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Kazda technika przyczynia sie do wywotania nowych napie¢ i potrzeb
w cztowieku, ktory ja stworzyt. Nowe potrzeby oraz nowe techniczne
odpowiedzi na te potrzeby rodza sie z naszego obcowania z juz istniejacymi
odmianami techniki, a to jest proces niemajacy konca.

Marshall McLuhanl

[ AtV ierk

1.1. Le Corbusier, Naked Airport, szkic.

1. Wprowadzenie

Po raz pierwszy w historii, w spos6b udokumentowany i wiarygodnie potwierdzony,
ciezsza od powietrza maszyna z wkasnym napedem ipod petng kontrolg pilota uniosta
sie w powietrze w grudniu 1903 roku. Jej konstruktorami i pilotami byli bracia Orville
i Wilbur Wright. Od tamtego czasu samolot stat sie najszybszym srodkiem transportu
a budynki obstugi naziemnej przeszty przemiane od prostych szop do ztozonych bu-
dynkéw uzytecznosci publicznej. Konstrukcja samolotu - pozwalajgca na zastosowa-
nie jej do przewozow komercyjnych - powstata pod koniec Iwojny Swiatowej. Mozna
wiec stwierdzi¢, ze na przestrzeni niespetna stu lat uksztattowat sie i rozwingt nowy
oryginalny typ budowli - lotniczy terminal pasazerski.

Jedng ze strategii stosowanych w architekturze jest stopniowa adaptacja ist-
niejgcych i sprawdzonych modeli typologicznych do zmieniajgcych sie potrzeb. Po-
czatkowy etap procesu formowania sie architektonicznego modelu typologicznego
lotniczego terminalu pasazerskiego, zanim wkroczyt w faze dojrzatosci, przebiegat
wedtug podobnych regut. Proces wstepnego ksztattowania sie og6lnego mode-
lu terminalu i pézniejszych jego przemian w kierunku zréznicowanych rozwiazan

1 M. MclLuhan, Zrozumieé¢ media. Przedtuzenia cztowieka, Warszawa 2004, s. 248.

szczegOtowych, przejawiat duzg dynamike. Cechowata go takze szczeg6lna dialekty-
ka, polegajaca na negocjowaniu rozwigzan godzacych interesy gtdwnych uczestni-
kéw tego procesu: pasazerdw, linii lotniczych, zarzgdzajgcych lotniskami, konstruk-
toréw i producentéw samolotow oraz projektantow i budowniczych terminali.

W kolejnych fazach ewolucji miaty miejsce mniej lub bardziej radykalne zmia-
ny modelu terminalu, przy czym wiekszo$¢ impulséw pochodzita wprost z rozwoju
technologii obstugi rosnacej liczby pasazeréw oraz nowych konstrukcji samolotow.
Niektore pomysty wynikaty z inwencji projektantéw poszukujgcych sposobdw inte-
gracji ztozonych systemow lotniskowych itechniki budynkowej, inne za$ miaty cha-
rakter kulturowy, bedac skutkiem wzrostu znaczenia komunikacji lotniczej w zyciu
wspolczesnych spoteczenistw.

Uksztattowany na przestrzeni XX wieku model funkcjonalno-przestrzenny lotni-
ska i terminalu, pod wptywem wielu czynnikéw nadal podlega stopniowej ewolucji.
Pozostajac pod presjg wymagan techniczno-ekonomicznych oraz oczekiwan co do
symbolicznej reprezentacji, terminale lotnicze zmieniajg swoje uktady funkcjonalno-
przestrzenne, struktury konstrukcyjne i repertuar form. W procesie tym powstaja
zaréwno akceptowane innowacje upowszechniane w kolejnych generacjach termi-
nali jak réwniez rozwigzania nieudane, bedace skutkiem btednych decyzji na etapie
tworzenia zatozenn programowych.

Terminale lotnicze stanowig interesujacy przedmiot badan w zakresie zasad
i tempa ksztattowania sie architektonicznych modeli typologicznych z kilku powo-
déw. Zmiany w ich uktadach funkcjonalno-przestrzennych nastepujg na tyle szybko,
ze mozna je zaobserwowaé i udokumentowaé; dostepna jest znaczna liczba zacho-
wanych obiektéw w réznych fazach rozwojowych, ktére mozna poddaé analizie,
a ponadto istnieje stosunkowo bogata dokumentacja w postaci tekstow Zrodio-
wych i materiatow ikonograficznych z wezedniejszych okreséw rozwoju2

Lotniczy terminal pasazerski to budynek o stosunkowo nowej funkcji, ktory nie
posiadat wczesniejszych, historycznie ugruntowanych wzorcéw architektonicznych.
W pierwszej fazie rozwoju lotnictwa, zanim stato sie ono uznanym $rodkiem trans-
portu, dominowaly proste budowle wznoszone na potrzeby pokazéw i zawodoéw
sportowych. Tymczasowe szopy, wiaty i trybuny widowni wzorowane na wyscigach
konnych i automobilowych, zestawiano w improwizowane zespoty.

