Tramp wedrujacy po puszezy odnaj-
dnje Slady odleglego o kilka dni drogi wedrowca i na podstawie tych $ladéw odezytuje jego historie. Od
$ladu stopy wycisnietej w terenie do autostrad samochodowych, poprzez Scieiyny, drogi o réinych na-
wierzehniach i réznych $rodkach lokomicji wedruje czlowiek po Swiecie, W kazdej jednak formie bedzie
to tylko slad czlowicka — bardziej od nego nieodiaczny, niz cien i zawsze do niego doprowadzajacy,

Scisle zwiazki miedzy czlowiekiem i droga istnieja. Przybieraja one szczegélne specjalng forme, gdy
droge trasuje nie jeden czlowiek, a zbiorowy instynkt ludzi, daiacych do wspdélnego, odlegltego celu. In-
stynkt ten nadaje drodze cechy ,,zjawiska naturalnego” i juz przez to samo wyposaza ja w pewne warto$ci
ecstetyezne 1 funkcejonalne.

®

Ludzie przestali jednak w pewnym momencie kierowaé si¢ instynktem, Zmechanizowanie Srodkéw
lokomocji w ostatnich czasach oderwalo wzrok czlowieka od ziemi, po Lktérej kiedys bezposrednio stapal.
Racjonalizm w rozwiazywaniu komunikacji, wywolany wymaganiami gospodarczymi pafistwa sprowadza
trasowanie drég na plaszczyzne rysunkowej deski, I... droga traci swéj naturalny urok. Urek ten jednak
w warunkach podyktowanych wymaganiami dnia dzisiejszego naleiy drodze przywrécié, Przede wszyst-
kim przez Sci$lejsza analize i poszanowanie drég istniejacyeh — naturalnoedé ich tras i préba czasu, jaka
te trasy wytrzymaly moze niejednokrotnie projektujacemu urbaniScie sluzyé, jako jedyne cenne wytyczne
do rozwiazania komunikacji dzisiejszych miast i regionéw. Nastepnie przez zwrécenie baczniejszej uwagi
przy prejektowaniu drogi na Scisle wigzanie formy architektonicznej drogi z otaczajacym ja krajobrazem.

Droga ze wzgledu na przestrzenny charakter swych form i udzial czlowieka w jej organizacji wchodzi
w zakres architektury i podlega architektonicznym zasadom kompozycyjnym.

Na droge moZemy pz.!trzec’ % zewnatrz”, jako na obiekt rzucony w krajobrazie, ktéry zaleinie od tego
w jakim stosunku plastycznym znajduje sie do otoczenia sprawia dodatnie lub ujemne wrazenie este-
tyczne, albo ,,o0d wewnatrz”, kiedy w czasie jazdy obserwujemy jej poszczegélne elementy oraz widoki ota-
czajacego krajobrazu, ktére same w sobie i przez wzajemne nastepstwo oddzialywuja na nasze stany psy-
chiezne.
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Droga wprowadza do krajobrazu motyw o charakterze linijnym, mogaey w zespole plam i harw sta-
nowié bardzo dobry efekt plastyczny. Efekt ten jest w znaczny sposéh potegowany nieprzerwalng cigglo-
$cig trasy, nadajacej przy tym wstedze drogi specjalny charakter: subtelnie wijacej si¢ w terenie, przeci-
najacej pola, wspinajgeej si¢ na géry, wchodzgcej w brody, przekraczajacej mostami rzeki, przeszywaja-
cej tunelami goéry... Ciagloéé te podkresla bardzo korzystnie szybki ruch pojazdéw: samochodow, pocig-
gow, wiazacych w zasiegn wzroku ludzkiego poczatek drogi z jej kohcem.

Poszczegélne obiekty drogowe przysparzaja otaczajgcemu jg krajobrazowi motywow architektonicz-
nych, ktére potraktowane wlaSciwie podnosza jego urok.

Wigzanie drogi z terenem i nadawanie jej w zwiazku z tym wladciwego charakteru, byloby podsta-
wowa zasadg komponowania drogi w krajobrazie. Zwyczaj wysadzania drogi na calej jej trasie drze-
wami, cz¢sto bedacymi w razacej sprzecznodci plastycznej z otaczajaea przyroda nie zdaje sie byé zasada
stuszng.

Fragmenty drogi podkreSlone rytmem starannie dobranych drzew, ¢zy nawet innych elementéw archi-
tektonicznych mogg stworzyé dodatni efekt plastyczny; efekt ten jednak na zbyt diugich odcinkach drogi
staje sie nudny, a przez zbyt natr¢tne miganie pni drzewnych — denerwujaey. Takze problematyczny wy-
daje sie efekt stosowania zbyt dlugich, prostych odcinkéw drég, tak ze wzgledu na nuzgce dzialanie, jak
na trudnoSci zwigzania ich z krajobrazem.

Przechodzac na teren samej drogi, poza poszezegélnymi obiektami, jak: mosty, znaki, stacje i wszel-
kiego rodzaju budynki drogowe, opracowanin powinna nlec nawierzchnia, ktéra poza wlaseiw oSciami tech-
nicznymi, kwalifikujgcymi jg na danym odcinku drogi do uZycia, stanowi »fakture plastyczna” drogi, od-
grywajgea wazng role zaréwno w otaczajgeym ja bezposrednio krajobrazie, jak wobec przyleglych do niej
obiektow drogowych.

@

Nalezy szerzej rozwingé w zagadnienie sprawe rozwigzania przestrzennego otoczenia drogi. Przekra-
cza ona bowiem zakres architektury, a wchodzi w zakres.., choreografii.

Punktem wyjscia do kompozycji elementow plastyeznych usytuowanych wzdluz drogi jest stala zmia-
na stanowiska ohserwacji wywolana ruchem na drodze. Ruch ten wobec statycznych obiektéw wprowadza
specjalne zjawiska;

Znane jest zludzenie na dworcach kolejowych, kiedy po sygnale odjazdun — ruszamy; po pewnym
czasie w sposob nagly i niespodziewany dochodzi do naszej Swiadomosei, ze to pocigg-sasiad poszedl,
a Iy jeszcze stoimy.

Interesujacym byloby wiedzieé, czy Kopernik do$Swiadezyl tego zludzenia,

Odkryciem swoim okre§lit wprawdzie prawo natury, ale wrazen, ktére sg podstawy estetyki nie zmie-
nit — slonce wedlug tego co widzimy: wschodzi i zachodzi. I mimo, Ze 2z rzeezywistoScia bedziemy
w sprzecznosci, opierajac sie na wzrokowych wrazeniach mozemy przyjaé zalozenie, Ze my posuwajac sie
po drodze jesteSmy w bezrnchu, a obserwowane przez nas obiekty zmieniaja ciagle swoje pozycje. Ruch
ten, na podstawie dalszych obserwacji przez okno wagonu, ma te wlasciwosé, ze jego szybko§é jest odwrot-
nie proporcjonalna do odlegloéci miedzy punktem obserwacyjnym, a przedmiotem obserwacji i, Ze kierunek
ruchu jest przeciwny de kierunkn jazdy. Zjawisko podobne do obracajacej si¢ plyty gramofonowej i z obra-
cajgcea sie plyts majace pewne analogie.

Bedac w posiadaniu do§é ogdlnie sprecyzowanego zjawiska, nalezy go wyzyskaé do celow kompozy-
c¢yjnych,

Mamy do dyspozycji elementy, ktére w czasie jazdy zgodnie z naszym zaloZeniem sg w ruchu. Sa to
poszezegolne obiekty krajobrazu: drzewa, obiekty architektoniczne itp. Przez sytuowanie ich dalsze lub
blizsze od drogi nadajemy im rézne wzajemne, a wicc wzgledne, szybkosci. Stosujae choreograficzne zasady
nkladu ruchu uzyskujemy pewen charakter kompozycji: skoczny, powainy itp. Niezaleinie od tego przez
slosowanie réznych ksztaltéow wéréd elementéw ukiadu, rozszerzamy znakomicie wmozliwos$ci, dolaczajac
do kompozycji szybkosci walory poszezegdlnych form w ruchu.

Wrazenia w tego rodzaju warunkach sa zbyt elastyezne, a zasada tak ogdlnie ujeta, Ze nie trudno
w niej znaleZé niescislo$ci. Bardziej wyczerpujace jednak omdwienie tej zasady jest zaleine od przeznaczo-
nego miejsca na artykul i od kwestii: czy w ogéle warto sie nad tym dluzej zastanawiaé,

Sama jednak intencja zastanawiania sie nad zasadami architektonicznego ujmowania drogi zdaje sic
byé dostatecznie uzasadniona.
TADEUSZ FILIPCZAK.
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ARCHITEKTURA DROG SAMOCHODOWYCH

Samochod jest znakiem rozpoznawezym naszej cpoki, Niezaleznie od postepdw kolei, niezaleznie na-
wel od postepow lolnictwa, samochdd jest 1 dlugo jeszeze pozostanie naszym podstawowym Srodkiem
komunikaeji. Moznaby na ten temal napisaé specjalne studinm i przytaczaé rézne argumenty o elastyeznodei
komunikacji -samochodowej, o przyslosowaniu samochodu zaréwno do bardzo malyeh, jak do bardzo wiel-
kich dystansow. Ograniczymy sie jednak do stwierdzenia, ze samochdd odpowiada najistotniejszym upodo-
baniom epoki, ze daje nam, whrew pozorom, wigcej swobody niz samolot.

Rozwoj automobilizimu dokonal si¢ lak szybko, e nie zdazylismy sie do niego przystosowaé. Nasze
drogi byly budowane dla koni. Nasze miasta byly. obliczone na wozy i powozy., To tez nagromadzenie
samochodow wywolalo istne kalaklizmy w wielkich miastach. To co dzis$ dzieje sie na ulicach New Yorkuy,
Londynu, Paryza, a zaczyna sie dziaé¢ na ulicach Warszawy, to jedna z kalastrof dzisiejszej cywilizacji. Je-
$li nie cheemy sie w naszych miastach udusié, musimmy mysleé o ratunku.  Musimy stworzyé ramy dla sa-
mochodu. Opracowaé system, kiory pozwoli nain w pehi korzystad z automobilizmu,

Potrzeby urbanistycezne i architektoniezne ruchu samochodowego sqg bardzo réznorodne. W Polscee,
pod wplywem wzraslajgcej motoryzacji, zaczynamy wprawdzie my$leé o zaspokojeniu tych potrzeb, doty-
czy to jednak, poza drogami tylko garazdéw i slacji benzynowym, a wiee tych urzadzen, ktore zaspokaja-
ja plerwsze potrzeby samochodu. Podobnie jednak, jak czlowickowi nie  wystareza zaspokojenie jego
pierwszych potrzeb, tak samo samochdd dla bezpiecznego i wygodnego kursowania po micseie i po kraju
wymaga calego szeregu urzadzen specjalnyeh.

Urzadzenia te powinny byé przedmiotem troski zardwno urbanistow, jak architektéw i inzynierow-
drogoweow. Dziely sie one na dwie zasadnicze grupy: pierwsza z nich zaspokaja potrzeby samochodu, be-
dacego w ruchu — sg to wszelkiego rodzaju drogi i ich skrzyzowania. Druga grupa stuzy samochodom wow-
czas, gdy stoja — sklada sie ona z postojow najrozmaitszego rodzaju, od zwyklego rozszerzenia drogi do
wielopietrowego garazu.
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Arlykul ten niec ma na celu dokladnego studium
ktoregokolwick z lych lemalow. Chodzi jedynie o 0gol-
ny przeglad zagadnien, wehodzgeyeh w zakres ,archi-
tektury samochodowej” dla zobrazowania rozwoju tych
zagadnien w niektoryeh krajach 1 wykazania-tym sa-
mym ignorancji, jaka panuje w tej dziedzinie u nas.

Drogi samochodowe i ich skrzyzowania. Juz
w ezasach przedwojennych budowano drogi specjalnie
dla ruchu samochodowego. Jednak dopicero w ostat-
nich czasach skrystalizowaly si¢ pojecia, czym wla-
Seiwie jest droga samochodowa i1 eczym sie roézni od
drogi, sluzgeej ruchowi konnemu., Kilkanaseie lat le-
mu, pod wplywem wzrastajycego ciagle vuchu samo-
chodowego, powslal pomyst budowania drdg, przezna-
czonych wylacznie dla samochodow. Pomyst ten zro-
dzit sie we Wioszech pod nazwy autostrady.

Istnieje dzig wicle rdznyeh typdw drog mniej lub
wigeej zblizonych do aulostrady, Zajmiemy si¢ jedaak
specjalnie autostrady, jako najbardziej doskonalym
i archilektonicznie najeiekawszym typem drogi samo-
chodowej i rozpairzymy w ogdlnym skrocie jej wla-
seiwosel.

Wilosi pierwsi zrozumieli, ze najwickszymi prze-
szkodami i najwickszym niebezpicezenstwem dla szybh-
kicgo ruchu sy skrzyzowania z innymi drogami oraz
wolne i malo zwrotne pojazdy konne, Postanowiono
wige stworzyé droge wolng od tyeh przeszkod, Ta mys!
doprowadzita stopniowo do dzisiejszej autostrady, kto-
rej zasadniczymi cechami sg: podzial na dwie jezdnie
o ruchu jednokierunkowymn, skrzyzowania w roznyech
poziomach z wszelkimi drogami i rzadkie rozgalezie-
iia, rozwigzywane w (en sposdb, ze kazda z dwuch
jezdni pozostaje stale jednokierunkowa, Wynika 7 te-
go, 7ze¢ samochad od chwili wjechania na aulostrade
do chwili, gdy = niej zjedzie, spolyka na swym Leeze
wylgeznie samochody jadace w ym samym kierunku.
‘akl len npodabnia autostrade do komunikaeji na to-
rze sztywnym i zapewnia wspaniale wprost warnnki
szybkos$ei, bezpieczensiwa i komlortu.,

Nie sposoh nie wsponmieé¢ na lym miejscu o kom-
promilujaeym zwyczaju, rozpowszechnionym w naszej
prasie, a polegajacym na nazywaniu kazdej lepszej
szosy aulostrada. W stosunku do szos, budowanych
w Polsce, ma lo posmak ktamliwego samochwalsla,
w stosunku do szos zagranicznych — dowodzi juz Lyl-
ko itgnorancji. Pare lat temu wybudowano kiepsky
droge ze Srodmicscia Warszawy do loliska na Okeciu
i tak nporezywie nazywano ja autostrada, ze glupstwo
zostalo uwiceznione w rozkladzie jazdy linii radom-
skiej, gdzie figuruje przystanek ,Autostrada”. Po war-
szawskim Challenge’u lotniczym, z okazji ktorego
powstala wtasnic owa ,autostrada”, korespondent jed-
nego z pism niemieckich pisal: .z Warszawy do
Okecia prowadzi polna droga, ktérg Polacy bardzo
chetnie nazywajg autostrada™...

Pierwsze autoslrady realizowano we Wrioszech.
7 punktu widzenia naszych dzisiejszych wymagan te
pierwsze proby wydaja sie dzi§ niezbyt udane. Naj-
starszym autdstradom wioskim brak przede wszystkim
umicjetnosei skomponosvania z krajobrazent. Maja zbyt
dtugie odeinki proste, co jest ingezace nawel przy szyb-
kiej jezdzie. Czesto calymi kilometrami biegng w wy-
kopach, co jest wreez przykre. Po za tym majg szereg

o

Sads | -

Aulostrada Padwa — Weneeja biegnaca mostem przez

laguny

Fol. aulora

Fragment

Fragment

wloskiej drogi alpejskiej

Fol. J. Hryniewiecki
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niedociagnieé technicznych, jak brak pasa rozdzielajg-
cego jezdnie, a nawel rozjazdy w jednym poziomie, co
oczywiscie przy wielkich szybkosciach jest jeszeze nie-
hezpicezniejsze, niz na zwyklych szosach. Jedna z za-
let drog wioskich jest bardzo pomystowe i nuogdé! este-
tyczne znakowanie. Jednym z najwybitniejszych dziel
jest piekna aulostrada, tpezaca Weneeje z ladem, bie-
gnyea po moscie i zakotezona wspanialym garazem, —
stynna ,,Autorimessy”.

Drugim krajem, gdzie zaczely powstawaé drogi
smnochodowe bardzo udoskonalone — byly Stany Zje-
dnoczone.  Cechg charakterystyezng systenn amery-
kanskiego jesl zatarcie roznicy 1iiedzy autosirada,
a zwykla drogy samochodowsy. Najlepszym tego do-
wodem jest, ze na autostrade nie maja Amerykanie
wlasciwego okreslenia, a highway oznacza zarowno
autostrade, jak kazda wazniejszg droge samochodowa.
Jesli oz jednej strony rzeba podziwiaé amerykanski
rozmach i skale rozwigzan drogowych chocéhy w ro-
dzaju wspanialych ,,highway’ow” New Yorku czy San
Francisco, Lo z drugicj slrony trudno zrozumieé non-
szalancje, 7z jaky Awerykanie sytuujg naprzykiad sta-
cje benzynowa w ten sposob, ze aby z jednej jezdni
dojechaé do stacji, trzeba przecigé drugy jezdnie. Na-
wet w tych wypadkach, gdzie higway ma- juz zdecydo-
wanie charakter autostrady, rozjazdy $a tak czeste i tak
krotkie, ze nie mozna uwiarzyé, aby jazda po takiej
drodze Dyla bezpicczna. Przy tym owe rozjazdy sa
zaprojektowane przewaznie w sposob tak zawily, ze
trudno si¢ zorientowaé gdzie nalezy skrecié, aby osia-
gnaé wiaseiwy kierunek. Jak wynika z relacji arch.
Jana Cybulskiego (Arch. i Bud, Nv, 11—12 1937), nawet
stali miieszkancy New Yorku, a przy iym Swietni kie-
rowey, lylg sie 1 gubia droge na rozjazdach Washing-
ton Bridge.

Jednym z najwspanialszych rozwigzan amerykarti-
skich jest Triborough Bridge — most, a raczej auto-
strada, aczgea Manhatian z dzielnicami Queens i Bronx,
Punktem kulminacyjnym tego zalozenia jest rozjazd
prostopadly na wyspie Randwll, zapewniajacy obu-
stronna  komunikacje miedzy kazdymi dwoma z po-
§rod trzech zasadniczych kierunkéw. Po za tym wezel
umozliwia zjazdy z jednego z tych zasadniezych kie-
runkow na dwa kierunki dodatkowe, sluzgce do sko-
munikowania wyspy Randall z wielka arterig. Wezel
zaprojektowany jest bardzo pieknie i jak na Ameryke,
wyjatkowo przejrzyscie. Pewne watpliwosei mogg bu-
dzi¢ jedynie stosunkowo nicwielkie promienie zakre-
tow oraz rozgalezienic jezdni w jednym miejscu na
trzy kierunki. Nawet przy najbardziej jasnych dro-
gowskazach wydaje sie lu mozliwsze zmylenie drogi,
niz na takich rozjazdach, gdzie kierowea ma przed soba
do wyboru tylko dwa kierunki. A mozna to bylo bo-
daj latwo osiggnaé przez przesunigeie shrajnych roz-
galezien kilkadziesigt metrow w kierunku Manhattanu.

Niektore najnowsze wezly autostradowe w Ame-
ryce sg juz obrazem jakby szaleastwa komunikacyjne-
go. Do takich nalezy skrzyzowanie Grand Central
Parkway z Union Turnpike przy jednoczesnyim wigeze-
niu Inter-Borough Parkway. Juz sam fakt zwigzania
w jednym punkeie pieciu kierunkow wystarczal, aby
skomplikowaé¢ wezel i uezynié go malo czytelnym dla
jadgecych. Niestety nie poprzestano na tym i wprowa-
dzono dodatkowo polgczenia miedzy dwiema parami
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kierunkow sasiednich, — prawie rownoleglyeh, Usankejonowano w ten sposdh komunikacje zasadniczo nie
prawidlows, bo polegajaca na cofaniu sie. Cheac tym sposobem wprowadzié w jednym wezle ni nmiej ni
wieeed, tylko dziesieé mozliwosei réznyeh przejazdow, stworzono istne klghowisko drqg, klérego chyba nikl
nie zdota zapamiclaé, nawet gdyby tam co dzien jeidzil. Ten wezel nalezy chyba uwazad za szezylowy
punkl amerykanskiego baroku drogowego, po ktorym winien nastapié¢ zdecydowany zwrol w kierunku ja-
snosei i prostoty. '

Pigkng 0M1§zll)a amerykanskiej drogi samochodowej jest ,,parkway” — droga parkowa, czyli po prostu
droga biegnaca przez tereny ziclone. Naleiy zaznaczyé, ze umiejetno$é tworzenia wielkich terenow zie-
fonycl w poblizu miasl jest jedng z najwickszych zdobyczy urbanistyki amerykanskiej. Umicejelnosé zas
skomunikowania lych lerendw z miastem za pomocs pieknych spacerowyeh drog, — to druga zdobyez. Tak
naprzyklad wiclka wyspa Long Tsland, ciggngea si¢ na pélnoc od New Yorku, jest w duzej czeSei pokryla
parkami o speeyficznym charaklerze, najlepiej dostosowanym do rodzaju ,,wezasow” amerykanskich, Przez
len zielony rezerwuar biegng pickne drogi, kloryeh sam przebieg juz wyraznic $wiadezy o ich charaklerze
wypoczynkowymnt  Linia kezywa staje sie tu regula. Kazdy tagodny zakret przynosi nowe widoki, za kazdg
kepa drzew ezeka nowa radosé.  Tu sie odpoezywa po New Yorku.

Speejalng kategorie parkway’ow stanowin drogi biegngee juz nie przez parki podmiejskie, ale przez
wielkie parki narodowe i rezevwaly, zwlaszeza w zachodnich Stanach, O ile parki podmiejskic sa chluba
urbanistyki amerykanskiej, o lyle rezerwaty sa jednyin z najpicknicjszych dzicl, jakie stworzyla kultura Ame-
ryki. Olbrzymie tereny, w sumie przewyzszajace znacznie obszar Polski, pozostawiono w slanie natural-
nym, chronige przed zmianami zarowno krajobraz, jak roéliny, zwierzeta i inne obickty, stanowigee wartos$é
naukowa i esletyezna. Przez te tereny biegng liczne drogi, pozwalajge osiggnaé le wszystkie wspaniatosei

przyrody najnaturalniejszym  $rodkiem komunikacji dzisiejszego czlowieka, — samochodem. Mylilby sie
Sieé autostrad istniejacych i projektowanych w Niemczech Die Strassse
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Fragmenty autostrad niemieckich

Die Strasse

jednak ten, kloby przypuszezal, ze parkway’e pokrywaja caly teren rezerwalow i docierajae do najdzik
szych miiejse.  Amerykanie potralili zachowaé wlaSciwa miare. Pozostaly jeszeze ogromne bezdroza i po-
zoslana tam na zawsze,

Jesli Wlosi wynalezli autostrade, a Amerykanie doszIi do niej slopniowo, doskonalae swoje szosy, o
dopicro Niemey postawili zagadnienie na wiaseiwej plaszezyznie i stworzyli pewien system, kiory konse-
kwentnie realizujg. Pare lat temu zaprojektowano sieé¢ autostrad ogdlnej dlugosei 7.000 km, iaczacy wszyst-
kie wicksze miasta i wyznaczajaca kilka zasadniczyeh kierunkéw o znaczeniu europejskim,  Przeszlo dwa ty-
sigee kilomelrow juz wykonano.

Autostrada niemiecka jest nietylko zupelnie doskonaly formg drogi samochodowej, ale nawel wy-
przedza dzisiejszy stan techniki. Pozwala bowiem na wigksze s'/‘_ﬂ)]mg(‘_i. niz te, kidre samochody normalnie
rozwijajg. Okazato sie przy Lym, Ze dzisiejsze samochody, jakolwick moga rozwijaé duzg szybkosé, Lo jed-
nak nie sg przystosowane do jazdy z ta szybko$cia na dlugie dystanse, Pod wplywem jazdy po autostradach,
samochody zaczely zapadaé na nowe, nieznane choroby. Konstrukiorzy zostali zinuszeni do nowych wy-
sitkow, specjalnie pod kalem przystosowania maszyn do diugicj i szybkicj jazdy.

Autostrada niemiecka sklada sie z dwuch jezdni o szerokos$ei 7 do 7.50 m, rozdzielonych pasem traywni-
ka 4-0 lub 5-0 nictrowym. Rowy sa bardzo szerokie, tak Ze nazewnalrz jezdni belonowej ciagnie sie lagod-
ny, trawiasty stok. Zakrety prowadzone sq promieniami bardzo wielkimi, przewaznie okolo 1.080 m.,

Najbardziej godng uznania cechg autostrad niemieckich, obok ich doskonatosei ezysto technicznej, jest
Lardzo wyscko postawiona szluka trasowania z punkiu widzenia sharmonizowania drogi z krajobrazem. Ostat-
nie zwlaszeza autostrady niemieckie sa doslownie arcydzietami. Stanowia jeden z elementdw krajobhrazu,
nzupelniaja go U stwarzaja w nim nowe uroki. Styszy sie nieraz narzekania na nude jazdy po autostradach,
Moze to by¢ stuszne jedynie w zastosowaniu do najstarszych odeinkow — z przed paru lat. Ostatnie auto-
strady majg trasy tak piekune i urozmaicone, ze nudzi¢ si¢ na nich nie sposéb. Sa one nictylko $§wietnym
$rodkiem komunikacji, ale takze doskonalym narzedziem turysiyki samochodowej.

Niemey wypowiedzieli zdeeydowana wojne obsadzanin drég drzewami, Dotyezy to nietylko auto-
strad, ale takze wazniejszych drog. Okazalo si¢ bowiem, zZe zwarte rzedy drzew nietylko zaslaniaja kraj-
obraz i czynig droge monotonng, ale ze ciggte miganie pni przy duzej szybkosdei jest bardzo mgezace. To tez
dzi$ pozostawia sie nanogoél brzeg drogi wolny, a tylko co pewien czas sadzi si¢ pare drzew, lub cala kepe,
przv czym uzywa sie z reguly gatunkow drzew, charakterystycznych dla danego regionun.  Zobaczymy da-
lej, jaka role odgrwaja przy niemieckich drogach owe kepy drzew i jak mysli si¢ o umozliwieniu podréznym
odpoezynku w miejscach zacienionych.

Rozjazdy autostrad niemieckich Die Slrasse
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Wezly autostradewe w  Niemezech  wynikajg
7 gleboko przemysSlanej leorii, sa jasne, nieskompliko-
wane i zapewuiaja szybki i bezpieczny ruch zardwno
na samej trasie, jak na dojazdach, W przeciwienslwie
do syslemu amerykanskiego, Niemey nie uznaja zacie
rania granicy miedzy autostrada, a zwykla droga. Nie
jest 1o Lylko kweslia pewnej ezyslodei lechnieznej, ale
lakze kweslia bezpicezenstwa., Kicrowea powinien do-
kladnie widzie¢, kiedy ma oczekiwaé  skrzyzowania
voopoziomie 1 bhyé w pogotowiu na wszelkie wynika-
jace stad kolizje, a kiedy moze calkowicie zaulaé¢ pro-
wadzace] go 1asmie belonowej, byleby tylko trzymal
si¢ jej prawego skraju. W kolejno powstajacyeh we-
ztach nicmicekich moZzemy odezylad calg linie rozwo-
ju metody, logieznie wyiikajacej z praw  geomelrii.
Od zwyklego  rozwidlenia po przez wezet | Lrabko-
wy” az do ,koniczyny”, zapewniajacej wszystkie moz-
liwwe ruchy na skrzyzowaniu prostopadlym dwoeh
autosirad, obserwujemy te samg czyslosé  koneepeji
i niezawoedng konsekwencje. W niekloryeh wypadkach
mozemy stwierdzi¢ pelne wdzigku odehylenia od czy-
stej leorii. Tak naprzykald polrdojny wezel miedzy
Frankfurtem, Heidelbergiem i Mannheimem  sprawia
wrazenie, jakby byl produktem nie tyle inzynierskiej
kalkualacji, tle improwizacji grafika.

Jednym z najpowazniejszyeh  punktow  wezlo-

wych calej sieei jest oczywiseie Berlin, Dla skomu-

nikowania miasta z kilkoma kierunkami dosrodkowy-
mi zaprojeklowano wielki obwod, Lzw. Ring dokola
Berlina. Ring jest aulostrady, bicgngea w duzej odle-
glo$ei dokota miasta i Igezgeg wyloty kilku autostrad.
0 ile zasada prowadzenia pod wmiastem  polagezen
migdzy poszezegélnymi  autostradamni  jest  abso-
lutnie sluszna, o lyle rozwigzanic tych polaczen za
pomoca drogi o kszlateie kola nasuwa pewne walpli-
wosei. Jest to sprzeczne z przyjeta w o planowaniu
regionalnym zasada fukejonalnego prowadzenia drog,
czyli kierowania ich wprost do celu. Nie ulega wal-
pliwosei, ze kazaé najpierw dojechaé do Ringu, po
tyi skrecié i posuwaé sie kilka kilomelrow Ringiem,
aby znow skrecié i dopiero znalezé si¢ na wlaseiwej
ll:us'_ic « o system  kompromisowy. Przyezyn la-
kicgo rozwigzaniia nalezy chyba szukaé z jednej stro-
ny w Avymaganiach wojskowyel, kiore mogly spa-
AL \{'luﬁ(-i\":) ideje komunikacyjng, z drugicj za$
w pewnym konserwalyzmice urbanistyki niemieckiej,
ktdra nie decydowala si¢ na wprowadzenie anlostrad
do miasta, wskutek czego na to, co bedzie wewnatrz
Ringu, jakdyby ,machnieto re¢ka”. Nie uptynelo jednalk
parg lat, a juz naslawienie si¢ zmienito. Niemey juz
my$la o udoskonaleniu tego syslemu i snuja projekly
niczwykle $miate. Postanowiono stynny Avus, lor wy-
Seigowy, wilaezyé do ukladu i potraklowaé, jako do-
jazd z centrum miasta w kierunku autostrady polud-
niowo-zachodniej. W innych kierunkach projekluje s'e
rowniez specjalne dojazdy.

Ostalnio bavdzo ciekawe koncepeje aulostradowe
powstaja we Franeji. Francuzi nie przywigzuja takicj
wagi do autostrady w sensie komunikacji krajowej,
jak Niemey. Liczy si¢ oczywiscie z budowa autostracd
na wielky skale, uwazaja jednak, Ze dobra droga sa-
mochodeowa daje warunki jazdy nie wiele gorsze. Nie
Lez znaczeaia jest fakt, ze Francja posiada drogi Swiel-
ne, Iyezace bardzo prostymi trasami najwazniejsze pun.

Typy polaczen autostradowych niemieckich
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Projekt tréjpoziomowego wezla na autostradzie
Zachodniej pod Paryzem L'[lustration

Rozjazd podziemny na Bulwarach Zewnetrznych
w Paryin L'Arch. d'Aujourdhui

kty i stale ostatnio rozszerzane i ulepszane. Z drugiej strony niestychane zageszezenie okolie samego Pary-
za zmusilo do szukania jakich$ radykalnych rozwiazan, wmozliwiajacych wyjazd z miasta i dostep do
owych $wictnyeh drég, To tez Biuro Planowania Regionalnego zaprojekltowalo  pie¢  aulostrad  do-
srodkowyeh, majgeych swoj poczalek na bulwarach zewnelrznyeh (Lozw. Boulevards Militaires),  ezy-
1i niemal na krancach dzisiejszego Srodmicseina rezwidlajaeyeh sie i konezacyeh w odleglodei okolo
30 km od centrum miasta, aby sie tam polaczyé z szosami, hiegngeymi we wszystkich kierunkach. Te krain-
cowe punkly sy powiazane aulostradg okrezng, kidra zreszta stanowi w tym projekeie element dodatkowy
i, jak stwierdzaja urbanigci francuscy, najprawdopodobniej nigdy nic zoslanie zrealizowana. System pa-
ryski stanowi wige jakby negalyw systemu berlinskicgo.

Antosirada zachodnia jest juz w budowie. Pod wzgledem technicznym oparta jest w duzym stopniu
na wzorach niemicckich, posiada jednak pewne cechy speeyfliczne, Swiadezgee o niezwyklym rozmachu
zalozenia. L’auloroute de 1'Ouesl zaczyna si¢ przy Porte de St Cloud tunelem dlugosei, 800 m., aby omi-
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Skrzyzowanie typu koniczyny w Stokholmie

naé ciasno zabudowane przedmicseie St Cloud. Po tynmi hiegnie
picknym lasem —— Forel de Marly i na jego skraju rozdwaja sie
na odnogi pénocno-zachodnig i poludniowoe-zachodnig. Tu budu-
je sie w tej chwili wspanialy wezel trojpoziomowy, rzeez  nie
spotykana w Niemeczech, ani w Ameryce, Rozwiazanic nicwalpli-
wie luksusowe, bo to samo moznaby rozwiazaé za pomoca dwaoeh
poziomodw. Sam jednak uklad terenu nadaje si¢ do lakiej koneepeii,
gdyz mamy {u duzy spadek w kierunku poludniowyni, — okolicz-
nos$é¢ bardzo pomyslna, pozwalajaca na rozwigzanie niezwykle
i wyjatkowo pigkne, bo idealnie symelryczne. Odnoga polnocno-
zachodnia Dbiegnie dalej lasem St. Germain, aby na jego krancu
spotkaé¢ si¢ z odnogy drugiej autostrady, zwanej La Voie Triom-
phale, stanowigcej przedluzenie najwigkszej arterii Paryza —
Champs Elysées .Ta arteria, zapoczglkowana w czasach renesansu,
a stale od tego czasu rozwijana, upiekszana i przedluzana, otrzy-
mala takze od wieku dwudziestego wspaniate zatozenie, kiére do-
da jej nowego blasku, Geniusz [rancuski ma bowiem te ceche, ze
tworzge dziela jak najbardziej nowoczesne i niezwigzane z tra-
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dycja, daje jednak zawsze konly-
nuacje i wzupeinienie dawnyeh wiel-
kich mysli

Za $mialymi koneepejami Biura
Planowania Regionalnego stara sie
nadazy¢ Miasto i prejekiuje rozne
urzadzenia, majace nlatwié Paryzo-
wi korzystanie z antostrad i uptynnié¢
nienormalnic zgeszezony  ruch., W
pierwszym rzedzie nalezy tu wymie-
ni¢ szereg skrzyzowan  dwupozio-
mowych na  Bulwarach zewnelrz-
nych, co oezywiseic ogrommnice uspra-
wnia komunikacje na tej arterii i
uvzasadnia wyprowadzenie z niej aun-
{ostrad. Kilkanaseie takich skrzyizo-
vean juz zrealizowanos., Sa one po-
myslne w ten sposob, ze w pewnej
adleglosel od skrzyzowania $rodko-
wa cze$é jezdni  zagichia sie, aby
przejsé pod przecznica w formice tu-
nchu, Boezne pasy jezdni krzyzuja si¢
z nig normalnie.. Rozwigzanie typo-
wo ,micjskie”, nie podobne do auto-
stradowyeh, ma te staby strone, 7%e
powoduje zawsze komplikacje, nie-
odllaczne od prowadzenia tuneln w
mieseie, choé by w dziedzinie kana-
lizacji,

Tunel jest zreszta z zasady
drezszy niz wiadukt. Z drugiej stro-
ty jednak przy budowie dwupozio-
mowego skrzyzowania w istniejgeym
mieseie  lrudno nent nieraz zasla-
niaé wiaduklem stojace wokot bu-
dynki. Skrzyzowanie tego typu ma
l¢ wlasciwo$é, ze uprzywilejowuje
jeden z kierunkéw, ten mianowicic,
wzdluz_klorego zalozony jest tunel.
Rierunek prostopadly narazony jest
na dwa skrzyzowania z boeznyini je-
soiiami, nie zhyt zresztg szkodliwe,
shero glowna ezesé ruchu przeczni-
ey poszia tunelem. Z tego tez wzgle-
du mozna by sic zastanovriaé, czy
slusznie postapiono, dajace wszystkie
te tunele wzdluz Boulevards Militai-
res, skoro kierunki dosrodkowe sa
wozasadzie waznicjsze dla miasta od
kerunkdéw  okreznyeh, Z o drugicj
sleeny Bulwary, jako boza komuni-
kacyjna dla autostrad, zaslugiwaly
moze na trnske o jak najwieksza
przelolnosé. W gruncie rzeczy praw-
dopodobni¢c wymienione wzgledy
nic odegraly tu specjalnej roli, a
sprawe przesadzit raczej fakt, ze
Bulwary sa prawie zawsze Szersze
od swych przecznic i ze dzigki temu
o wiele latwiej bylo zalozyé na nich
Lunele.

Najcickawszym {ragmentem lej
arleril jest skrzyzowanic przy Por-



te de Champerel. Jesl o migjsce,
agdzie z Bulwarow wyjdzie w pry
sziodet aulostrada w kerunku lotni-
ska w Le Bourget, System tuneli ma
wice lu zastgpié lypowa pojedyn-
czg petle autostradowa, rozdzicla-
faca jedng trase na dwie.

Paryz nic ogranicza sie do ulep-
szania  Bulwardw  Zewnebrznyeh.
Opracowuje sie sz

reg projektow
Frzehié,  poszerzen 10 skrzyzowan
dwupoziomowych wewnaglrz  $rad-
micscia, Jednym z cickawszyeli jest
projekt przediuzenia autostrady #z Le
Bourgelt do cenlrum miasta (Boule-
vard Haussman) wzdhaz linii kolejo-
wej, biegnacej do dworea St La-
zare,

Najwspanialszy w Europic we-
zet dwupoziomowy wewnglrz mia-
sta posiada Szlokholm, Jest to typo-
we skrzyzowanie prostopadle, roz-
wiazane na zasadzie | koniczyny”,
niczupelnie kompletej, gdyz role
nicktorych polaczen odgrywaja sg-
siednie ulice. Wezel skombinowany
jest z garazami, a nawet whudowa-
no w jego konstrukeje sklepy.

Trzeba jeszcze wspommieé o
jednym kraju, klory wprawdzie nic
wszed jeszeze na droge budowania
autostrad, »jednak nicwalpliwie w
najblizszej przysziosei ta droga poj-
dzie. Tym krajem 'jcst Anglia, Je-
§li .w jakiej dziedzinie wrodzona
skionnos¢ do konserwalyzmmu lech-
nicznego zemseila sie na Anglikach
Lo wlasnie w dziedzinie drog samo-

chodowyeh. Anglicy dostownie du-

sz si¢ dzis na swyeh  drogach.
W sobol¢ po  poludniu nie mozna
z miasl angielskich wyjecha¢, w nie-
dziele wieczorem nie mozna do nich
wrocié, Nie potrwa to jednak diu-
go. Qgromne artykuly na ten temat
w prasie fachowej sa dowodem, ie
urbanisci angielsey nie sa naiw-
niejsi od innych, Prawdziwag jed-
nak rekojmia nadchodzacych reform
jesl zainteresowanie La sprawag nie
tyle fachoweow, ile po proslu au-
tomobilistdw, Najpopularniejszy
samochodowy lygodnik ,The Au-
tocar”, pismo czytane przez wszy-
stkich prawie posiadaczy samocho-
déw w Anglii, grzmiacym glosem
wola o reforme drdg w  Anglii,
0o budowanie autostrad. Nie brak
gwaltownyeh atakéw na ministra
komunikacji za jego rzekoma bez-
czynnosé, Za  wzor  slawiane  sa
Niemey. Opinia zostala poruszona,
sprawa nabrzmiata.,  Anglia bedzie
bndowala drogi samochodowe.

2, Arch. i Bud., Nr 3/4.

Bkrzyzowanie drogi z autostrada i terem kolejowym.

Projekt Biura Plsnowania Regionalnego Okregu Warszawskieg

Skrzyzowanie typu autostradowego dwuch kierunkéwzbieznych.

o

Projekl Biura Planowania Regionalnego Okrggu Warszawskiego

12

3



Typowy amerykanski postéj przydroiny Die Strasse

Posto]e A Postoje przydrozne. Najprostszym typem postoju samochodowego jest zwykle roz-
szerzenie drogi. Umozliwia ono przerwanie na pewien czas podrozy 1 postawienie samochodu w lakim
micejseu, zeby nie przeszkadzal ruchowi na drodze. Zagadnienic Llakicgo postoju zostalo oslalnio przestu-
diowane w Niemezeeh bardzo dokladnie, zwlaszeza w zastosowaniu do autestrad. Przyjelo zasade, ze od
jezdni aatostradowej oddziela si¢ boezna jezdnia, dostateeznic dbhuga, aby samochod zdazyl stracié szybkosé.
Przy tej boeznej jezdui znajduje si¢ kawalek tevenu, na ktérym moga parkowad smuochody. O ile dla sa-
mochodow eci¢zarowyceh teren taki musi posiadaé¢ Lwardy nawierzehnie, o lyle postoje dla samochodow
osobowych sa czeslo zasiane lrawg. Miejsea na posloje wybiera sie z reguly zacienione, w sasiedzlwic
bujnych drzew i krzewow, czesto na skraju lasu, Iub nad rzeka, czy jeziorem, Nieraz o wyborze miejsea
deeyduje pickny widok, obeenosé cickawego mostu, ezy zabhytku architeklury. Taki postdj jest oczywiScie
dostepuy tylko z jednej jezdni. W wyjatkowyceh wypadkach stosuje sie przejazd w innym poziomie dla
jezdni przeciwleglej. Najnowsze posloje przydroine w Niemczech prajeklowane sa z wielkim smakiem.
Cdznaczaja sie ogrommym wycezuciem krajobrazu i zrozumieniem potrzeb i upodoban lurysty.