Pierwsze proby adaptowania istniejagcych modeli typologicznych do nowych
funkcji miaty miejsce w okresie powstawania komercyjnego lotnictwa cywilnego.

2 Praca powstata na podstawie materiatlu zgromadzonego w ramach projektu badawczego
Architektura terminali pasazerskich w portach lotniczych na przetomie wiekéw, NN527
435536, kierownik iwykonawca projektu badawczego: Piotr Wrdbel.



Woczesne formy proto-terminali inspirowane byly budynkami willowymi, zatozenia-
mi rezydencjonalnymi czy wreszcie dworcami kolejowymi i terminalami morskimi.
Zapozyczone wzory okazaly sie jednak niewystarczajgce, gdyz samolot jako nowy
dynamiczny $rodek lokomocji wymagat szczegdlnych rozwigzan i powotania do zy-
cia whasnego wyspecjalizowanego budynku.

Po osiagnieciu dojrzatosci terminalu jako modelu typologicznego, spetniajace-
go podstawowe wymagania regularnego transportu pasazerskiego obstugiwanego
przez mate samoloty z silnikami ttokowymi, terminal wszedt w faze wzglednej sta-
bilizacji.

Znaczace zmiany nastgpity wraz z nastaniem ery duzych statkdw powietrznych
z silnikami turbowentylatorowymi. Poszukiwania wydajnych rozwigzan dla jed-
noczesnej obstugi wielu samolotéw i potokéw pasazeréw doprowadzity do osig-
gniecia przez terminal postaci dzisiejszych, ztozonych struktur. Posiadajg one cechy
wielowarstwowych i wielowariantowych systeméw, ktérych poziom komplikacji
zdaje sie domagac radykalnego uproszczenia. Silny impuls do poszukiwania kolej-
nych modeli funkcjonalno-przestrzennych moze nadej$¢ zaréwno ze strony techniki
lotniczej, ekonomiki transportu jak réwniez za sprawg przewartosciowan w sferze
koncepcji architektonicznych.

Mimo pewnych odmiennosci oraz specyfiki regionalnej i krajowej, polegajacej
na roznicach w systemach prawnych, poziomie rozwoju gospodarczego, tradycjach
budowlanych i obyczajach lotniczych, architektura terminali ksztattowana jest
przez zespét silnie unifikujgcych czynnikdw, takich jak: miedzynarodowe uregu-
lowania prawne dotyczace techniki i kontroli lotéw, zasady bezpieczeristwa oraz
nadzorowania przemieszczania si¢ ludzi i towardw w okreélonych systemach ge-
opolitycznych, standardy techniczno-funkcjonalne wynikajace z uzytkowania przez
wszystkich przewoznikdw na catym $wiecie ograniczonej liczby typdw samolotéw
i urzadzen, a takze procedury obstugi wypracowane przez miedzynarodowych prze-
woznikow i zarzadzajacych portami. Z tych tez powoddéw terminali dotycza w znacz-
nym stopniu problemy zwigzane ze wspoétczesng wersja architektury miedzynaro-
dowej i procesami globalizacji.

Podstawa miedzynarodowej wspétpracy w dziedzinie lotnictwa cywilnego jest
Konwencja Chicagowska, podpisana w 1944 r.3 Ustalaniem zasad funkcjonowania

3 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym zostata podpisana w Chicago 7 grud-
nia 1944 r. We wstepie utrzymanym we wzniostym tonie czytamy: ,Zwazywszy, ze przyszty
rozwéj miedzynarodowego lotnictwa cywilnego moze przyczyni¢ sie w znacznej mierze do
stworzenia i utrzymania przyjazni i zrozumienia miedzy narodami i ludami $wiata oraz ze
wszelkie jego naduzycie moze zagrozi¢ bezpieczenstwu powszechnemu [..] [Rzady] zawar-
ty w tym celu niniejsza Konwencje" (Dz.U. z dnia 26 czerwca 1959 r.).

1.Wprowadzenie

lotnictwa cywilnego i nadzorowaniem ich przestrzegania zajmujg sie miedzynaro-
dowe organizacje zrzeszajace panstwa, przewoznikéw i zarzadzajacych lotniskami.
Naleza do nich: Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego - Internatio-
nal Civil Aviation Organization, ICAO; Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw
Powietrznych - International Air Transport Association, IATA; Miedzynarodowa
Rada Portéw Lotniczych - Airports Counsil International, ACI. W Polsce piecze nad
transportem lotniczym sprawuje Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej (wcze$niej, w latach 2001-2006 Ministerstwo Infrastruktury), Urzad
Lotnictwa Cywilnego, Panstwowa Agencja Zeglugi Powietrznej, Zwiazek Regional-
nych Portéw Lotniczych.