W Stanach Zjednoczonych najeickawsze postoje zakladane sg przy wiclkich parkway’ach na tevenach
parkow narodowych 1 obszardw o szezegélnyeh walorach turystycznych,

Miejsca wypoczynkowe przy postojach autostrad niemieckich Die Strasse
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- otthes Projekt malej stacji benzynowej

Typowy projekt postoju niemieckiego

Stacje benzynowe przy autostradach Die Strasse

125



Specjalny charakier maja postoje przy drogach _',f{n"skich. Stanowia one czesto ratunck dla samocho
du, nie moggcego zniesé zbyt stromego spadlu i pozwalaja mu ,odsapnacd”. Woterenie gorskim sprawa
jest o tyle powaina, ze zjechaé na bok nie zawsze mozna.  Na drodze za$ zatvzymywaé sie nie jest ani
wygodnie, ani bezpiccznie. W Alpach jest wiele drog tak waskich, Ze dwa saiochody nie mogg si¢ mingé,
Whawezas postoje wizadzane sy co paresel metvow. Aby sie minaé, trzeba do fakiego postoju dojechaé,
Nejwspanialszy droga alpejska jest dzig Grossglocknesshrasse w Austrii. Zaprojektowano tam caly system
postojow przydroznych wickszych i mniejszych, wrzadzonyeh i znakowanych nadzwyezaj starannie. Gross-
sloknersirasse, 1o arcydziclo nietylko pod wzgledem skomponowania cato$et drogi ze wspanialym krajo-
brazem, ale takze pod wzgledem opracowania niezliczenych szezegolow, zapewniajaeyeh bezpieezenstwo
i wygode ruchu.

Wyzsza forma postoju przydroznego jest slacja henzynowa., Mamy tu moe rémych lypow od zwy-
kiej pompy do szeroko rozbudowanej stacji obstugi. Podstawowym elementem  architeklonicznym  stacji
benzynowej jest dach po nad pompami, chronigey samochdd przed deszezem podezas tankowania, 7 da-
chem tym moze byé zwigzany budynek, w kiorym mieszeza si¢: pokdj obstugujacego stacje, telefon, wmy-
wialnie 1 WG, wreszeie caly szereg rozmailych pomieszezen, kiore w maksymalnym rozwoju moga upo-
dobni¢ stacje benzynowa do hotelu, polaczonego z garazem.

Picknic rozbudowana stacja obstugi znajduje sie w Olvensledt, przy autostradzie Berlin — Hanno-
ver, Plac postojowy dla towarowyceh poeiggdéw szosowyel, autobusow i samochodow jest dobrze wkoni-
ponowany w przylegajaee uskoki terenowe. Po jednej slronie drogi znajduje si¢ rodzaj hotelu dzienne-
go 7z pokojami do wynajmowania, unmywalniami, restauracjg, mieszkaniem obslugi, biurem i salg turysty-
cznyg. Po drugiej slronie usytuowano stacje obstugi z warsztatem ovaz L zw. ,,Strassenmeisterei”, ezyli bu-
dyncek, micszezaey zarzgd i obsluge teehniczng odeinka autostrady. Jest tam mieszkanie zarzadzajacego,
biuro, warsztaty, garaz na samochody i rowery, sklad narzedzi drogowych, pomieszezenie na samochody
cigzarowe i plug $nieiny, kuchenka i umywalnie. Pod antostradg przeprowadzono tunel dla pieszych oraz
przejazd drogowy, co pozwala korzystaé z wszystkich wrzadzen stacji samochodom, jadgeym w obu kie-
runkach.

Przydrozne stacje benzynowe w Slanach Zjednoczonych architektonieznie nie zawsze sa ciekawe, na-
tomiast sytuacyjnie sg czesto bardzo pomystowe i dobrze wkomponowane w krajobraz. Jako przyktad
mozna przytoczy¢ stacje, zwigzang z restauracja 1 przystania nad jeziorem Woodlands w regionic New
Yorku. Charaklerystyczne jest zastoniecie jeziora od szosy gesta kepa zieleni, ktora omija dokola prze-
jazd samochodowy. Po nad przejazdem przechodzi pasaz, taczgey przystan z budynkiem stacji obslugi.
W osasiedztwie przystani obszerny postoj na kilkadziesigt samochodow.

Poza postojami, majacymi na celu poprostn wrnozliwienie przerwania jazdy, istnicje wicle typow
nostojozw, mniej lub wiecej zorganizowanyeh, zwigzanveh z pewnymi okres$lonymi punktami przydrozny-
mi, kiore z roinych wzgleddw mogyg stanowié¢ atrakeig dla podroznych. Do lakich punktow nalefa przede
wszysikim obiekly turystyezne, jak slare zamki, koScioly, male a cickawe miasteczka, We  Francji na
przylklad, gdzie problemy architektury przydroznej nie s3 jeszeze studiowane metodyeznie, takie postoje
jednak istnieja 1w pewnych wypadkach dobrze spelniaja swoje zadanie. Na ogol sa to rzeczy improwi-
zowane i czesto nie wiadomo czy bardziej dziwié sie, ile nictadu toleguja Francuzi na swych drogach, ezy
podziwiaé¢ wdzigk i nonszalancjg urzadzen zaledwie naszkicowanyeh, a przeciez pelnych wyrazu. Nalezy
w kazdym razie stwierdzié, ze nigdzie tak jak we Francji samochdd nie zrosl sie ze starg archilekturg
i z krajobrazem.

Specjalng kategorie stanowia postoje przed przydroinymi kawiarniami, restauracjami, i schroniskami.
W ostatnich czasach baduje si¢ nieraz speejalnie schroniska przy gorskich drogach, wowezas odpowied-
nic postoje sa koniceznoSeig. Powstlaje wowezas rowniez zagadnienie, zupelnie nowe, powigzania schroni-
ska z gm'uicm'.

Projekt hotelu 'turystyczneg'o z podjazdem samocho- Hotel przydrozny nad Chicmses
dowym i garazem — arch. Lurcat (autostrada Monachium — Salzburg) Dic Strass




Osiedle campingowe dla automobilistéw w gérskim
dowym w U. S. A.

Do postojow przydroinych trzeba jeszeze zali-
czy¢ posloje wolnostojacych hoteli. Zwilaszeza w oko-
licach gorzystych, gdzie sam teren zmusza do szuka-
nia specjalnych rozwigzan, umozliwiajacyeh dojazd,
architektura hotelowa coraz czedeicj zdobywa sie na
wiaseiwg organizacje ruchu samocbodowego.

Powstaje obeenie duzy hotel nad Chiemsee przy
autostradzie Monachium-Salzburg. Miedzy budynkiem
hotelowym, a droga ciggnie sie diuga plaszezyzna po-
stoju.  Od strony jeziora zwigzano z hotelem przy-
stan. Przejazd pod autostradyg pozwala z obu kierun-
kow zajechaé do hotelu, Sytuacja rozwigzana bardzo
przyjemnie, moznaby co najwyzej zakwestionowad
zbyl male odsunigcie hotelu od drogi, Trzeba sig Ii-
czyé z hatasem, jaki ezynig samochody pedzgce z szyb-
koseia 100 km. na godzine.

W Stanach Zjednoczonych powstajg w ostatnich
czasacl osiedla campingowe, urzgdzone specjalnie dla
turystow  samochodowych. Nie jestesmy wprawdzie
w Europie entuzjastami osiedli campingowych, uwa-
zajac ze zasadniezg cecha campingu jest przebywanie
w mozliwie matej grupie Indzi, jednak musimy przy-
znaé¢, ze na terenach amerykanskich parkéw naro-
dowych, zdala od cywilizacji a tam gléwnie takio
osiedla powstajg, pewne zeentralizowanie obozdw (u
rystycznych jest z wiclu wzgleddw wskazane. Archi-
tektura takich osiedli ma wyraz bardzo specjalny
wskutek zredukowania czeéeli mieszkalnej do mini-

um, —- czyli do wymiardw garazu. ,,Kabiny”, ezyli
domki turystyezne z garazami sa zwykle ustawiane
dokola stacji benzynowej — tego najwazniejszego

osrodka zaopartywania,

Zupelnie niezwykly, nawet na amerykanskie sto-
sunki, typ postoju samochodowego powstat pare lat
lemu pod Camden w Stanie New Jersey, Jest nim ki-
e dla samochodéw, tak zwany ,Drive-in Theater”.
Na szerokiej polanie ustawiona zostala $ciana z ckra-

parku naro Typ osiedla campingowo - samocho-
dowego w U. 8. A, — plan calo$ci
i jednej ,kabiny”  Architectural Record

,»Drive - in - Theater” Architectural Record

L

bl

Teren koficowych prdb Rallye Monte Carlo

Fot P. M. Lubinski
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Tor wyscigowy Avus pod Berlinem Dic Sirasse

nem, Na wprost niej zalozono amfiteatralnie tarasy, na ktorych ustawiane sa samochody, przodem w kie-
ruonku ekranu. Pozwala o, nie opuszezajae samochodu, obserwowaé lilm. Pogoda nie odgrywa zadnej ro-
i, miwo, ze kino nie posiada dachu. Niezréwnane sy argumenty, jakimi posluguja si¢ prospekty reklamo-

we owego ,,Drive-in Theater”, Napis: ,,Swoboda” — rysunek: widzowie wygodnie rozparei, pala papie-
rosy, naokolto deszez i wicher, na ekranie u$miecha si¢ Greta Garbo. Napis: ,Intymno$é” — rysunck: pan
i pani w czultym us$ciskn kotempluja podobng scene¢ na ekranie. Napis: ,,Wygoda” — rysunck: pan i pa-

ni patrzg na ekran, za nimi na tylnym siedzeniu $pi niemowle. Nie ma juz klopotu, z kim zostawié dzie-
cko w domu!

Najpowaznicjszym zadaniem architeklury przydroinej jest oczywiscie rozwigzanie probleméw torn
wyscigowego. Juz samo zagadnienie trybun nastrecza wielkie trudnosei z powodu rozlegloSei terenu
1 ogronmmej szybkosci katowej, pedzacych samochodéw w stosunku do widza. Trzeba pamigtaé¢ o stacjach
obstugi, zaréwno publicznych, jak tych, ktére na czas zawodow organizuja sobie poszezegoélne fabryki
samochodowe, c¢zy poszezegolni kierowey., Obsluga techniezna toru, jak véwniez obsluga sportowa za-
wodéw wymagaja obszernych pomieszezen o charakterze biurowym. Place postojowe muszg byé bardzo
wiclkie i doskonale zorganizowane, gdyz wyScigi samochodowe przyciagaja ogromna ilosé widzow,

B. Postoje miejskie. Zagadnienie micjskiego postoju samochodm\%go jest jednywm z najistotnicejszych
zagadnien urbanistyki. Brak odpowiednich postojow - to réwnie powaina i zasadnicza choroba miasta
dzisiejszego, jak brak odpowiednich arterii. Chege temu brakowi zaradzié w sposob gruntowny, musieli-
bysmy zrewidowaé do gtebi 'slq'uklurc miasta. Jest to oczywiscie temat zbyt wielki 1 specjalny, aby go

Fragment Ville Radieuse Corbusier’a, System czte- Post6j samochodowy na Place de la Concorde
rech krzyzujacych sie arterii i czterech postojow w Paryzu '
samochodowych dla wielkiego gmachu biurowego

L. Ilustralion
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mozna bylo roztrzgsaé w tym arlykule, Musimy tylko
stwierdzié, ze najpowainicjsze wysilki urbanistyezne
idg dzi$ po linii wyposazenia miasta w odpowiednie
postoje samochodowe. Niezaleznie od zamicrzen za-
krojonyeh na najwiekszy skale, a zmicrzajacyeh do
przebudowy miasta dla doslosowania g0 (o mozliwo-
Sei technicznyeh XX - go wicku, musimy rozwiazy-
waé niezliczone zagadnienia mniej lub wiceej doras-
ne w o lym poczuciu, ze miasto przebwdujemy nie pred-
ko, a zy¢ w nim cheemy juz dzis.

Wyjasnhny 1o na przykladzie. W lej chwili wy-
kaneza sie jeden z najwiekszyeh U najruchliwszych
gmachow Warszawy - - Sady Grodzkie. Micjscee na ten

[ | ] | gmach wybrano miedzy dwicma ciasnymi uliczkami
=N e = Lesznem 1 Ogrodowy, Za pare lal, gdy motoryzacja
_ - e — Warszawy osiggnie nmmicj wieeej ceuropejski stopien
————— ) . [ rozwoju, na tych dwuch ulicach, w okolicy gmachu

Typy postojow wzdluz arteryj

Sadow nastgpi zupelnie zakorkowanie. Aby umozli-
wié¢ postdj samochoddw jesli nie przed samym gma-
chem, to w niedalekim sgsiedzlwie, bedziemy musieli
czynié 1o, co dzi§ sklonmi jeste$smy uwazaé za anmery-
kanska ckstrawagancje:  bwrzy¢  domy, aby na ich
miecjscn ustawiaé samochody. Bedy 1o jednak oczywi-

Seie sposoby dorazne. W dalszej bowiem przysztosei

_ ‘ woosgstedziwie  Sadow przejdzie wielka arteria NS,

(00000000000000D vl aé dzielnien mient zdee L Sy

——— cada za$ dzielnica zmieni zdecydowanie swaj chara-

0000000000000000 === kier, Bedzie wowezas dosé miejsea na parkowanie sa-

(o00Coonooooaaoo SEenme mochodow. Naslgpi to jednak za lat kilkanaseie lub
= I=i= =] . Nasly ak za le anas

UDDUUUDUUDUDDUU{\ N EEE'{%%E kilkadziesiat, gmach Sgdéw za§ zaeznie dziadaé

0000000000000aco s woprzyszym roku. Podobnyeh przylkladow moznaby

0000000000000000 E:EEEE na terenie Warszawy znalezé mnastwo. Juz dzis zda-

jonjes] | | i

(000000Q00CooooD = =t ] rza sig, ze na Nowym Swicecie, lub na Marszalkowskiej

ﬁ—v 0 o —— - w godzinie kin trudno znalezé miejsce na samochod.

UHHHHHHHHHHHHHUH = N Ten stan rzeezy bedzie si¢g w najblizszej przyszlosei

=1 gwaltownie zaogniak.

HHHHHHHHHHHHBHHH - Sztuka polega na tym, zeby S$rodki dorazne nie

- byly w sprzecznosei z dalszymi zamierzeniami, Zeby

000C0b0DCooon0n0n = nie robié kosztownyeh urzadzen tam, gdzie po pew-

™ nym czasie trzebaby je bylo niszezyé, aby zalozyé

nowe, racjonalniejsze urzadzenia, Najwazniejsza za$
zasada, lo nie realizowaé nowych obiekliow archite-
kionicznych, czy urbanistycznych, ktoreby nie odpo-
wiadaly polrzebom ruchu samochodowego, Niestety,

w oslainich Filkunastu latach popelniono w Warsza-

} wie niejeden grzeeh w stosunku do tej zasady. Zalo-

zylismy wiele nlie zbyt waskich  (obok zbyt szevo-

r‘ W« kich), powstaty cate dzielnice, gdzie dzis nie ma miej-
w W sca na garaze i posloje, urzgdzamy tereny, kidre be-
D AN da miejseem skupienia dziesigtkow tysieey Tudzi, i nie
QRRRRRRD Ww wyposazamy ich w odpowiednie postoje samocho-
TR «W dowcl'\’l' rosiszym typem postoju miejskiego jest po
ajprosiszym typem postoju ejskicgo jes -

0\(%0%&%&%0%0{\\&% stodj wzdluz ulicy. Na jezdniach, kidre maja dostate-

ARV czng szerokosé w stosunku do ruchu, jakiemu siuzg,
QRS nozemy ustawiaé samochody. W prakiyce sposob ten
ARRVRRRRRKD rzadko bywa realizowany racjonalnie. Aby zachowaé
\Qw porzadek na ulicy, powinnismy zasadniczo dopusz-
i czaé ustawianie samochodéw wzdluz chodnikow (nie

Typy najprostszych postojow powierzchniowych za$ w Srodku jezdni) i to z czestymi  przerwami,
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Postdj przy wjeZdzie na stadion olimpijski w Ber- Zaimprowizowany postéj przy skeezni narciar-
linie (podeczas olimpiady) Die Strasse skiej w Garmisch Partenkirchen Die Strasse

Uslawianie samochoddow w drodku jezdni (jak na Bulwarach w  Paryzu) lub wzdluz ziclenca dzielacego
dwie jezdnie (jak na Kurflrstendamm w Berlinie) powoduje dwukroine niepolrzebne przejscie przez jez-
dnig osob, wysiadajygceyeh z samochodu i wsiadajacyeh z powrotem. Postoje wzdluz ulic maja te zasadni-
cza wade, ze sy sztywne, to znaczy, 7Ze nie moga zaspokoié wuchu o nierdwmym nalezeniu,  Wystarezy,
7chy trzydziesei samochoddw zatrzymalo si¢ przed jednym budynkiem, a juz na dlugosei catej nlicy sa-
mochody bedg musialy parkowaé o setki metrow od celu.

Z punktu widzenia potrzeh dzisiejszego ruchu nalezy postoje wzdluz ulic uznaé za element dodatko-
wy U w zasadzie nie pozgdany, przynajmmiej poki mowa o takich ulicach, jakie dzis widzimy w Warsza-
wie 1w wickszoSei miast. Formag wlasews, jest postdoj na szerszej powierzehni. Za kilka lat nieliczne
place Warszawy bedg pokryte samochodami, tak jak to dzi§ sie dzieje choéby ma Place Vendome, Wkrot-
c¢ po tym istniejace place nie wystarcza i trzeba bedzie szukaé nowych powierzehni.

Na szerszej powierzehni mozna ustawiaé samochody w najrozmaitszy sposoh, Sposob ten zalezy od
charakteru postoju. Postoje samochodow prywatnych musza byé organizowane w taki sposol, zeby samo-
chody mogly opuszcezaé postdj w dowolnej kolejnosel. To znaczy, ze stojacy samochdéd nie powinien byé
zablokowany przez inne. Ta kavdynalna zasada bywa lekeewazona w Stanach Zjednoczonych, Zdarza sie
tamn, ze dozorca postoju, aby podstawi¢ samochod pasazerowi, chegeeniu odjechaé, musi wsiadaé kolej-
no do kilku innyeh samochoddw 1 odsuwad je na pewnyg odleglo§é. Inacze] sprawa sic przedstawia, gdy
chodzi o postdj taksowek. Tu kolejnosé wyjazdu jest obojetna. Mozemy wiege w zasadzie dopudeié¢ szezelne
zastawicnie pewnej powierzehni samochodami, Zwykly postéj w Srodmiegein, gdzie ruch przyjezdzaja-
cyeh 1 odjezdzajaeych odbywa si¢ mniej wigcej réwnomiernie przez szereg godzin, mozemy tak urzadzic,
aby zajezdzanie na postoj, lub wyjezdzanie dokonywalo si¢ przy pomocy colania, skoro nam to daje osz-
czednos$é miejsea, Natomiast postoje specjalne, zwigzane z micjscami lieznych zgromadzen, gdzie ludzic
schodzg sie i rozchodzg prawie jednocze$nie, musimy organizowad tak, aby droga odjazdn byta dalszym
ciggiem drogi przyjazdu. Znaczy to, ze postdj mnusi mieé charakter przelotowy, Cofanie jest wykluezone.
W takimm wypadka bedziemy zasadniczo stosowall ustawianie ,,w jodelke”. Tego rodzaju postoje bedzie-
my zaktadali przed wielkimi teatrami, stadionani, torami wyscigowymi, dworcami kolejowymi. Powinui-

Projekt Palacu Sowietéw Corbusier’a. Podzial Trzypietrowy postéj samochodowy w Pittsburgu
w poziomach ruchu kolowego i pieszego Architectural Record}




Smy wowezas przewidzieé¢ dwa postoje: postodj przelotowy dla samochoddw prywadnyeh i poslaj ,szezel-
ny” dla taksowek., (W lakim wypadku oczywidcie taksowka zujela (raklowana jesl jako saumochod pry-
walny!)

Najdoweipniejsze uslawienie samochoddow nie zapewni jeszeze id alnego dzialanin postoju, poki be-
dziemy go rozwigzywaé w jednej plaszezyinie. Niejest bowiem do pomyslenin pustoj przelolowy hez
przechodzenia przez jezdnie. Takie krzyzowanie sie Iudzi 1 samochodow atrudnia  bardzo cyrkulacje,
a przy duzych poslojach jesl wreez niebezpieczne, To tez coraz ezesceie] spolyvka sie dwuapoziomowe roz-
wigzania postojow i podjazdow przy duzych budynkach, Stwarza to nowe i zupelnie nie spodziewanc
mozliwoS$ei architckloniczne i wplyngé moze w niedalekicj przyszlosei na zmiane fizjonomii $rodmicseia.
Rozwigzania fego typu spotykamy oczywiscie przewazne w projektach, chociazby u Corbusies’s, i lo nie
Lylko w teoretycznych koncepejach ,,Ville Radieuse”, ale takze w wiclu zupelnie konkreinych projektach
budynkow, jak np. w projekeie na Palae Sowietow w Moskwie, gdzie caly niemal teren, przylegajacy do
gmachu zarezerwowany zostal dla samochoddw, a ruch pieszy odbywa sie na wysoko$el pierwszego piet-
ra na specjalnych platformach. Podobna koneepeje spolykamy w innyeh projeklach, a takze w obieklach
juz zrealizowanych: parter dla samochodow, pietro dla pieszych. Latwo sobie wyobrazié, jak powaine
konsekweneje pociagn to za sobg we wnetrzu budynku. Jak komplikuje a zarazem jakic moZliwosei ot-
wicra w planie i w przekroju. Kilka lat temu zbudowany wielki Hopital Beaujon w Paryzu posiada pod-
jazd oparty na takiej wla$nie zasadzie. Na obnizonym parterze samochody i wejscie dla choryeh, Na pol-
pictrze wejscie piesze — dla odwiedzajacych. Ruch samochodowy i postalaty ezysto szpilalne —— rozwia-
zaie bez zavzutu za jednym zamachem.

Najwy#szg foving architektury, sluzgeej ruchowi samochodowemu, stanowia  garaze.  Budowniclwo
garazowe to dziedzina bavdzo ohszerna, wymagajgca osobnego studium, — chociazby ze wzgledu na wy-
jatkowqg aklualnos$é sprawy garazowej w Polsce.

Z dokonanego przegladu zagadnien wynika jednak jasno, Ze budownictwo garazowe nie stanowi
jukiej$ odrebnej i1 zamknigtej dziedziny wiedzy architektonicznej. Jest ono tylko czeScig jednego z naj-
powazniejszych problemow archilektury i urbanistyki, — problemu wkomponowania w miasto i w kraj
ruchu samochodowego.

STANISLAW DZIEWULSKI
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Fot. T. Kondralowicz

Zapora w Porabce
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Widok ogélny na tle krajobrazu Fol. T. Kondratowicz

Z A P ORA W PORADBUZCE

Czeste i katastrofalne wylewy nieuregulowanych naszych rzek gérskich w zupelnoéci tlamacza konie-
cznosé budowy zapér, W tej chwili mamy juz ukonczona pierwsza zapore w Porabece na Sole, w budowie
jest zapora w Roznowie na Dunajeu, 2 w najblizszym czasie przystapimy do budowy wspéldzialajacej
z Rozinowska — zapory w Czchowie,

Budowa zapér na rzekach ma na celu utworzenie zbiornikéw wodnych dla:l) pomieszczenia wody po-
wodziowej w okresach ulewnych deszczéw, 2) podniesienia poziomu rzek splawnych w czasie dlugotrwa-
Iej suszy przez zasilanie ich zmagazynowana w zbiorniku wodg, 3) wykorzystanie wody jako sily moto-
ryeznej.

Azeby skutecznie zmniejszyé katastrofalne wylewy duzych rzek — nalezy ujarzmié wody caltego szeregu
ich doplywodw.

Pierwszy w DPolsce zbiornik przeciwpowodziowy zbudowano na goérskiej rzece Sole, doplywie Wisly.
Bola, spo$réd naszych rzek, posiada najwi¢ksza zmiennosé przeplywu, wyrazajaega si¢ liczbowo: od 1,6 do
1700 m na sekunde, dlatego przedstawiala czeste i powazne niebezpieczenstwo powodziowe.

Wody Soly zostaly opanowane przez wybudowanie na rzece zapory w Porabce. Zapora zatrzymuje
32 miliony m wody, spietrzajac ja do wysokosei 20 mtr; wskutek tego powstal zalew o pow. 300 ha,
dlugosci 8000 mtr i szerokosci 800 mtr — tak zwany technicznie — zbiornik. Jest to sztuczne jezioro, wy-
rézniajace sie od naturalnego duzymi, dochodzacymi do 11 mtr wahaniami poziomu wody.

Zapora w Porabce jest usytuowana w miejscu najwiekszego zwezenia doliny,

Zapora jest betonowa (o zawartosci 180 do 300 kg cementu na m betonu) fundowana na skale pia-
skowcowej.

Przekréj zapory jest 2blizony do prostokatnego tréjkata. Powierzehnia od strony wody jest pionowa,
od strony powietrznej ma nachylenie 1:0,8. Gérna cz¢§é zapory jest wyksztalcona w pomost o lacznej sze-
rokosci 8,40 mtr z jezdnia i obustronnymi chodnikami.

Catkowita wysoko$é murn wynosi 36 mtr, Wysoko§é nad terenem — 18 mtr. Dlugosé w koronie —
260 mtr.

W zaporze wy16/'niamy 2 zasadnieze typy muru: normalny i przelewowy.

Mur normalny ma 7adame /rownowazema poziomego parcia wody. Sil¢ odporowa stanowi ci¢zar za-
pory., Ksztalt murun od])owmda wanmkom statycznym przy zmiennym napelnienin zbiornika. Powierzchnia
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pechyla, dla zwickszenia odpornoSei na wplywy atmosteryczne, zostala oblozona licéwky kamienna, Na ma-
sywie muru wznosza si¢ arkady, stanowigece konstrulicje jezdni.

Mur przelewowy o dlugo$ci 70 mtr., stanowiacy wycinek w murze normmalnym, jest od niego nizszy.
Nua masywie muru wspieraja sie¢ filary, podtrzymujgce most jezdni, Mur od strony wody jest pionowy, od
strony powietrznej — pochyly o ksztalcie zbliZonym do paraboli. Powierzchnia murn  jest specjalnie
ntwardniona i wygladzona. Filary maja ksztalty oplywowe, Miedzy filarami na stronie odwodnej s3 osa-
dzone zasuwy zelazne, ktére zamykaja przestrzenie miedzy filarami i sluza do regulowania odplywu wo-
dy ze zbiornika, Zasuwy s3 podnoszone przy pomocy mechanizméw o napedzie elektrycznym, pomieszezo-
nych w wiezycach uksztaltowanych jako przediuzenie filaréow.

Przez odsuniecie zasuw spuszeza sie wode, ktéra warstwa grubosei 4 mtr splywa po pochylej Scianie
7z wysoko$ci 20 mtr, przybiera po drodze bardzo znaczrg szybkoié, wpada do koryta odplywowego i tu
natrafia na tzw. szykany, tj. rodzaj grzebieni z blokéw Dbetonowych, przjmujacych jej sile uderzenia
i hamujacych szyblosé.

Po przejscin przez szykany, woda z normalng szybkoScig wplywa w lozysko rzeki,

O miejscu usytuowania przelewow zdecydowalo pierwotne polozenie koryta rzeld.

Oba silnie wyrézniajace sie typy muru: normalny, spelniajacy role statyezna i przelewowy, dostoso-
wany do dynamiki wody, zostaly powiazane wspélnym poziomym pasem konstrulkeji i balustrad przebie-
gajgcej gora jezdni. 2 :

Do calkowitego opréznienia zbiornika stuzg 2 sztolnie obicgowe, znajdujace si¢ na lewym brzegu nie-
zaleznie od zapory.

Sztolnie te zostaly wykonanz przed rozpoczeciem budowy zapory i wczasie trwania robét stuzyly do
odprowadzania wody z térenu budowy. e

W projekeie zapory W’I.i(gto' pod uwage moznosé wybudowania w przyszlosci elektrowni wodnej,
w tym celu w prawobrzeznej cz¢dei muru wykonano 8 Lkanaly dla doprowadzenia wody ze zbiornika do
turbin, - =

Budowe zapory rozpoczeto w 1921 roku i prowadzono z przerwami do 1933 r. w tym czasie wykona-
no sztolnie obiégowe i przyczolki zapory,

W roku 1934 rozpocze¢to prace w normalnym tempie bndowy. Pierwotny projekt zostal pomownie
przepracowany pod wzgledem technicznym i opracowany architektonicznie, przy uwzglednieniu wezeéniej
wykonanych fragmentow,

- Budow¢ ukoficzono w jesieni 1936 r. Obecnie sa prowadzone prace przy regulacji rzeki ponizej zapo-
1y, przy budowie bulwarn, uporzgdkowaniu drég i wolnych placow.

Porabka lezy w okolicy o bogatym karpackim krajobrazie. Jest od dawna terenem wycieczkowym.
Obecnie jezioro i zapora staly si¢ atrakeja przyciagajaca turystéw z dalszych okolic kraju. Jedyne w tej
okolicy jezioro zostanie przypuszczalnie wykorzystanc dla sportu wodnego.

_Przy a'rchitektonicznym opracowaniu zapory dazono do mozliwie spokojnego uksztaltowania tej
o znacznych wymiarach budowy, azeby zharmonizowaé ja z krajobrazem.

To co zdolano osiagnaé dla podniesienia plastyczne] strony zapory w walce ze specjalnymi trudno-
§ciami technicznymi obrazuja zalgczone zdjecia fotograficzne.

Opréez wykonanych robét budowlanych objete jest projektem urzadzenie i zadrzewienia otaczajacych
terendw.

MIECZYSLAW VEIT.

Tragmenty zapory w Porabce Fot. T. Kondratowicz
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Most Sobieskiego w Lazienkach w Warszawie fot. Photo Plat

ESTETYKA NOWOCZESNYCH MOSTOW

Przy budowic nowoczesnych wielkich mostéw, specjalnie w obrebie wiclkich miast, coraz bardziej
zauwazy¢ si¢ daje tendencja ku dbalosci o estetyke, co poprzednio byto prawic stale pomijane, Uwazano
dawniej mosty raczej za tzw, ,maszyny komunikacyjne” (,une machine a passer”, jak zwykl nazywaé mo-
siy brzydkie znany prolesor paryskiej szkoly ,Ecole des Pontls et Chanssées” inz. Paul Séjournd). Proje-
kiodawey mostow, w ktorych zaniedbano estetyke, powtarzaja z uporent godnym lepszej sprawy, 7e¢ mosty
s budowlami §cigle uzylkowymi, ktore powinny czynié¢ zados§é¢ wymaganiom statyki i wytrzymalodel ma-
terialéw i byé jedynie konstrukeja trwala i bezpieezng, a nie dzielem sztuki. Dodawano jeszeze, chege sobie
zjednaé aprobate opinii publicznej, Ze specjalnic w Polsce powojennej jestesiny za hiedni, aby sobic pozwo-
lié na luksus picknych i ezyniacych zado§é wymogom estetyki mostow. Zaponmiano tylko, czy te# vozmy-
$lnie przeoczono, ze nicjednokrotnic most estetyezny jest jednoczesnie 1 rozwigzaniem najekonomiczniej-
szym i najbardzicj dostosowanym do danych warunkéw terenowyeh oraz urbanistyeznych. Tak np., jeden
7 najpickniejszych i ogélnic podziwianych zardwno przez fachoweow, jak i przez laikow, most Plouga-
stel we Franeji, dzielo genialnego i ulalentowanego konstruktora zelbetu inz. E. FREYSSINET’A, jest wy-
nikiem konkursu i szlachetnego wspolzawodnictwa pomiedzy konstrukterami mostow stalowyeh orvaz jel-
betowyel, i wypadl on znacznie taniej od brzydkich i lechnicznie nicracjonalnych rozwigzan, kidre byly
zuloszone na konkurs. Fotogralia tego mostu wyraznie uwidaczuia, ze ten wyjatkowo tani most sluzy
jednoczesnic dowodem, iz konkursy, 1 to konkursy dostepne dla szerokiego ogolu, a nie dia ograniczone-
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Most zelbetowy w Plougastel na rz. Elorn

go grona wybranyech, moga
sbworzy¢ arcydzielo lechniki,

za jakie uchodzi bezspornic
ten most w Plougastel, ktory
obalit przesad, w my$l kidre-
go lylko most stalowy o du-
7zej rozpictosei (tuki tego mo-
stu majga rozpietosé po 186
melrow) moze hyé, przy obec-
nym stanie techniki moslowej.,
zaprojektowany bez  kolizji
7 przewazajacymi obecenice po-
gladami na estetyke wielkich
mostow,

Zze jednak nietylko zelbel
daje pickne rozwigzanie za-
gadnienia budowy wiclkicgo
mostu, mamy najlepszy pray-
klad na oslatnio, bo w roku
1936, wykonezonym  moSdcie
w  Sztokholmie (Lzw., most
nad jeziorem Milaren), w kio-
rym stalowe luki o znacznych
rozpietosciach  stworzyly, w
wyniku miedzynarodowego i
doslepnego  dla  wszysikich
konkursu, bardzo pickny tuko-
wy most stalowy, prawie ide-
alnie dostosowany do sylwet-
ki Sztokholmu. Zaznaczyé na-
lezy, zZc na konkurs ten zglo-
szono az 72 projekty z calego
szeregu - panslw, opracowa-
ne. przez inZynierow réznych
narodowosci, a nawel 1 przez
polakdw, ktérzy - zresztg shi-
sznie, dzieki specjalnic zastu-
gom inzyniera -Ralfa MO-
DJESKIEGO w Stanach Zjed-
noezonyeh A, 2., inzyniera
GZOWSKIEGO w Kanadzie,
inzyniera KIERBEDZIA i
prof. S. KUNICKIEGO i
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Projekt konkursowy mostu zelbelowego w Sztokholmie nad je-
zintem Milaren (poza konkursem)

Projekt konkursowy mostu stalowego w Sztokholmie nad jezio-
rem Milaren (pierwsza nagroda)

Most ,Mangfall Briicke" w Bawarii

A%\

A, PSZENICKIEGO w dawnej
przedwojennej Rosji, uchodzy
za najlepszych i najbardziej
dhajacych o estelyke konstru-
klorow wielkich mostow poza
Polska. Podajemy tutaj foto-
grafie projektu, zgloszonego
na rozstrzygniety w roku.1930
konkurs w SZTOKHOLMII
i opracowanego przez jednego
z- polskich inzynierow w $ci-
slym kontakeie z  jednym z
najbardziej znanych archile-
ktow francuskich z paryskie]
Szkoty sEcole  des Beaux
Arts”.  Projekt ten propono-
wal  rckordowa dla  zelbelu
rozpigetosé tuku (225 metrdow),
leez wynmagal bardziej nowo-
czesnyeh warunkow techniez-
nych dla zelbetu, niz przewi-
dziane w warunkach konkur-
su, L wobee tego byt zgtoszony
przez autordow poza konkur-
SeI.

Zwyciezyta w lym wy-
padku alternatywa stalowa,

wyrozniona pierwszg nagrods,
i alternatywa ta, z malymi tyl-
ko zmiianami. zostala ostatecez-
nie zrealizowang, przyczynia-
jae sie do upiekszenia i tak
bogalego w pigkne gmachy
i budowle SZTOKHOLMU -
Weneeji Polnocy.

W Niemezech, gdzie na
szlakach autostrad Dbudowane
$9 Masowo mosty, zarowno
w obrebie wiclkich miast, jak
i poza granicami wielkich
osiedli, oglaszane sa konkur-
sy nawet na projekty stosun-
kowo niewielkich moslow; by-



by wypadki, ze na jeden z takich konkursow zgloszono
az  kilkadziesigl projektow na jeden iylko most,
W owyniku tego konkursu wybrano do wykonania je-
den z najlepszych projekiow, najbardziej dostosowany
do lokalnych warunkow terenowyceh, Jednym z takich
moslow, ktory uchodzi za najpieknicejszy 2 wybudo-
wanych dotychezas na szlakach niemieckich auloslrad,
jest tazw, [\ MANGEFALL BRUCKE” w Bawarii.

zc¢ konkursy sg najbavdziej wyprobowang i sku-
tecezng metoda uzyskania projektu mostu, ezyniacego
zado$é najbardizej nawel wybirednym  wymaganiom
cstetyki,  dowodzi faki, ze w roku 1928 krol Siame-

ski, chege wybudowaé esletyezny most w sichie w slo-

licy Bangkoku na rzece Menam, celem upamielnienia
donioslej w o dziejach swej dynasiii rocznicy, zaprosit
do Bangkoku, na swoj koszt, jako krolewskich gosei,
przedstawicieli najwiekszych firm mostowych z Anglii,
FFrancji i Belgii i polecit im opracowaé szereg alterna-
tyw tego monumentalnego mostu. W owyniku lakiego
konkursu zrealizowano bardzo ladny mosl, obok pa-
lacu krolewskiego, polecajae jego wykonanie znanej
angiclskiej lirmie mostowej ,,DORMAN LONG”, kilo-
ra zlozyla krolowi najbardziej czyniacy zadosé jego
wymaganiom estetyeznym alternatywe,

W inleneji wybudowania nowego mostu na Wi-
sle w Warszawie na przedluzenio al. Karowej, 2 uw-
zelednieniem _estetyki 1 nowocezesnosei, p. Prezydent
Miasta S. STARZYNSKI zarzgdzil w rokn 1936 kon-
kurs. Most ten ma w sercu Warszawy, uz obok Gro-
bu Nieznanego Zolnierza i Placu Marszalka Pilsudskic-
go, by¢ pierwszym mostent na Wisle w slolicy Polski
po odzyskaniu niepodleglosei, i w dodalkn hedzie on
nosil nazwe mostu Jozefa PILSUDSKIEGO.

Na konkurs ten wplynelo 18 prac inzynicrow
i archilekldw ze wszystkich dzielnie Polski z bardzo
duzym udzialem mlodyeh talentow inzynicrskich i ar-
chileklonicznych, wyszkolonyeh w polskich Politech-
nikach w Warszawie i we Lwowic,

Z iych prac dwie olrzymaly nagrody a irzy zo-

staty zakupione w myél warunkéw konkursu. Nieza-'

leznie od lego zakupiono jeszeze kilka prae, klove po-
dawaly ciekawe i nadajace sie do wykorzyslania dia
miasla rozwigzania komunikacyjno-urbanistyezne. Na
zasadzie wynikow tego konkursu sa obecnie, w spe-
cjalnie w tym celu utworzonym przy Wydziale Tech-
nicznym Zarzgdu Miejskiego m. st, Warszawy biurze,
opracowywane allernatywy oslaleczne, z kloryceh be-
dzie wybrany do realizacji projekt, czynigey zado§é
Irzem zasadniczym haslom: estetyka, nqwoczesnos’;é
i uwzglednienie obeenych i przyszlyeh dezyderalow
komunikacyjno - urbanistycznych w tej najruchliw-
szej dzielnicy stolicy. Most ten bedzie posiadal doniv-
sle znaczenie komunikacyjne nietylko dla Warszawy,
lecz i dla calej Polski.

Podajemy fotagrafic, zreszta jui poprzednio oglo-
szone w pismach codziennych, perspekiyw pierwszej
nagrody, ktéra zostala przyznana pricz Sad Konkur-
sowy [lirmic ,Zieleniewski” z Krakowa, za projekt,
opracowany przez inzyniera T, Klodnickicgo, przy
wspéludziale jednego z architeklow.

Mosl ,Mangiall Briicke" w Bawarii

Projekl konkursowy mostu J. Pilsudskiego w Warszawie — nagro-
da pierwsza

Widok perspeklywiczny mostu J. Pilsudskiedo wedlug projeklu
konkursowego pierwszej nagrody
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Podkreslié nalezy, ze w Sadzie Konkursowym brali udzial, oprocz inzynierow, specjalistéw w dziale
projekiowania i budowy mostow, rowniez architekei i urbanisei. Na specjalne zaznaczenie zashiguje fakt,
ze, na skutek propozycji jednego z sedziow konkursowyeh i Lo inzyniera - konstruklora, przy ocenie pro-
jektow i oslateeznej ich klasylikaeji poslugiwano si¢ specjalng punktacja, uloZong z jednej strony przez
inzynierow-konstruktorow, a z drugiej przez archilektow-urbanistow. Dwie te punktacje daly w ostateez-
nym wyniku sume punklow, ktore zadecydowaly o wyborze projektow do wyrdznienia przez nagrody
i zakuapy. )

Spodziewaé sie nalezy, ze ta inicjalywa P. Prezydenla STARZYNSKIEGO — ogloszenia  publieznego
Lkonkursu na ten wielki mosl w Polsce w stolicy —-- bedzie stanowila punktl zwrotny w metodach projekto-

avania mostdw w Polsee 1 da niewatpliwie jaknajlepsze wyniki.

Juz teraz doszlo do naszej wiadomogei, ze przy zawierzonym w najblizszej przyszlo$ei projektowa-
niu nowego mostu kolejowego na Wiéle w Krakowie, ma hyé¢ zastosowana metoda uzyskania najlepszego
i dostosowanego estetyeznie do zabytkowego Krakowa projekin droga konkursu, a nie obstalunku, jak
to si¢ praktykowalo niestety dotad.

Mamy na my$li pomiedzy innymi specjalnie most na Wisle w Plocku, gdzie, nicslely, wysuwana pro-
pozycia ogloszenia konkursu na ten most, ze wzgledu na specjalne walory esletyczne i historyczno-zabyt-
kowe wzgorza Plockiego, zostala zbagatelizowana i, jak sie wydaje, z mniej pozadanym dla dobra spra-
wy wynikien.

Oprocz konkarsdéw sa obeenie, specjalnic w Stanach Zjednocezonyeh A, P., przyznawane corocznic na-
grody estetyczne za najladnicejsze mosty, wybudowane w Stanach Zjedoczonych. Nagrody te podzielono
na dwie kalegoric: pierwsza za najlepsze projekty inzynierdéw, budujacych mosly, a druga — dla studen-
Low za ich prace dyplomowe, by w ten sposob popierad i ujawniaé nmlode, nieznane dolad talenty. Nagrody
le zainicjowal ,,American Institule of Steel Association” w New-Yorku. Niewgtpliwie i w Polsce laka
fundacja, w celu popierania estetycznego projektowania mostéw, bylaby nadzwyezaj wskazana 1 na czasie,

Wydawaloby sie slusznym i wskazanym, w celu popicrania na przyszio$é projektow estetyeznyeh mo-
stow w Polsce, by najladnicjsze mosty i v nas zjednaty ich autorom i wykonawcom nagrody z lego ly-
lulu. W pierwszym rzedzie opinia publiczna i jednomys$ina ocena bezstronnych fachoweéw zalicza do esle-
tyeznych ,,Most ks. Jozefa Ponialowskiego”, wybudowany przed Wiclka Wojng, zburzony podezas ucieezki
zaboreow Rosjan z Warszawy w sierpniu 1915 r. i 'odbudowany po Wojnie przez projektodawee inzyniera
. PLEBINSKIEGO, jak to zreszlg widzimy na tablicach pamigtkowych na jednym z przyezolkow tego mostu.
Zaznaczy¢ nalezy, ze przy projeklowaniu tego mostu stale wspolpracowal z inZz. Plebinskim i .inzynicra-
mi konstruklorami wybitny archilekl Stefan SZYLLER, ktory potem zostal laureatem nagrody arlystyez-
nej m. sl Warszawy za caloksztall swych prac architektonicznyeh. Sluszno$é by wskazywala, ze rownicz
inzynierowic-konstruklorzy lego mostu, a w pilerwszym rvzedzie i inzynier, glowny konstruklor lego piek-
nego mosto, winienby byé — rowunorzednie z archilektemr — laurealem arlystyeznej nagrody mostowej. Tu
razmaczy¢ nalezy, ze z roznych wzgledow, niezaleznych od opinii publicznej obywateli m, Warszawy,
7z ktorg nie liezyll sie zupelnie Rosjanie-zaborey, wiasciwego konkursu publieznego na Most Poniatowskic-
o nie bylo; udalo si¢ tylko, glownie dzieki Stowarzyszeniu Technikdw w Warszawie, uzyskaé lo ustep-
stwo, ze ogloszono konkurs na wiadukt dojazdowy, Wiadukt ten jest jednym wigeej jeszeze dowodem, jak
dodatnio na estelyke mostow wplywaja konkursy. Teza la jest tym bardziej oczywista, gdy pordwnamy
pickny wiadukl Poniatowskicgo z sasiadujacym z nim dojazdem kolejowym do nowego, wybudowancgo
woroku 1930, mostu na Wisle dla kolejowej linii $rednicowej, laczgeej Dworzee Glowny z Dworeem
‘Wscehodnim na Pradze. O ile wiadomo, projekt tego wiaduktu nie byl wynikiemn konknrsu, i przy jego bu-
dowie nie bylo $cislej wspolpracy pomiedzy inzynierami a architcklami; wykonano jedynie, wedlug pro-
Jeklu jednego z arvchitektow, ezysto dekoracyjne dodatki na przyczotkach niektoryel przeset tego wiaduklo,

Most ks, Jdzefa Poniatowskiego na Wisle w Warszawie
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Tablice pamiatkowe mostu Ks. Jézefa Poniatowskiego

Budowa Mostu Poniatowskiego przed Wielkg Wojng byla wykonana bez konkursu, wbrew opinii pu-
blicznej, ktéra juz wtedy zdawala sobie sprawe, ze wiclkic mosty W duzych miastach muszg i powinny
by¢ budowane wedlug uzyskanych drogg konkursu alternatyw, W tym samym czasie, gdy budowano Most
Ponialowskiego w Warszawie, wszedzie zagranica w Niemezech, Austrii, Szwajearii, nawet i w Ow-
czesnyint Petersburgu, ei sami zaborey Rosjanie, ktorzy odmawiali tego prawa Warszawie, budowali takie
np. mosly, jak Most Troicki i Most Palacowy, Lzw. z rosyjska Dworcowy, na Newie, w wyniku miedzy-
narodowego nawet konkursu, Pomimo to jednak wszystko most Poniatowskiego jest bardzo estetyczny,
dzigki ofiarnej pracy polskich inzynierow w Scislej wspolpracy z architektami polskimi, ktérzy podwigceali
dla swego rodzinnego miasta swg wiedze i do$wiadezenie, godzge sie na wyjatkowo niskie uposazenie,
by w ten sposéh usunaé od tej budowy zakusy Rosjan zaboreéw obsadzenia personeln  kierowniczego
i projektodawezego przez obeyeh Polsce | Warszawie inzynierdw. Duza zastuge ma do zapisania na swe do-
bro owezesne Kierownictwo Budowy, gdyz uzyskalo od wladz zaborezych prawo zatwierdzania opraco-
wanego przez polakow w Warszawie projektu przez sprowadzanegoe w tym celu specjalnie do Warszawy
konsultanta Ministerstwa Komunikacji, profesora M. BIELELUBSKIEGO, ktoéry w dodatku, w wyniku
swych stalych kontaktow z zagranics, nalezal do liberalnyeh Rosjan, przychylnyeh dla Polakow. Tym wiek-
sza jest zasluga polakdow-autordw Mostu Poniatowskicgo, ze musieli walezyé nietylko o estetyke tego mostu,
leez jeszeze 1 o autorstwo wylgeznie polskie tego i do tej pory uchodzgcego za najladniejszy most nietylko
w stolicy, lecz i w calej Polsce.

Ta retrospektywna i historyeznie ciekawa dygresja wskazuje dobitnie, ze nawet pickno moslu nie
daje si¢ uzyskaé¢ bez ozywionej entuzjazmem i nawet pewna dozg ofiarnosci wspolpraey fachoweéw, kto-
rymi byli w danym wypadku wzajemnie do siebie dobrani i siebie dopelniajgey -architekel i inzynierowie
polacy.

Bardzo subtelnie i rzeczowo wypowiedzial si¢ o koniecznosei wzajemnej wspolpracy przy projekto-
waniu i budowie mostéw znany architekt amerykanski Paul CRET, staly wspdlpracownik inzyniera Ralfa
MODJESKIEGO.

W swym studium o wspdélpracy architektow z inzynierami przy projektowaniu mostow {wierdzi on,
7e estetyka mostow jest jakby ,outlaw’” — czym$ poza prawem 1 poza ustalonymi regulami, czyli, ie
w kazdym poszezegolnym wypadku nalezy szukaé wiladciwego estetyeznego rozwigzania, dostosowanego do
niejscowych warunkéow i otoczenia raczej intuieyjuie, przez pewne podswiadome wyezucie, niz przez prze-
strzeganie pewnyeh ustalonych kanonow piekna i wzordw, Jest to wybitnie artystyczne ujecie sprawy, jed-
nak artysta-architekt, bez wspoludzialu inzyniera-konstruktora, moze zaprojektowaé most technicznie nie-
racjonalny i moze nawet nie wykonalny, podezas, gdy most, wybudowany i zaprojektowany bez udziatu ar-
chitekta wylgcznie przez inzyniera-konstruktora, moze budzié powazne zastrzezenia estetyczne. Jako przy-
ktad mostu, ktowy zaliczyé nalezy do tzw. ,maszyn komunikacyjnych” (une machine a4 passer) wskazaé

3. Arch. i Bud. Nr 4/5. 139



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

Projekl pierwolny moslu kolejowego na rzece Sw, Wawrzyrica
w Quebec'u

Most kolejowy i drogowy — Nord Briicke — na Renie w Kolonii
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wozna na mosk na zoltej rzece w Chinach na linii ko-
lejowej ,,Pekin — Hankow”, wybudowany w roku 1905
przez lirme belgijska, ktorej zalezalo na jaknajtan-
szym rozwigzaniu i obliczonym w dodatku najwyiej
na kilkanaseie tylko lat istnienia, by w przyszlodci
most ten przcbudowaé na trwalszy, Filary lego moslu
wykonano w postaci Zeliwnych rur wkrecanych
w grunl i zakonczonych podstawg w ksztaleie §ruby
o znacznej $rednicy. Juz w roku 1920 most ten, po 15
Litach istnienia, wymagal kosztownego corocznego
remonlu 1 bylo 1o powodem, ze Rzgd Chinski w roku
1920 oglosil miedzynarodowy konkurs na przebudo-
we tego mostu, a wiasciwie na budowe zupelnie no-
wego mostu tuz obok. Komplelny Dbrak  estetyki
w projekeie tego mostu chinskiego jest najlepszym
dowodem, ze mosty nicestetyezne mogg tez budzié
powazne zasirzezenia konstrukeyjne, o ile mamy mieé
do czynienia z mostem nie czasowyni, lecz obliczonym
technieznie

na dluzsza mete i wykonanym

nalnie,

racjo-

Drugim przykladem, ze nieesletyczny projekt
moze nawel czasem byé wskaznikiem bledow w kon-
strukeji mostow jest nmost na rzece §w. Wawrzynca,
Na fotografii widzimy projckt pierwotlny tego mosin
kolejowego, wedlug ktorego zaczgto go montowaé
w roku 1907, lecz niestely juz podczas budowy most
len zawalil sig, 1, jak to ustalila specjalna komisja eks-
pertow, w kitorej bral udzial i nasz rodak inzynier
Rall MODJESKI, powodem katastroly byl Digd w ob-
liczeniach i konstrukeji dzwigarow tego mostu. Za-
krzywiony pas dolny dzwigarow giownego przesia
tego mosiu, tuz obok dozysk na filarze, wyvoczyt sig
podezas montazu, i cale przesio runeto do rzeki. Yo-
FuWHANIC Clewac l Przesia, Kiore sie zwallto, z prag-
sienl tego mostu po przeprojektowamu i po pazenu-
dowie, wyraznie wskazuje, ze¢ w tym wypadku bhar-
‘acjonalng technicznie z punktu widzenia inzy-
niera-konstruktora jest estetycznicjsza alternalywa,
Most ten, wedlug nowego projektu, wykonczono
w r. 1016 i do chwili obecnej nie miano z nim zad-

dzicj

nych komplikacyj, pomimo inlensywnego ruchu po-
ciagdbw na dwoceh torach jego jezdni, na ktorej jesz-
cze niedawno dodano specjalny pomost dla rochu ko-

lowego, z przeznaczeniem go dla samochoddw.,

Widzimy wige, ze najwazniejszymi czynikami, dzie-
ki ktorym uzyskaé mozemy most, nie budzgcy estety-
cznych zastlrzezen, sg: konkursy i wspélpraca inzy-
nierow - konstruktoréow mostow z architektami i ur-
banistami, Nalezy jednak blizej ustali¢, jak ta wspol-
praca inzyniera - konstroktora z architektem - arty-
sta i urbanista winna by¢ zorganizowana i skoordy
nowana. Dawniej przewazalo przekonanie, ze inzynie
winien skonstruowac most i dopiero po wykonezenit
projektu zwroécié sig do architekta, by most ten ,,ude-
lub upiekszyé przez pewne dodatki mnicej
konstlul\cy]mc uzasadnione i polrzebne, lecz majace
rzekomo przyoblec w szate estetyczng surowe formy

korowad”,

konstrukeyjne mostu, ustalone drogy statycznych ob-
liczen.



Caly szereg mostow przedwojennych, specjalnic
w Niemeczech na Renie, jestl wyrazem (ej tendencji.
Most na Renie w Kolonii, tuz obok zabytkowej Kate-
dry Kolonskiej, jest najbardziej razgeym i obeenie
jeszeze islniejacyn tego dowodem. Niektore z innych
fego typu mosty na Renie zostaly przebudowane,
a szpeine, w naszym zrozumieniu, przybudowki i nad-
buddéwki na filarach i na perzyczolkach zostaly usu-
nigte. Odnosimy wrazenie, specjalnie przy obserwa-
cji mostu na Renie w Kolonii tuz obok katedry, ze
architektom specjalnie zalezalo na stworzeniu  linii
rozdzialu pomiedzy konstrukejy przesel mosiu, opra-
cowang przez  inzynierow - konstruktorow, a bu-

dowlami w postaci wiez, zaprojeklowanymi przez )
architektow, Umieszezono nawet na galerii, ktorg wy- Esoklgllgx;gq na przyezétku mostu kolejowega — Siid Briicke na Renic
konano nad pierwszym sklepionyni przestem tego mo-
stu, pomnik Wilhelma Hohenzollerna,  Analogicznag
przybudowke widzimy i na drugim moscie w Kolonii,
Lzw. moscie SUDBRUCKX. Szczytem jednak niekon-
sckwenceji konstrukeyjnej, dzigki nieskoordynowaniu
pracy tworezej inzyniera-konstruktora moslow z ae-
chitektem — actystg, byl wystawiony w roku 1927
w New-Yorku projekt mostu na rzece Hudson w po-
slaci zaprojektowanego z zelbelu nichotyku-drapacza
wiclopi¢ctrowego o ksztallach mostu wiszgqeego. Opi-
nia publiczna, slusznie zreszta, ustosunkowata sie bar-
dzo nieprzychylnie do tego dziwacznego pomyslu,
i most na rzece Hadson zoslal wykonany ze stali i bez
nadbudéwek i przybudowek w postaci drapaczy, jak
to zreszlay proponowali nawet i nicktorzy inzyniero-
wie konstruktorzy-mostow bez poezucia umiaru i ra-
cjonalnej celowosSei w konstruowania mostow wodziel-
nicy New-Yorku, w ktorej mamy jeden niebolyk ohok
drugicgo.

Wspoélpraca architekta-urbanisty z inzynierem-
konstruktorem mostu winna by¢ zainicjowana od sa-
mego poezatku opracowania projekiu, by przy wyho-
rze systemun mostu, ustalaniu jego sylwetki i przy do-
stosowywanin podzidalu jego $wialla na poszezegolne
przesta, stale mogt decydowaé architekt-urbanista, ja-
ko artvsta wyczuwajgey subtelniej, niz inzynier-kon-
struktor, mys$lacy wiecej kategoriami mechaniki i sta-
tyki, harmonie i proporcje mas oraz ich wiasciwe roz-
mieszeenie w przestrzeni, ktorg ma zajaé most i jego

dojazdy, stanowigce polagczenie z naturalnym terenem
i dzielnica miasla, czy bezposredniego otoczenia,
w ktoryeh most nie winien byé dysharmonijnym in-
truzem, Przeznaczeniem mostu jest, jak to subtelnie
okreslajg francuzi, poprawié¢ bledy i braki komunika-
cyjne (Construire un pont — c’est corriger la natu-
re), czy tez dzielnicy miasta lub osiedla, w ktdrej
budujemy most. Umiejelne i wlasciwe rozmieszezenie
mas i bryl mostu jest zadaniem trudniejszym, niz
w zwyklych budowlach i duzych gmachach, gdyz
w nich architekt wraz z inzynierem-konstruktoven
ma za zadanie uksztaltowaé i rozmicsci¢ te masy i bry-
ly bardziej w kierunku pionowym, bez zbylniego ich
wydtuzenia w kierunku poziomym. W moécie, 1 spe- Most ,Blackiriars Bridge” na Tamizie w Londynie
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cjalnic w mostach o znacznej dlugosei, przewazajy wymiary poziome nad pionowymi i wlasciwe uchwy-
cenie stosunku wymiarow poziomyech do wymiardw pionowyeh i odpowiedni wybér wysokoSei jezdni
i czesSei konstrukeyjnych mostu nad rzeks, w dodatku o zmiennym w czasie poziomie, jest zagadnieniemn
niclatwym i wymagajacym $cistej i zgodnej wspolpracy inzyniera-konstruktora i architekta-artysty, Wy-
czucie potrzeby wspolpracy inzynierdw z architektami istnialo przy projektowaniu mostéw jui oddawna,
i, jako fakt konkretny nalezy przytoczyé konkurs na jeden z mostow, po ogloszeniu kioérego autor niniej-
szego avlylulu zglosil si¢ do znanego architekta z propozycja wspolpracy. Odpowiedziano mu: prosze wy-
konaé¢ wpierw projekt, a polem dopiero zwroécié¢ si¢ do mnie, Dby projekt ten udekorowaé i upiekszyé.
Po tym o$wiadezeniu architekta autor tych stow wogole zrezygnowal z ndzialu w konkursie, gdyz w iy
wypadku chodzilo o most, ktory mial byé wybudowany w najbardziej reprezentacyjnej dzielnicy jednego
z najwickszych miast, gdzie estetyka nie powinna byla by¢ pominicta. Zdarza si¢ czasem, ze nietylko
most winien byé esletyeznie i urbanistycznie dostosowany do swego otoczenia, lecz i naodwrot, Mamy tu
specjalnie na mys$li zastugujacy na zaznaczenie wypadek wybudowania w  Paryzu, tuz obok pieknegon,
o renesansowych liniach, mostu ,,Pont ‘NEUF” na Sckwanie, gmachu nowoczesnego firmy ,,Samaritaine”,
o liniach modernistycznych. Bezpo$rednice sgsiedztwo tych dwdéch budowli dowaodzi, ze nicumiejetne skoor-
dynowanie projektow gmachow i domow, powstajacych obok istnicjacych monumentalnych mostow, da-
je jaknajbardziej ujemne estetyezne efekty.

Z tej tez racji nalezy przy budowie gmachow obok istniejacych- lub projektowanych mostow liezyé
sie z konjecznoseia estetycznej korcktywy elewacji i rozmieszezenia bryl sgsiadujacych budowli. Z tych
powodow Biura Regulacji miast maja wdzieczne zadanie nie dopuszezenia do zabudowy w sposéb, ktory
by mogl zakryé lub uszezuplié estetycznie dodatnig sylwete mostu lub wiaduktu. O ile zabudowa terendow
pomicdzy Wiaduktem Poniatowskiego a Wiaduktem Kolejowym linil $rednicowe] w Warszawic jest ze
zrozumialych powodow pozadang, o tyle zaslonieeie pigknej elewacji estetyeznych lnkéw Wiaduktu Ponia-
lowskiego od strony poludniowej nie nalezy uwazaé za wskazane.

Francuzi, w swej dbaloscl o zachowanie w przyszlo$ei  estelycznego efektn mostu  Plougastel,
przewidzieli specjalny rezerwat estetyczny naokolo tego mostu, mie pozwalajac w pewnej odleglosei od
tego mostu na wznoszenie budowli, ktoreby mogly zakryé czeSciowo lub calkowicie subtelne i imponuja-
ce swa Smialo$eig tuki tego arcydziela techniki mostowej wedlug projektu inzyniera E. FREYSSINET’A.

Sasiadujace ze sobg mosty winny wowniez byé w pewnym stopniu sharmonizowane, gdyz w prze-
ciwnym razie stwarzajg bardzo przykry dysonans estetyczny. Przykladem takiego niedostosowania mostu
do swego najblizszego sasiada jest wmost ,Blackfriars Bridge” na Tamizie w Londynie, Jak widzimy na
zatgezonej fotografii most kolejowy, wybudowany tuZz obok mostu Blackfriars Bridge w Londynie w cen-
tralnej jego dzielnicy, obok jednego z gléwnych dworcow kolejowyeh, ani swym systemem, ani swa 0golng
sylwetky, nie byl zupelie dostosowany do, uchodzgceyceh za pickne, lukow mostu Blackfriars. Rowniez
i w Warszawie, przy budowic mostu kolejowego linii $rednicowej na  Wisle obok lukowego, uwazanego
ngdlnie za bardzo estetyczny, mostu Poniatowskiego, nie zwrdcono uwagi na konieczno$é dostosowania sy-
steinu 1 sylwetki wybudowanego pdiniej mostu kolejowego, zaslaniajac w dodatku jego goérng kratg pigk-
ng perspektywe Powisla, ktora mozna bylo podziwiaé dawniej z mostu Poniatowskiego. Nawet i usytuowa-
nic filaréw tego mostu kolejowego nie zostalo niestety skoordynowane z usytuowaniem filarow mostu Po-
nialowskiego, co stworzylo dla zeglugi niepozadanc komplikacje. Najbardziej razacym brakiem skoordy-
nowania systemow i sylwetek poszezegolnych sgsiadujacych ze soba mostéow  jest miasto PITTSBURGII
w Stanach Zjednoczonych A. P., gdzie na rzece ALLEGHENY mamy obok siebie okolo dziesigeiu mostow
najroznorodniejszych systemow: fukowe ze §ciegnami, wspornikowe, wiszgce itp. Przy projektowaniu mo-

Most ,Poni Neuf na Sekwanie w Paryzu
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Most autostradowy na Menie we Franklurcie nad Menem

stow nalezy wige hezwzglednie dbaé o pewne skoordynowanie i dostosowanie sasiadujacych ze soba mo-
stow. Specjalnie razi obok mostu z jezdnia gorna most z jezdnia dolng, lub tez umieszezenie w mostach
zblizonych do siebie jezdni na roznyeh poziomach, co stwarza pewien niepokoj, dezorientacje i nasuwa od-
razu pytanie, czym kierowali si¢ konstruktorzy, umieszezajac jezdnie na roznych poziomach w warunkach
lerenowych, ktore z natury rzeczy nie moga sie zbytnio roznié¢ w punktach niezbyl jeden od drugicgo od-
legtych, Coprawda w nowoprojekiowanym mosecie na Wisle na przedluzeniu ul. Karowej jezdnia hedzie
musiala byé wyzej, niz na istniejaeym maoseie sgsiednim — mosdeie Kierbedzia leez bedzie 1o uwarunko-
wane wymaganiami wladz wodnych, kiore zgdaja powigckszenia przewitu wolnego pod diwigarami mo-
stow w obrebie Warszawy w poréwnaniu z przeswitem, ktory hyt uwazany za dopuszezalny dawniej. Tu
jednak nalezy zaznaczyé, Ze, po wybudowaniu mostu nawprost Karowej, most Kicerbedzia bedzie przebu-
dowany, i wtedy roznica poziomow jezdni tyeh mosiow bedzie znacznie zredukowana, tak ze w skrocie
perspektywicznym i przy zamianie dzwigarow obeencgo mostu Kierbedzia na dzwigary z jazda gora, znik-
nie ona prawie zupelnie,

Po ustaleniu, 7ze w celu uzyskania estetycznego mostu konieczng jest odpowiednio skoordynowana
i wlasSciwie zorganizowana wspolpraca inzyniera-konsiruktora i architekta-urbanisty oraz oglaszanie kon-
kursdow, nalezy jeszeze zanalizowad, jakie jeszeze inne czynniki wplywaja na mozliwie estelyezne vozwigza-
ni¢ zagadnienia budowy mostu. W pierwszym rzedzie rzuca sie nam wyraznie w oezy, ze mosty z jazda
gbéra sg nwazane na ogdél za bardziej estetyezne, niz mosty z jazda dolem, tj. z jezdnig, nad ktérg goruje
krata diwigardw, a nawet tylko gorna krawedz diwigaréw w postaci blachownie, jak to np. widzimy
w niedawno wykonczonym moscie autostradowym na Menie we Franklurcie. Dla obserwatora z rvzeki, lub
nawet z wybrzezy nad rzekg, wyraine zaznaczenie jezdni, ktorej przebiegn nie gmalwa, nie zaslania
i nie maskuje krata, lub wzniesiony dzwigar i ponad jezdni¢ stanowigea glowny eclement konstrukeyjny
i wlasciwe przeznaczenie oraz cel budowy kazdego mostu, daje bardzo dodatni estetyezny efekt. Charakte-
rystyczng pod tym wzgledem jest uwaga i zapytanie, skierowane do autora tego artykulu przez pewnego
turyste ze Stanow Zjednoczonyeh, ezy zakrzywione pasy gorne dzwigaréw mostu kolejowego linii §redni-
cowej na Wisle w Warszawice i goérne pasy parabolicane srodkowyeh przesel mostu Kierbedzia majg na ce-
In usytuowanie jezdni o profilu parabolicznym wzdluz tych pasoéw, Chociaz na 0gol most z jezdnig umiesz-
czong nad dzwigarami daje efekt znacznie estetyczniejszy, niz mosty z jazda dolem, jednak dbaé nalezy, by
usytuowanic jezdni nie wypadlo zbyt wysoko nad sylwetka brzegow rzeki i ulic wzdluz wybrzezy. Garb bo-
wiem na mogcie, niejednokrotnie stosowany w profilu podluznym mostu, uwarunkowany wymaganiami Ze-

Projekt mostu wiszacego na Elbie w Hamburgu Mosl wiszacy Bear Mountain Bridge" na rzece Hudson River
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Most nad zatoka ,,San-Francisco Bay” w San Francisco

ghugi na rzece, zaslania w sposob nieprzyjemnny widok drogi dla jadacych po moseie. Na ogol zdawatohy sig,
ze umieszezenie jezdni na poziomie na calej diugo$ei mostu ponad korylem rzeki, daje najbardziej korzystny
efekt eslelyezny, gdyz zaznacza lo wyraznie, Ze nie ma lizycznego powodu (poziom zwierciadia wody w rze-
ce jest linia peziomg), by umicszezaé diwigary i zwigzana z tym jezdnie na spadku, Coprawda, przy pasach
poziomych dzwigardw nalezy dbaé o Lo, by przy najwickszych mozliwych ugigeiach dzwigaréw pod wply-
wem obeiazenia slalego i ruchemego pas dolny nie posiadal nieprzyjemnego dla oka i nickorzystnego
leorelyeznie dla pracy diwigarow wygiceia w dob; jednak na ogét slezalki ugicé mostow belkowyeh sa
przewaznie nieznaczne w stosunku do vozpietodei przesel,  wobee czego strzalki konstrukeyjne odwrolne,
w kievunku ku gérze pasow dzwigarow i nawicrzehni jezdni, nie wiele odehylaja od poziomu widoezng dla
oka lini¢ przchicgu goérnej krawedzi jezdni. W moslach wiszacych, o znacznych rvozpictoseiach, jak np.
w nowoprojektowanym mosecie autostradowym na Elbie w Hwuburgu (rozpiclosé $rodkowego wiszaceso
przesla wynosi¢ ma 700 metrow) stezalka la wyniesie okoto 90 centymetrow i lylez wedlug projektu ma
wynosié wzniesienie nawierzehni jezdni w Srodku rozpigtosei wiszycego przesta, Nu wiaduktach dojazdo-
wych do mostu rzeez ma sig inaczej: lulaj mamy do czynienia z terenem, ktéry przewaznie opada w kie-
runku do rzeki, posiadajae naturalny spadek, wobee czego i spadek nawierzehni jezdni na diwigarach
winduklow dojazdowyeh, lub tez nasypow prowadzacych do mostuy, jest wyrazem funkejonalnego dosloso-
wania konstrukeji wiaduktow i jego jezdni do lokalnych warunkéw terenowo-lopografieznych.

Tu zaznaczy¢ nalezy, jak to zreszta widzimy wyrraznie na ogélnej sylwelee nowoprojekliowanego mo-
slu wiszacego na Elbie pod Hamburgiem, ze mosty wiszgcee, i speejalnie kablowe,. z niskim dzwigarem
uszlywniajgeym, moze najmniej nas razg swa konstrukeja nosng, umieszezona nad jezdnia, czyli, ze z mo-
slow z jazda dolem moze najmniej koliduja z naszymi ustalonymi pogladami na dazenie do niezasta-
niania widoku z mostu na hezposrednie jego otoczenie, gdyz przede wszystkim nic posiadaja niemilych dla
oka ukosnyeh clementow i w dodatkn stosankowae cienkie, o nicznacznej $rednicy gorne kable i bardzo
cienkie wieszary pionowe 7z kabli, podirzymujace jezdnie, czynia wrazenice lekkie i przestaniajgee w nie-
znacznym tylko stopniu perspeklywe bezposredniego oloczenia mostu. Co mas jednak razi w nicklorych
mostach wiszaeyeh to linia kabli, ktora np. w mosdeiec nad rzeka Hudson w micjscowosei  Bear Mountain
nicdaleko od New-Yorka przecina sylwetlke elewacji diwigardw usztywniajacyceh. Naodwrot w projeklo-
wanynr moéeie na Elbie w Hamburguy, jak i w innych mostach wiszacyceh achodzaceyeh za estetyezne, jak
np. w mosciec SAN-FRANCISCO BAY BRIDGE w San-Francisco, wykonanym wedlug projekiu inzyniera Ral-
fa MODJESKIEGQO, w scistej wspélpracy z jednym z najbardziej znanych architektow, kable, podlrzy-
mujace dZzwigary usztywniajace, nie przecinajg pasow dzwigaréw i gorujae nad nimi wyraznie podkre-
$laja prace i przeznaczenie konstrukeyjne zarowno kabli, jako zasadniczego elementu konslrukeyjnego,
oraz dzwigarow uszlywniajacych, majacych na celu usztywnicenie calego ukladu konstrukeyjnego mostu
i prace jedynic od obeigzenia ruchomego, ktére przy znacznyeh rozpietosciach, stosowanycl przy przestach
wiszacyeh, jest jedynie nieznaczna czeScia catkowitego obciazenia mostu, w kiorym przewaza ciezar
wilasny.

Duzy role w estetycznie dodainim efekeic mostu odgrywaja réwniez i filary mostu. Lekkie filary,
wyraznie swa konstrukeja uwidoezniajace rozkiad sil, przenoszonych z jezdni i dzwigaréw mosta na jego
punkty oparcia w rzece sq dozo estetyezniejsze, niz filary cigzkie, masywne. Charakterystycznyin lego przy-
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kltadem jest most Kicerbedzia, ktorego fi-
lary, wybudowane w latach 1862 -— 1864
(wykonane podezas budowy tego mostu
przed prawie 75 laty) uwazacby naleza-
to, z¢ wzgledu na ich funkcjonalne dosto-
sowanie do ich przeznaczenia mechanicz-
nego, za estetyezniejsze, niz np. wykona-
ne w roku 1932 flilary jednego z mostow
drogowych na Wisle. Fotogralia jednego
z lych filarow z blokiem muru, doprowa-
dzonyni w catej swej masie do gory, L.
az do poziomu cioséw podporowych, kto-
rych mamy lylko dwa, a wice i dwa dZzwi-
gary glowne, jak w moscie Kierbedzia
wyraznie nas o tym przekonuje. Filary te
czynia na nas wrazenie czegos ciezkiego
i funkejonalnie zbednego. Takiez wrazenie
estetyeznie ujemne odnosimy i przy obser-
wacji Ilarow mostu kolejowego na Dzwi-
nic w Rydze, wybudowanego w  ro-
ku 1905 przed Wielka Wojng przez Rosjan,
ktorzy poza obrebem swej stolicy, ow-
eczesnego Pelersburga, zupelnie nie dbali
o estetyke mostow, nawel w tak pieknych
miastach, jak Ryga. W tyni moscie razi
nas poza tym zbyt bliskie sasiedztwo
dwoch mostow o zupelnie odmiennej kon-
sbrukeji.

O wrazeniu esletycznym mostu, spe-
cjalniec na duzyeh rzekach, deeyduje row-
nic i rozpieto$é przesel: wiegksze przesta
naogolt s wyrazeni wiekszej $mialosei kon-
struktora i, chociaz nie zawsze dajy sie
zupelnie dokladnie uzasadni¢ z punktu wi-
dzenia ckonomii, gdyz, jak ogélnie wia-
donio, najbardzicj racjonalna rozpictoéé
przesel  moslu  odpowiada  warunkowi,
by koszl ustroju nos$nego, a wlasei-
wie ta jego ecze$é, kiora zalezy od roz-
pieto$ei  przesta, winna wynosié  tyle,
co 1 odpowiedni filar mostu.” Jednak
przesta np. 130 - metrowe mostu  dro-
gowego w  Toruniu na Wisle, prze-
nicsione z Opalenia, s przyjemniejsze dla
oka, niz naprzyklad duzo mniejsze prze-
sta dawnego mostu kolejowego obeenie
wznochionego, rowniez na Wisle w To-
runiu.  Obserwujgc nowy most drogowy
w Toruniu niamy rzeczywiscie wrazenie,
ze Wista jest doza rzeka, a nie jednym
z jej doptywow. Oczywista rzecz, Ze po-
stepy w technice budowy mostow i zmia-
ny w cenach produkeji i w kosztach sta-
i niec pozostaja bez wplywu na to, Ze now-
sze mosty mozemy budowaé w Polsee, na-
wet bez zbytniej kolizji z  ckononiag,
o wickszych niz poprzednio rozpictos-
ciach. Wydawaloby sie, ze dla warunkow
na Wisle w Warszawie, mozenty obecnie
smiato bhudowaé przesia o wickszych roz-
pietogciach niz te, ktore posiada most
Kierbedzia z przed 75 laty; w moscie Lym
przesla maja rozpietosci po 78 metrow.
Podkresli¢ nalezy, #e i postepy w tech-

Most Kierbedzia na Wisle w Warszawie

Filar rzeczny mostu drogowego na Wisle
w Pulawach

Most kolejowy na Diwinie w Rydze




nice  budowy fundamentéw  pozwalaja
obecnie na inny stosunck pomiedzy ko-
sztami przesel 1 filarow, niz dawniej.
Oprécz wyraznego zaznaczenia w
konstrukeji mostu przebiegu jezdni, duzg
role w ocenie estelyeznej mostu odgrywa
rowniez i wyrazne wysunigcie na pierw-
szy plan zasadniczych elementdw noénych
szkiceleln mosin, Tak np. most, t.zw, Via-
duc  Garabit we Franceji, wybudowany
przez inzyniera Eiffel, jest duzo esletycz-
niejszy, niz analogicznego systemu lukowy
most Muengsten Briicke w Niemezech,
gdyz w pierwszym z tych mostow wyraz-
nie widzimy, ze tuk podtrzymuje catkowi-
cie g0rng jezdnie z lorami kolejowymi,
podezas gdy w drugim z tych mostow mo-
zemy sobie zadaé¢ pytanie: c¢zy to 1luk,
czy tez gérny kratowy dzwigar nad to-
kiem jest glownym i zasadniczym elemen-
tem konstrukeyjnym przeset tego mostu.
0 dodatnim efekeie estetyeznym mo-
stu decyduje rowniez w znacznym stopniu
umiejetne dobranie ksztaltu i formy prze-
set do materialu, z ktérego wykonujemy
przesta. Dzwigary, naprzyklad zelbetowe,
na$ladujace dizwigary drewniane systemu
Howe’a (tj. z kralg, posiadajaca przecina-
jace si¢ krzyzulee), a nawel tylko krzy-
zulee, pracujace na rozeigganie, jak np.- -
w dzwigarach kratowych zelaznych, s
i konstrukcyjnie i estetyeznie nie wskaza-
Wiadukt kolejowy, t.zw. Miingstener Briicke w Niemczech ne. Dlalego tez most na ulicy Lafayelte
w Paryzu, nad torami kolei Pélnocnej, jest
duzo mnigj esletyczny, niz most Plougastel,
kiorego tuk 1 stupki nad tukami, jak
i stupki nad hikami, jak i dzwigary kra-
towe z clementami, pracujgcymi na $ci-
skanie, a nie na rozeigganie, sq elementa-
mi, konstrukeyjnie racjonalnymi dla zel-
betu, Pierwsze mosty zelazne réwniez na-
Sladowaly swym wygladem mosty zeliw-
ne, dopiero pozniej konstruktorzy znale-
7zl dla nowego materialu konstrukeyjne-
: go bardziej wilasciwe i bardziej estely-
3}3}35"{}‘"{%— czne formy i ustroje.
& Mostly lukowe i z jazda géra najbar-
dziej czynig zado$é ogoOlnie podzielanym
przez opinie publiczng pogladom na esle-
lyke mostdéw. Genezy tego przewazajacego
zarowno wsrod laikow, jak i fachowedw,
pogladu szuka¢ nalezy przede wszystkim
z jednej strony w fakeie, z¢ dawne mosty,
a moze nawet i najdawniejsze, ktére prze-
trwaly do chwili obeenej, jak np. shynny
most, wybudowany przez Rzymian, PONT
DU GARD w Nimes we Francji, byty mo-
stami lukowymi, a z drugiej — sklepienic
i tuk sg ustrojami konstrukeyjnymi najbar-
dziej zrozumialymi dla ogotu. Przez diugi
okres czasu, az do chwili budowy pierw-
szego mostu metalowego w Anglii na rz.
Severn, ktory zreszta byl w pewnym sto-
Wiadukt kolejowy Garabit we Francji pniu nasladownictwem lukow kamicennych,
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mosty state wykonywano z kamienia w postaci sklepien. Mozna wige przypuszezad, 7¢ w kazdym z nas tkwi
prawdopodobnic pod§wiadomic nagromadzone przez wicki przyzwyczajenic do szukania ksztallu tuku lub
sklepienia w moslach. Z bicgicm czasu inne malerialy konstrukeyjne, jak zeliwo, Zelazo, stal, beton i zel-
bet zostaly wpierw wytworzone, a dopiero poéiniej szezegélowo zbadane i opanowine pezez  konstrukto-
row, tak, ze zaczelo z nieh Dudowaé mosly nasladujace poezgtkowo swym ksztallern mosty kamienne - -
a wiege tuki lub sklepienia — a dopiero pézniej znaleziono wlasciwe 1 bardzicj odpowicdnie dla kazdego
7 tych maleraldw ustroje i ksztalty mostow,

Mosly na Sckwanie w Paryzu prawie wszystkie sa moslami lukowymi, i dlatego tez mosty te ucho-
dzg na ogdl za estetyczne, Zaznaczyé lez nalezy, ze wszystkie mosty paryskic ezynia zadosé 1 drugiemu
warunkowi, deeydujgeemu na ogol o esletyce mostow: sy one, z bardzo malymi wyjalkanmi, mostami z jnx(l‘:;
g6ry, Ta w pewnym stopniu monotonia systerudw mostéow w Paryza na Sekwanie ma pewien urok i decy-
duje o sharmonizowaniu ze soby sgsiadujgeyeh mostéow, co sie nie da np. powiedzie¢ o mostach na Wi-
§le w Warszawie, gdzie obok siebie mamy mosty zupelnic rozbieznych systemow i w dodatku z umiesz-
czeniem jezdni raz géra (mosl Poniatowskiego) a luz obok dolem (most  kolejowy linii  $rednicowej)
i w dodatku o przestach bardzo sie rdzniacych swa rozpieto$cig. Jeszeze gorzej przedslawiaja sie mostly
w Pittsburgu na rzece ALLEGHENY, gdzie mamy obok siebie mosty najrozmailszych systemow i o bar-
dzo réoznigeyelt sie od siebie rozpielosciach poszezegolnyeh przescl.

Mosly lukowe na Sekwanie w Paryzu, budowane w roznych epokach, sa wykonane z roznych mate-
riatdow a jednak, jako dostosowane bardzo udatnie do micjscowych warunkow lerenowych i urbanistycz-
nych cech swego bezposredniego otoczenia (za wyjatkiem moze mostu Ponl Neuf, obok ktoreso, jak Lo
zaznaczylismy wyzej, wybudowano nicopatrznie gmach o nowoczesnych liniach prostych), nie raza nas dy-
sharmonig swych sylwetek, mas i proporeyj. Podrdz slutkiem Sekwana pod moslamni Paryza jest bardzo
pouczajaca 1 petng wskazowek i moze byé Zrodiem inspiracji konstrukeyjnej zardwno dla inzynierow, jak
i dla architektow, konstruktorow mostow.

Jednym z najstarszych picknych mostow lukowyelt na Sckwanie w Paryzu jest kamienny most ,,Pont
Royal” obok Luwru i ogrodu Tuilleries. Nastepnie charakterystyeznym mostem stalowym jest jednoprze-
slowy moslt lukowy, o bardzo malej strzalce i imponujacy swa $miatoscig Ponl Alexandre naprzeciwko In-
waliddw, Wyrazem dalszych postepow techniki budowy mostow jest pickny Zelbetowy most Pont de la Tour-
nelle, przekraczajacy jednym $mialym hukiem cale koryto Sekwany. Dowodem tego, jak wytworny i sub-
ley smak estetyezny moze picknie udekorowaé most nawel nowocezesny, jest umieszczona na lym mosceic
kamienna kolumna z figurg patronki Paryza $w. Gevowely, dzieto rzeizbiarza Landowskiego. Kolummna ta
na moscie jest jakby antyteza szpetnej i pretensjonalnej kolumnady rzekomo majacej upickszaé most ,Ho-
henzollern Briicke” na Renie w Kolonii tuz obok przepicknej katedry. Z innych picknych mostow tukowych
na Sekwanie w Paryiu zacytowaé mozemy dopiero co przed zeszloroczng wystawa rozszerzony przcz przy-
budéwki boezne z zelbetu kamienmy most Iukowy ,Pont d'lena” tuz obok wiezy Eiffel.

Pont du Gard we Frangcji.




Mosty na Sekwanie w Paryzu

Pont Royal na Sekwanie
w Paryzu :

Pont Alexandre w Paryzu

148



Chociaz na ogdl mosly dwupoziomowe rzadko
kicdy sa estetyczne, jednak pod Lym wzgledem stano-
wi szezeSliwy wyjatek most dwupoziomowy na Se-
kwanie w Paryzu, tzw. most Pont d’Autenil. Dolny
pomosl tego kamiennego lukowego mosta przeznaczo-
no dlawuchu kolowego i pieszego, podezas gdy gorny
poziom, opicrajacy sie na waskich, ho nic obepnuja-
cych ecalej szerokodei dolnego pomostu, sklepicniach
o malych rozpictodeiach, zarezerwowano dla ruchu
kotejowego, Mosl ten moze byé uwazany za przyklad
esletyeznego rozwigzania mostu dwupoziomowego dla
wielkiego miasta.

W Polsce mamy lez bardzo piekny lukowy mosi
kamienny na vz, PRUT w  Jaremezu, wybudowany
przed Wielka Wojng, zburzony podezas operacji wo-
jenych 1 odbudowany po wojnie nawel z pewngy ko-
reklywa estelyezng, gdyz w odbudowanym moscie ma-
my dziesie¢ sklepien w pachwinach ponad dolnyin
sklepieniem zamiasl o$miu, ktére istnialy w mogseie
zhurzonym.

Obecnie ze wzgledu na pozadane szybsze lem-
po budowy mostéw i bardziej moze jeszeze wobhee
pewnego zanikania rzemiosla kamiceniarskicgo (mamy
coraz mmiej wyszkolonych i do$wiadezonych kamie-
niarzy) nie budujemy nawet w okolicach gorskich
prawie wcale mostow kamiennych, chociaz niewgipli-
wie sa one estelyeznie bardzo pozadane i dlugolrwa-
le, ezego najlepszym  dowodem istnicjacy juz okolo
2000 lat most kamienny Ponl du Gard we Francji
W Niemezeeh, przy budowie autostrad, zaczelo po-
nownie w ckolicach gorskich budowaé¢ mosty kamien-
ne i niewalpliwie stanowi to przyklad godny nasla-
dowania moze i u nas.

Pewna mniej nzasadniona i malo zrozumiala in-
klinacja do nasladowania nawet i w nowoczesnych
mostach slalowych form i ksztalldéw mostow kanien-
nych sklonita architekléw w Londynie niedawno, bo
przed paru  zaledwie laly, wybudowanego moslu
na Tamizie w Londynie w najbardziej reprezenlacyj-
nej dzielnicy angielskiej stolicy, bo tuz obok gmachu
Jarfamentu, do zakrycia kralowych tukow stalowych
nrostu Lambeth Bridge maska w postaci pelnej bla-
chownicy o kszlaleie Tuku. Zastonigeie clementdw kon-
strukeyinych tukdw stalowych wydaje si¢ w tym wy-
padku estelyeznic przeciwskazanym, lym bardziej, zc
na pierwszy rzut oka trudno si¢ w pierwszej chwili
zorienlowaé, ezy mosl len wykonano z Zzelbetu, czy
lez ze stali.

Taka maska jest wlasciwie falszem konsirukeyj-
nym i nie wydaje si¢ eslelycznie pozadana. Nastep-
nym, po lukowym, z kolei typem mostow nowoezes-
nych, ktore sa na ogél uwazane za pozadane eslety-
eznie, wedlug przewazajacych obecnie pogladow czy
tez upodoban laikow i fachowedw, sa mosly wiszace,
specjalnie wiszgce kablowe. Mosty le sg wiladeiwie
najlepszym wyrazem nowoczesnego postepu w tech-
nice budowy mostéw, gdy?z uzyskujemy w lym syste-
mic przy slosunkowo bardzo wiellich rozpicloseciach,
bo dochodzacyeh juz obeenie, jak np. w moscic Gol-
den Gale Bridge w San-Francisko do 1260 metrow
(odstep pomiedzy filarami wynosi 2 i 1/2 raza diu-
208¢ mostu Poniatowskiego na WiSle w Warszawie),
minimalne wymiary gtownyeh czedci nosnych przesel
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Statua $w. Genowefy na moscie de la Tournelle
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Pont d’Auteunil na Sekwanie w Paryzu
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Most na rz, Prut w Jaremczu

(4rednica kazdego z dwaoch kabli no$nych wynosi zaledwie 92,6 em.), dzieki nadzwyczaj wysokiej wylrzy-
malosSci stali w postaci cienkich drutow, skladajgeyeh sie na kabel, Pi¢kno kablowych mostow wiszacych
polega gléwnie na wyraznym zaznaczeniu w nowoczesunych mostach przez linie kabli glownego elementu kon-
strukeyjnego przesta mostu, na smuklych i wysokich wiezach, przewaznie stalowych przenoszgcych wy-
raznie sily pionowe na filary i na braku clementow ukos$nych w wieszarach pionowych, na kiorych za-
wieszono jezdnie 1 na bardzo nieznacznej, bo dochodzicej w stosunku do rozpiclosei przesta zaledwic do
1/60 wysokosel diwigardw usztywniajacych, umieszezonyeh zwykle pod glownymi kablami nosnymi, Mo-
sly wiszgee o znacznych rozpieto$ciach z wiezami kamiennymi sg na ogol mniej estetyezne, gdyz nicewat-
pliwie wewnatrz bloku muru musimy micé uzbrojenie ze stali i Lo bardzo silne, wobee czego wiceze le
z kamienia sg pewng maska konstrukeyjng i stanowia . w pewnym stopniu falsz konstrukeyjny. Dla tego
tez most Golden Gate w San-Francisco z wiezami stalowymi czyni wrazZenie estetyezne hardziej dodatnie
niz projektowany most wiszacy na Elbie w Hamburgu, klory ma nosi¢ nazwe ,,Tor der Well”, z wiezami
pseudo-kamiennymi, gdyz wieze le musza w bloku muru posiadaé szkiclet stalowy.

Jeszeze gorsze estelyeznie wrazenie wywieraja na znaweacl mostow szkieletowe wieze mostu Washin-

glon Bridge na rz. Hudson w New-Yorku, ktove w przyszlosei przy rozszerzaniu jezdni mostu majg byé
obetonovwane i pokryte zewnetrznie okladzing( licowka) z granitu,

Lambeth Bridge na Tamizie w Londynie



Jednak w warunkach terenowyceh np. Warszawy
i specjalnie Powisla obok istniecjgeego moslu Kierbe-
dzia o prostych i stosunkowo spokojnych liniach (op-
roez dwoch przeset Srodkowyceh 7z zakrzywionymi pa-
sami) most wiszacy nic wydaje si¢ estelyeznie odpo-
wiednim dla sylwetki Warszawy w tym miejscu. Zda-
waloby sig, Ze nawet i most wiszacy wicloprzesio-
wy, jak np. typu mostu wiszgeego na Dnieprze w Ki-
jowie nie bylby estelycznie wskazany, dla mostu na
Wisle wprost Karowej.

0O ile mosty ukowe i wiszgee najbardziej odpo-
wiadaja wymaganiom esletyeznym, o tyle trudniejsze
rzadanie do rozwigzania maja konstruktorzy mostow,
jezell z tych ezy innych wzgleddw deeyduja sic nu
most belkowy, tj. z przestami, ktorych dzwigary nie
wywierajyg, poza wplywem hamowania i poziomyeh
sit podInznych, nacisku poziomego na lilary i@ przy-
czolki. Mosty z kratowymi dzwigarami belkowymi, na-
wet o pasach vownoleglych, w kioryeh mozemy uko-
$ne elementy konstrukeyjne (krzyzulee czy zastrzaly)
ugrupowaé w ten sposob, ze mogg byé do siebie row-
nolegle, nie stwarzajace niespokojnego przebicgu fych
clementow o roznyeh katach nachylenia, jak 1o ma
np. miegjsce w diwigarach o gornym pasie parabolicz-
nym lub wogdle zakrzywionym, zawsze sy i zdaje sie¢
bedg uwazane za mniej pozadane estelyeznie specjal-
niec — raczej dla laikow niz dla fachowedw. Dla lai-
kéw potrzeba  konstrukeyjna zakrvzywionych pasow
gornych lub ukosnyeh dlugich eclementdéw kraly jest
mato wyrazna i niezrozumiala,

Coprawda, specjalnic w Niemezech wybudowi-
no w oslatnich czasach szereg kralowych mostow
7z dzwigarami belkowymi o pasach  rownoleglych
i o zmiennych wysokosSciach w poszezegolnyeh prze-
stach o roznych rvozpictosciach, dzigki czemu, udaje
sig uzyskaé pewien rytm, rownoleglosé i prawidio-
woié w pochyleniach uko$nych clementow kraty od
poziomu, jak np. w moscie pod HOCHFELD na Elbie,
jednalk zaznaczyé nalezy, z¢ mosty le maja diwigary,
ktore nas razg swa jak si¢ wydaje nadmierng wyso-
koScia 1 przecinaja perspeklywe krajobwazu olaczaja-
cego most jakby siatkg czy krala zelazng. Jeden
z francuskich estetéw obserwatorow mostow nazwal
te mosty dosadnie ,unc cage (’acier” — klatky ze
stali.

Za ¢nacznie  juz  estetyczniejsze, specjalnic
w Niemezech, gdzie sa obeenie budowane masowo mo-
sty na szlakach autostrad, uchodza stalowe mosty bel-
kowe z dzwigarami w postucin blachownic o stosnn-
kowo nieznacznej wysokosei, bo dochodzacej w nie-
ktoryeh nowszych mostach niemieckich do 1/33 roz-
pietodei, co przy kratowyeh diwigarach belkowych
jest prawie konstrukeyjnie niewykonalne.

Pomiedzy innymi z tych wlasciwie wzgledow
wybudowano mosty z dzwigarami w postaci blachow-
nic np. we Frankfurcie nad Menem i w Dreznie nad
Elbg. Zalety estetycezng mostow belkowyeh z diwiga-
rami w postaci btachownic jest z jednej strony zredu-
kowanie do konstrukeyjnie mozliwego minimum wy-
sokogei dzwigaréw, co specjalnie ulatwia  szeroko
stosowana w Niemczech stal o wysokiej wytrzyma-
odci, a z drugiej wyeliminowanie z sylwetki mostu

Mosl nad ciesning Golden Gale w San Francisco

Mosl Washington Bridge na rzece Hudson w New Yorku
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masy drobnych clementow, pochylo-
nych w dodatku w nicjednakowy
sposoh do poziomu i do zwierciadta
wody. W mostach z diwigarami
w poslaci blachownie dominuja pro-
ste spokojne linie, ktore sa w pew-
nej harmonii z prostolinijnym prze-
bicgiem jezdni mostu 1 poziomem
zwierciadlem wody w rzece. Na
perspektywie nzegow rzeki mosty
lakicgo syslemu Lworzg jedynie pla-
me, ktora zdaniem jednego 7z este-
tow  [lrancuskich jest ,unc lache
heurcuse” plama udatng, a nic
sialka, jak mosty z dzwigarami kra-
Lowynii.

Przewaga dzwigarow w posla-
ci blachownic w wmostach, budowa-
nych w Niemezech we wprost zaw-
rotnych iloSciach, na aulostradach
nicmieckich ltumaczy  sie  poza
wzgledami estelyeznymi, ktore sla-
ralismy sie zanalizowaé wyizej, jesz-
cze coprawda i wzgledami innej na-
fury: mosty lego syslemu, w razie
uszkodzen z tych czy innych powo-
doéw, mozna lalwo i szybko napra-
wié,

Tu zaznaczyé nalezy, Ze przesta
7 dZzwigarami w poslaci  blachow-
nic nadaja sie, przy pewnych slo-
sunkowo wickszych rozpiglo$ciach,
dli mostow dwupoziomowyeh,  jak
lo zreszla widzimy na przykladzie
mostu tego systemu, wybudowanego
niecdawno w  Dreznie na Elbie w
pierwszej lazie dla jednego pozio-
mu, z mozliwoseia, w razie polrze-
by, urzgdzenia deugicgo poziomu.
Mosly zbyt szerokic na ogol nic
uchodza za esletyezne i dlatego Lez
mosly z blachowmnicami umozliwia-
jacymi powigkszenie zdolnosei prze-
lolowej mosln, bez nadmiernego po-
wigkszania szerokosci mostu, przez
wykonanie drugicgo poziomu, uwa-
zad miozna za posiadajgce pewne
pod lym wzgledem zalely estetycz-
ne. Znaczng slosunkowo wysokosé
blachownie, konieczng w wypadkach
stosowania dwupoziomowosei, moi-
na optycznie zredukowac, jak Lo zre.
szly juz wykonano ni¢jednokrotnic
w Niemezech, przez wysuniecie na-
zewnatrz gérnej jezdni wspornikow
pod chodnikami, Lktérych cien
zmniejsza wrazenie optyczne nad-
nmiernej wysokosci pionowej Scian-
ki blachownicy.

Tu zdaje sie bedzie na miejscu
zwrocié uwage, ze wydaé bezstron-
ny i rzeezowy sad cstetyczny i o-
ceng wygladu np. mostu z dzwiga-
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Most pcd Hochield na Elbie

Most na Elbie w Dreznie

Most na Elbie w Dreznie
Przekroj i projekt poszerzenia i wyzyskania drugiego
peziomu

Wiadukt do mostu na ciesninie Kill Van Kull
w New-Yorku

Most na Elbie w Hamburgu

rami w posiaci blachow-
niec bez makiel w natu-
ralnej  skali, ustawio-
nych w miejscu budowy
przyszlego mostu i wy-
lacznie na zasadzie ry-
sunkow, np. wo skali
1500 czy nawel 1/100,
jest bavdzo trudno, gdyz
obserwujge rysunck mo-
stu  odgrywamy role
wiclkoluda, o wysoko-
sei 500 x 1.8 = 900 me-
trow lub 100 x 1.8=180
melrow. Z tyeh wlasci-
wie wzgledow, przed o-
slaleeznym wyborem sy-
stemu mostu w poslaci
hlachownic dla Drezna
na Elbie, coprawda nie
w S$rodku miasta, lecz
na jego krancach, gdzie
ma dopiero powslaé no-
wa przemystowa dziel-
nica, nstawiono makic-
te mostu w naturalnej
skali, by dokladnie zdaé
sobie sprawe czy nowy
mosl bedzie nicpozada-
nym estetyeznie intru-
zem w o sylwelee swego
hezpodrednicgo  otocze~
nia, ezy tez stworzy, jak
mowiy Irancuzi, ,unc
tache heureuse”.

Tu zaznaczy¢ nale-
7y, #e ocena eslelyczna
mostow zaréwno istnies
jacych jak 1 dopiero
projektowanych jest lak
indywidualna i tak cze¢
slo nawet w  czasie
zimicnna, Ze mowié i u-
stala¢ kanony tych sg-
dow estetyeznyeh i oce-
ny jest zupelnie niemo-
zliwe 1 zawodne. Najlep-
szym lego dowodem jest
rozbieznosé opinii este-
lycznej wsrdd inzynie-
row i avchitektow o
mosciec  ,,FIRTH  OF
FORTH” w Szkocji.

Aulor niniejszego
studium o estetyce no-
woczesnyeh mostow

zdaje sobie z tego do-
ktadnie sprawe i dlate-
go tez nie mial i nie ma
pretensji do  wyczerpa-
nia tej kwestii i sfinali-
zowania regul, czy
wskazowek przy proje-
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Most nad cie$ning Firth of Forth w Szkocji

Projekt mostu na rz. Sw. Wawrzyfca w Quebe’cu

Most na Bogu w Zegrzu

Ilowaniu mostow,  kiére nie majg byé w  kolizjii z  estetyka.  Zalezalo mu  jednak wylgeznie
na mozliwie szezegélowym o$wietleniu tej kweslii i na zwwécenie uwagi na niekltore zasady juz wypro-
bowane, ktore decyduja o mozliwosei budowy estetyezniejszych, a w kazdym razie mniej razaeyeh swa
bezlroska o pigkno nowoczesnych mostow.

Zdawaloby si¢ w konkluzji, ze w picrwszym rzedzie konkursy, nagrody estetyezne za mosty, nastep-
nie wspolpraca zgodna i odpowiednio zorganizowana inzynicra-konstruklora mostow z architeklem-urba-
nista i artysty, dalej moze wylklady i odezyly w tej kwestii w wyzszych uezelniach, wraz z historig
i encyklopedia mostéw, oraz odezyty popularne dla ogolu szerszej publieznosei, interesujgeej sie este-
tyka, mogloby sie przyczynié do poprawy w stanie dzisiejszym tej jednak waznej dia naszej kultury este-
tycznej sprawy.

STANISLAT)" KOZIERSK!

Iniynier Komunikacji.
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Fot. E, Raulln

HALA TARGOWA W GDYNI

ARCH. ARCH. JERZY MULLER, STEFAN REYCHMAN

Rozwdj zycia gospodarczego w Gdyni, oraz jej rozrost lerytorialny wywolal koniceznogé i mozliwosé
zrealizowania, wazkiego dla kazdego organizmu miejskiego zagadnienia, jakim sg hale targowe, Hala Tar-
gowa w Gdyni spelnia, poza normalnym swym przeznaczenien, jeszeze nieposlednia role dla zaopalrywa-
nia okretéw w zywnosé, co dla miast portowych jest zagadnieniem specylicznym. Gdynia, ktora w swej do-
sy¢ luznej rozbudowice zajmuje nieproporcjonalnie duzo terenu w stosunku do Indnosei, nie zamyka ta bu-
dowa zagadnienia i przewidnje w przyszioseil przeznaczenie obeenej Hali Targowej dla handlu hurtowego,
za$ mniejsze hale targowe dla handlu detalieznego beda obstugiwaé poszezegolne dzielnice.

Obecnie wybudowana hala spelnia swe zadanie zardwno dla handlu hurtowego jak i dla detalicznego,
co uwidacznia si¢ w specjalnej organizacji eksploatacji hali. Hala zostala ulokowana w poblizu dworca to-
warowego, z ktorym bedzie miala potaczenie przez tunel biegngey pod ulicg do piwnic hali. Budowa prze-
widziana byla w dwoch etapach, z ktérych pierwszy zostal juz zrealizowany przez budowe hali jarzyn, na.
hialu i drobiy, o powierzehni 2800 m2, hali miesnej o powierzehni 1920 m? oraz hali rybnej o-powierzehni
570 m2 Drugi etap obejimie budowe krytego podwoérza, budynku na lokale handlowe, domu biurowego
oraz domu mieszkalnego dla personelu.

Obliczenie statyczne i rysunki konstrukeji stalowej wykonal inz, Jerzy Kozielek z ramienia Biura
Konsirukeyjnego Warsztatow Przetworczych Wspolnoty Intereséw Gorniczo-Hutniczych w Chorzowie.

Hala Targowa miesel w zelbetowyeh piwmicach chlodnie oraz sklady hurtowe, polaezone z halg unie-
szezong w przyziemiu schodami i dzwigami towarowymi. Hala jarzyn i nabialu jest pomys$lana w konstru-
keji jako stalowy szkielet parvaboliczny skladajaey si¢ z 9 tukow dwuprzegubowyeh ze Sciegnem w stropie
piwnicznym zabetonowanym, celem zabezpieczenia przed rdza. Wysokosé hukéw w kluezu wynosi 16,2 m,
rozpieto$é¢ 33 m, odstepy 8,75 m. Strop hali tworzy wypelienie konstrukeji  stalowej cegla  dziurawka
(strop Forstera, wys. 0,09 m) pokrylej na warstwie izolacyjnej blachy eynkows, Platwie konstrukeji sy
zawicszone na dolnych pasach lukow, lak, ze elementy nos$ne konstrukeji wystaja ponad pokrycie dachu
i s obetonowane na siatce.

Z hala jarzyn laczy sie¢ hala miesna w ten sposdb, ze plaszezyzny dachéw przenikaja sie wzajemnie,
Konstrukeje stanowig wigzary dwuprzegubowe ze sciggiem w stropie zelbetowym piwnicznym. Odstep
miedzy wiczarami 8,015 m. Podobnie jak w hali jarzyn wystajgee czeSei konstrukeyjne sg obetonowane na
siatce. Strop rowniez jak w hali jarzyn zostal wykonany z dziurawki (syst. Férster).

Hala Rybna w przeciwienslwie do dwoch poprzednich posiada jedynie dach o konstrukeji slalowej
spoczywajacy na stupach Zelbetowych.

Wszystkie elementy konstrukeyjne sa przewaznie spawane na wavrsztacie, nitowane natomiast sg sty-
ki montazowe.

4, Arch. i Bud, Nr 4/5. 155
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Fot. E. Raulin

Whnetrze hali i fragment wnetrza.

Chlodnie w Hali Targowej wykonaty
Zaklady Przemyslowe Waclaw Go-
rzkowski i Syn w Lowiczu,

HALA TARGOWA W GDYNIL. ARCH.
ARCH. JERZY MULLER, STEFAN
REYCHMAN. ' .




KONKURS POWSZECHNY NR 92 NA ROZPLANOWANIE KOMUNIKA-
CYJNEGO PORTU LOTNICZEGO NA GOCEHAWIU W WARSZAWIE

Konkurs zostal ogloszony przez Ministerstwo Komunikacji dla architektow Polakéw za posrednic-
twem Oddzialu Warszawskiego S. A. R. P. na podstawie Regulaminu Konkurséw S. A, R. P. z dn. 1. VIL
1934 r,

Program obejmuje rozwigzanie urbanistyczne i architektoniczne komunikacyjnego portu lotniczego
na Goclawiu, W projekcie naleizy zwrdcei¢ uwage na racjonalno$é ukladu bryt budynkéw, wnetrz, komu-
nikacji oraz moznos$é¢ rozbudowy projektowanych urzadzen i budynkow.

Teren pod urzadzenia portowe, Pod urzadzenia portowe przeznacza sie teren polozony na poélnoco-za-
chod od projektowanego pola wzlotow,

Poza granice wyznaczone na planie sytuacyjnym zabudowan i urzadzen sportowych przesuwaé w kie-
runku pola wzlotéw 1 wolnego przelotu w zadnym wypadku nie mozna.

Przy projektowaniu nalezy zwroécié uwage na wysoki poziom wod gruntowych.

Podzial terenéw. Teren zajety pod urzadzenia dworcowe nalezy podzicli¢ na:
a) czesé doslepng dla publicznosei i b) cze$é calkowicie dla niej zamknieta.

W czedci ,,a znalezé sie powinny budynki potrzebne do odprawy i prayjecia samolotow, za§ w cze-
$ci ,,h” — budynki przeznaczone do wewnelrznego uzytku stuzbowego.

Polaczenia z miastem. Dojscia i dojazdy do dostepnej dla publicznosci czesei portu, na-ktorej zapro-
jektowany bedzie dworzec lotniczy, oraz do terenu przeznaczonego pod urzadzenia sportowe, nalezy na-
wigza¢ do projektowanych przez Zarzad Miejski poltaezen komunikacyjnych.

dla pieszych — od Alei Waszyngtona przez projcktowany park,

dla ruchu kolowego — od Alei Waszynglona ulica Miedzynarodowa, od mostu drogowego, projekio-
wanego przez Wisle od strony poludniowej, i dla metro — od strony Alei Standéw Zjednoczonych,

Cze$¢ portu niedostepna dla publiczno$ei powinna byé polgcezona z miastem droga dla ruchu cig¢zaro-
wego przez most drogowy 1z alejg Waszyngtona, oraz z dworcem lotniczym.

OkresowoS¢ budowy. Projekt nalezy sporzadzié¢ dla programu maksymalnego, jednak w sposob po-
zwalajacy na stopniowsa realizacje.

Budynki i urzgdzenia, wzglednie cze$ci ich, objete programem minimalnym podanym nizej, nalezy
na planach odpowiednio wyznaczyé¢.

Do oceny prac ustalono naslgpujacy metode pracy. Przy pierwszym rozpatrywaniu prac climinowa-
no jednogloénie prace, bedace na niskim poziomie rozwigzania urbanistycznego i archilektonicznego.

W drugim rozpatrywaniu ustalono nastepujaca punktacj¢: komunikacja — 1 p.; konipozycja urbanistycz-
na — 2 p.; rozwigzanie dworca — 2 p.; architektura calosei — 1 p.

Z powodn niezadawalajacego dla potrzeb Ministerstwa Komunikacji wyniku konkursu skasowano
jednoglosnie nagrode pierwsza, utrzymujac ogoélng sume nagrod. Druga nagrode przyznano pracy nr 3;
trzecia — pracom nr nr 12, 91 17; czwartg — pracom nr nr 16 i 15,

Po otwarciu kopert autorami poszezegolnych prac okazali sig: pracy nr 3 — inz. arch. Zbigniew
Czeeh i Janusz Kieszkowski, pracy nr 12 — inz, arch. Stanistaw Albrecht, Stanistaw Polujan i Andrzej
Unicjewski, pracy nr 9 — inz. arch. Zbigniew Karpiaski, Roman Soltynski, przy wspolpracy Siwika;
pracy nr 17 — inz. arch. Bolestaw Malisz, Stefan Reychman; pracy nr 16 —. inz. avch, Stefan Jasienski,
Waclaw Podlewski, Stanistaw Rychlowski; pracy nr 15 — inz. arch. Czestaw Duchnowski, Anna i Ale-
ksander Kodelscy, Wiladyslaw Stokowski przy wspolpracy Wactawa Hryniewicza,
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NAGRODA II. PRACA Nr 3. ARCH. ARCH. ZBIGNIEW CZECH, JANUSZ KIERZKOWSKL.
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Ocena pracy nr 3. Sytuacja ogélna dobrze przemyslana. Dojécie dla pieszyeh w poblizu portu zbyt-
nio zblizone do hangardw. Polaczenie pod Walem Miedzeszyfiskim placu  przedworcowego z terenami
sportowymi, wymaga kosztownej S§luzy. Zalozenie budynku dworcowego na osi dojazdu z miasta ko-
rzysine. '

W budynku dworcowym brak polaczenia lad celnyeh z ekspedycjy bagazu. Brak oddeziclnych wejsé
dla pasazerow przylatujgcych i odlatujacyeh. Strefa wolnoclowa nicedostatecznie izolowana. Na wprost
gtownych wejsé do hali odpraw umieszczone wejscia do ustepow. Konstrukeja dachu nad rampa przed-

dworcowg nasuwa wagtpliwoscei. Cze$é reprezentacyjna zaprojektowana dobrze. Architektura poprawna.

NAGRODA IIl. PRACA NR 12. ARCH. ARCH. STANISLAW  ALBRECHT, STANISEAW  POLUJAN,
ANDRZEJ UNIEJEWSKI,

\—7/ ST - ’ ~ = -

Sytuacia 1:12000
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Aksonometria portu 1:6000

Perspektywa dworca

Ocena pracy nr 12. Polaczenie komunikacyjne dworca z miastem poprawne. Polaczenie placu przed-
dworcowego z ulica Miedzeszynska rozwigzane stabo, Polaczenie kolowe miedzy cze$cia dworcows
i stoczniowa dobre. Brak odnogi kolejowej do hangardw. Usytuowanie budynkéw stoczni i dworca dobre.

W budynku dworcowym doprowadzenie pasazeréw do samolotéw wilaseiwe. Uklad dworca przej-
rzysty, widoezno§é pola wzlotéw wykorzystana dla celéw propagandowych. Restauracja sztucznie skom-
plikowana. GaraZze niewygodne. Architektura opracowana stabo.
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NAGRODA III. PRACA Nr 9. ARCH. ARCH. ZBIGNIEW
KARPINSKI, ROMAN SOLTYNSKI.

Sytuacja portu 1:12000

Sytuacja stoczni 1:12000

Aksonometria portu 1:6000

Ocena pracy nr 9. Polaczenic komunikacyjne z miastem rozwiazane poprawnie, plac przedworco-
wy i postéj dla samochodéw ujety wiadciwie. Poljczenie kolowe czesci dworcowej ze stoczniowa roz-
wigzane dobrze. Usytuowanie dworca w nawigzaniu si¢ do Wisly dobre. Hangary rozmieszczone biednie.
Budynki stoczniowe usytuowane wlasciwie.

W budynku dworcowym brak izolacji strefy wolnoclowej. Rewizja bagazu ujeta poprawnie, Strefa
wolnoclowa o$wietlona stabo. Pomieszczenia gospodarcze restauracji nierozwiagzane.

Trybuny umieszezone na dachu budynku dworcowego trudno dostgpne dla publiczno$ei. Architektu-
ra dobra,
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Perspektywa dworca
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NAGRODA 111. PRACA Nr 17. ARCH. ARCH. BOLESEAW MALISZ, STEFAN REYCHMAN.

SYTUACJA PORTU LOTNICZEGO 5/
: f
 WARSZAWA - GOCLAW .

L ; 7 H

—_—— o

e gl e Gustrat AOnZ

Sytuacja 1:12000

Ocena pracy nr 17. Polgczenie komunikacyjne dworca z miastem poprawne. Placyk przy ul. Wa-
szyngtona nierozwigzany. Brak polgczenia placu przeddworcowego z ul, Miedzyszynska. Dojscie dla pie-
szych pomigdzy torami kolei i metro rozwiazane niewlasciwie. Plac poslojowy dla samochoddéw usytuo-
wany w duzej odleglodci od dworca, Usytuowanie budynkéw dworcowych i stoczniowych poprawne.
W. budynku dworcowym strefa wolnoclowa rozwigzana niewlasciwic, Poza tym uklad przejrzysty. Archi-
lektura poprawna, odpowiada przeznaczeniu.
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Gmach demonstracyjny elektrowni i planetarium
Kentiku Sekai 5. 1937.

Rozgloénia radiowa w Juan-les. Pins. Arch. L. Pa-
riset. L'Architecture d'Aujourd'hui 12. 1937,
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BUDOWNICTWO.

Most w Starstroem (Dania) Konstr. Zelazna, Diu-
¢0$é 3.200 mlr. na 49 podporach. W $rodku
lrzy przesia o wym. 103, 91; 137, 77; 103, 91
Iukowe,.

['Ossature Metallique 12. 1937.

BUDYNKI UzYTECZNOSCI PUBL.,

Dom Wychowania w Beyruth. Arch. H. C. Reissin-
ger, Sytuacja na narozniku ulic. 3 duze kon-
dygnacje. Czesé reprezentacyjna z hala hono-
rowa. Internat.

Baugilde 23. 1937.

Sierociniec w Mlada Boleslav (C. S. R.) 3 kondygn.
Sypialnie zbiorowe. Jadalnie. §wicllica.

WSyl 7. 1937,

Oddzial Strazy Ogn. w Tokio. Garaz. Sale straza-
kow. Wicza.

Kentiku Sekai 5. 1937,

Grmach miejski w Osaka. Zawiera salony demonstr.
clektrowni oraz planetarium. 8 kondygn. i wic-
za 15 kondygn. Sytuowany w $rodmiesciu.

Kentiku Sekai 5. 1937.

Rozglosnie radiowe z calego $wiata. Urzgdzenia.
Konstrukeja. Izolacja dzwiekowa. Audytoria.
Studia, Wieze antenowe,

L'Architecture d‘Aujourd'hui 12. 1937.

DWORCE.

Dworzec w Genui. Autobusowy. Odjazdowy z cal-
kowitym prze$witem (hala na slupach).
Architekt S. 1. A, 7. 1937.
Dworzee kolejowy w IFidenza Salzomaggiore.
Annali dei Lavori Pubblici 8. 1937.

MIESZKALNE DOMY.

Letniskowe domki rézne z ogrodkami murowane
i drewniane. Wille drewniane rézne w Niem-
czech.

Moderne Bauformen 8. 1937.

Willa jednorodz. (szkicletowa) w ogrodzie.

de 8 en Opbouw 22. 1937.

Domek letniskowy drewn. na palach.
de 8 en Opbouw 23. 1937.

Domki letniskowe japonskie. Drewniane tynkowa-
ne. W terenic gorzystyn.
Kentiku Sekai 5. 1937.

KOSCIOLY.

Dom Modlitwy (,,Christian Sciance”) w Bazylei.
Budynek wolnostojacy w dzielnicy willowej.
Sala amfiteatralna z dwustronnymi oknami na
ok. 300 miejsc siedzgcych, Sala mniejsza odczy-
towa. Garderoby itp. Konslrukeji zelbetowa.
Duie plaszezyzny szklane, licowka kamienna
gtadka. Arch. O. R. Salvisherg.

Moderne Bauformen 9. 1937.



Kaplica — grobowiec. Jana Amosa Komensky'ego
w Naarden w absydzie kosciota gotyckiego.
Rzezby w drzewie.

Styl 11—12. 1937,

URBANISTYKA.

Brandenburg. Dzielnica mieszkaniowa.
Baugilde 19. 1937
Nowe zalozenia reprezent. w Waszynglonie i I9i-
ladelfii.
Baugilde 33. 1937.
Regulacja wybrzeza del’linpero w Wenceji, Zagad-
nienia artyslyezne.
Rassegna di Architettura 12. 1937.

MEBLE. SPRZETY.

Meble ,uniwersalne”,
De 8 en Opbouv 21. 1937.
Meble wnetrz mieszkalnych — westibul, jadalnia,
maly salon, sypialnia.
Rassegna di Architettura 12. 1937.

ROZNE.

Studium o krematoriach niemieckich.
Baugilde 36. 1937.
Pracownie architektéw amerykanskich,
Architectural record 9. 1937,

SPORTOWE BUDOWLE.

Kryta ujezdzalnia w Rotterdamie, Konstr. ramowa
zelazna, Ze stajniami w ogrodzie. Trybuny jed-
nostronne,

de 8 en Opbouw 25. 1937.

Plywalnia kryta w Kilonii. Basen. Szatnie, Kawiar-
nia. Podworzee do plazowania.

Deutsche Bauzeitung. 37. 1937.

RZEZBA, MALARSTWO, GRAFIKA.

Plakaty roézne,
de 8 en Opbouw 24. 1937.

PRZEMYSELOWE BUDYNKI.

Fabryka §rodkéw spozywezych Octkera w Bicle-
feld (Niemcy)., Wolnostojaey trzykondygna-
cyiny budynck kryty dachowka. Sale i pakow-
nie. Arch. Griesser.

Moderne Bauformen 12. 1937.

Fabryka centralna w Helsingforsie 5 kondygn.
konstr. zelbet. Wytwérnia trykotazy, Palarnia
kawy. Centralne sktady. Wilasno$é Spotdziclni
S. 0. K.

Arkitekten 5. 1937.

TEATRY, KINA, AUD.

Kinoteatr w Abo. Parter na 600 osob, balkon ca
150, Konstr. szkielet zel. arch. E. Bryggmau.

Arkitekten 5. 1937.

Kinoteatr w Helsingforsié 845 osob — syt. w przy-

ziemiu wielkiego domu handlowego.
Arkitekten 11. 1937.

w0 | IR B

Dworzee autobusowy w Genui. Arch, Calra-Brin,
Architekt S. 1. A. 7. 1937.

Dom modlitwy w Bazylei. Arch. O. R. Salvisherg.
Moderne Bauformen 9. 1397.

Gmach biurowy Hoffmana w Bazylei, Arch. O. R.
Salvisherg,
Moderne Bauformen 9. 1397.
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CZYNSZOWE DOMY.

Nagladownictwa Corbusiera — arch. J. Tischer
Wegry.
wTer és Forma".
Dom ezynszowy w Tammerforsie. Mieszk. kawaler-
skic i 2 pokojowe — b. skromne 6 kondygn.—
mirowany.
Arkitekten 12. 1937.

SZPITALE. SANATORIA. UZDROWISKA.

Hala kuracjuszéw w Morgentheim. Stupy i szklo.
Pijalnia — hala wypoczynkowa. Sytuacja na
wzgorzu. Arch. dr. E. Kriiger.

Baugilde 21. 1937.

Pijalnia przy szpitalu w Wiirzburgu. Kompleks sal
sklepowych dostosowanych do zabytkowego
otoczenia (XVI wiek).

Baugilde 18. 1937.

Szpital w Abo 520 1dzek. Syl. na plaskowzgorzu.
Szpital wlasciwy. Rentgen, kapiele, diatermie.
Oddzialy wg. choréb, Laboratorium. Apteka,
binra itp. Kaplica. 7 kondygn. murowany.

Arkitekten 12, 1937.

Pawilon szpit. dzieciecego w Pradze. Pawilon izo-

lacyjny niewielki. Pokoje jednotézkowe.
Stavba 10. XII. 1937.

SZKOLY.

Szkola poeczatkowa w Tokie. 17 sal szkolnych
(klas). Sala gimnastyczna, Jadalnic. Dziedzi-
nice do zabaw,

Kentiku Sekai 5. 1937.

Willa japonska w U. 8. A. Arch, E, Biesantr i M.
Nisimoto.
Kentiku Sekai 5. 1937.

SKLEPY, KAWIARNIE ITP.

Magazyn méd (,,Simpson” w Londynic. Arch. Em-
berton (1. 1. B. A.3 6 kondygn. konstr, szkie-
letowa,

de 8 en Opbouw 16, 1937

Sklep spoéldzielezy w Stockholmie.

Baugilde 28. 1937.

Apteka w Helsingforsie. Oddzial sprzedazy, labo-
ratorium, cz. gospodarcza.

Arkitekten 10, 1937,

Restauracja kawiarnia w Genui. Bud. wolnostoja-
cy 3 kondygn., z farasami.

Casabella 117. 1937,

PRZEGLAD WYDAWNICTW KRAJOWYCH

NOWOCZESNE PIECE MIESZKANIOWE, Po-
drecznik dla budujacych, Karol Szrajber, Stron 265,
Nakladem firmy ,,Piece Szrajbera”. Warszawa 1938,

Ogrzewmictwo w zakresie ogrzewania piecami
nic mialo u nas dostatecznic wyposazonej krajowej
literatury. Postugiwano si¢ wydawnictwami obey-
mi nie zawsze w sposoh dostateczny nwzgledniaja-
cymi nasze warunki klimatyezne i produkeyjne.

Obszerna praca p. Karola Szrajbera wypetnia
powazny brak w naszej literaturze technicznej,

Praca wlasciwie ma na celu reklame piecy
Szrajbera. Reklama jednak przeprowadzona jest
tak oglednie, 2ze wydawnictwu nie odejmuje mic
. 2z cech wyczerpujacej pracy teoretycznej — obiek-
tywnie traktowanej.

Metodyeznie i w przejrzysty sposéb ulozony
material obejmnje: omoéwienie sprawy piecow
w budownictwie wspolezesnym, wyloZenie zasad
racjonalnej budowy piccéw mieszkaniowych oraz
opracowanie materialu technicznego do- projekto-
wania piecéw, jako podrecznika dla budujgeych,

170

ANALIZA BUDOWY. Karol Turnowski, Stron 133,
Wydanie drugie poprawione i uzupelnione. Wy-
dawnictwo ,,Godziemba”. Warszawa 1938.

W zadnej ehyba dziedzinie nie nalezy korzy-
staé w takim stopniu z endzego doswiadezenia jak
w budowniclwie. Najbardziej stuszne teorelycznic
rozwazania nie wytrzymujga czeslo proby czasu.
Szezegolnie dotyezy to organizacji swojej i endzej
pracy oraz stosowania materiatdow,

Z zadowolenient wiege nalezy przyjac¢ ksiazke
p. Turnowskicgo, w ktérej dzieli si¢ swym dziesie-
cioletnim dos$wiadezeniem w zakresie kalkulacji ko-
sztéow budowy., Forma wydawnictwa prawie kie-
szonkowa, dostosowana do ,,pierwszych potrzeh”
kalkulacji budowy, przewyzsza wszystkie inne wy-
czerpujace wydawnictwa, kiérych objetosé i ogrom
malerialu utrudniaja manipulacje.

Drugic wydanic¢ .pracy po wyczerpanym, wy-
danym w 1934 roku wydaniu pozwolilo autorowi
na podstawie wnikliwsze] obserwacji wprowadzié
szereg korekt i uzupelnien, ktore zresztg sa okve-
slone w ,,0géinych podstawach kalkulacji” .
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