Nalezy zwrdci¢ uwage na istotne rozréznienie pomiedzy przewoznikami - liniami
lotniczymi uzytkujacymi samoloty, a zarzadzajacymi portami lotniczymi i termina-
lami. Terminale sg na ogét projektowane iwznoszone na zamdwienie niezaleznych
firm specjalizujacych sie w obstudze naziemnej. Proces ten przebiega co prawda
w porozumieniu iw $cistej wspotpracy z liniami lotniczymi oraz producentami sa-
molotéw, jednak sg to suwerenne podmioty prowadzace niezalezng dziatalno$é
i kierujace sie do pewnego stopnia wiasnymi interesami i strategiami.

Rozwojowi lotnictwa komunikacyjnego sprzyja ogoélny postep cywilizacyjny oraz
procesy globalizacyjne, majace swéj poczatek w przeobrazeniach $wiata pod wply-
wem rozwoju nowoczesnych imperidw i kolonializmu w XIX w. Na poczatku lotnic-
two bylo przede wszystkim waznym elementem Swiatowej sieci transportowo-lo-
gistycznej obstugujacej potaczenia pomiedzy metropoliami i terytoriami zaleznymi
panstw kolonialnych oraz narzedziem dominacji krajow rozwinigtych. Obstugiwato
transport poczty, urzednikéw administracji panistwowej oraz ludzi reprezentujacych
wplywowe osrodki biznesowe. W miare osiggania dojrzatej fazy rozwoju technicz-
nego, poczawszy od okresu miedzywojennego, lotnictwo przeksztatca sie w czyn-
nik wzrostu mobilnosci spoteczenstw cywilizacji euroatlantyckiej. Réwnolegle do
przemian spoteczno-ekonomicznych po drugiej wojnie $wiatowej i powstawania
nowych o$rodkéw gospodarczych w Azji i Ameryce Potudniowej, ma miejsce kolej-
na faza wzrostu znaczenia transportu w zyciu wspoétczesnych spoteczenstw a wraz
z nim architektury stuzacej komunikacji.

Obecnie rozwoj lotnictwa cywilnego jest stymulowany przez postep techniczny
umozliwiajacy budowe coraz bardziej niezawodnych i ekonomicznych maszyn oraz
powszechne przekonanie, ze transport lotniczy nalezy do podstawowych warun-
kow wzrostu gospodarczego. Dazenia miedzynarodowych organizacji do poszerza-
nia wolnej przestrzeni dla przeptywu kapitatu, towardw, ustug i ludzi wraz z roz-
wojem przemystu turystycznego sprzyjajg rozwojowi lotnictwa i obstugujacej go
infrastruktury.



1.Wprowadzenie

Mimo powtarzajacych sie cyklicznie kryzyséw gospodarczych oraz sytuacji
nadzwyczajnych (naturalne kataklizmy, konflikty zbrojne, zamachy terrorystycz-
ne), przewozy pasazerskie w okresie po zakoriczeniu zimnej wojny rosty rocznie
w tempie od 4 do 6%, natomiast w krajach szybko rozwijajacych sie, takich jak
Chiny, Indie a takze Polska odnotowywano nawet dwucyfrowe tempo wzrostu4.
W konsekwencji nastepuje szybki rozwdj infrastruktury naziemnej a linie lotnicze
unowocze$niajg i powiekszaja swoje floty. W ostatnich latach weszly do stuzby
duze samoloty nowej generacji - europejski Airbus 380, amerykariski Boeing Dre-
amliner, a starsze typy sa stale unowocze$niane. Istniejace lotniska przystosowujg
sie do zwiekszonego ruchu pasazer6w poprzez rozbudowe i modernizacje aw wie-
lu miejscach powstajg nowe lotniska z budowanymi od podstaw terminalami oraz
infrastruktura techniczna i komunikacyjna.

Lotnisko Tempelhof w Berlinie powstate przed Il wojng Swiatowa, ktére Norman
Foster nazwat ,,matka wszystkich lotnisk", czy powojenny terminal TWA na lotnisku
JFK w Nowym Jorku, ktory stat sie rozpoznawalng ikong architektury terminali lot-
niczych, byly budowlami wyjatkowymi, ktére z zatozenia miaty stanowi¢ oprawe dla
nadzwyczajnych wydarzen, jakimi jeszcze wéwczas byty podrdze lotnicze. WartoSci
symboliczne nadbudowane niejako na technicznej funkcji tych terminali wytrzyma-
y probe czasu i przeniosty budowle z natury swojej utylitarne w obszar dziet archi-
tektury. Jednakze tego rodzaju podejscie nie byto norma, bowiem w latach 60. i 70.
terminale byly budowlami na og6t catkowicie podporzadkowanymi technologii. Byt
to okres dominacji pragmatyki wynikajacej z techniki lotniczej i ekonomii przewoz-
nikw a zarazem czas, w ktorym Swiatowe wzory ksztattowaly najwigksze lotniska
amerykanskie.

Jeszcze w latach 80. niewiele krajow powaznie traktowato architekture swoich
portéw lotniczych, ktére byly zaledwie technokratycznie pojmowanymi weztami

»,Wstapienie Polski do Unii Europejskiej wigzato sie z koniecznoscig zliberalizowania przepi-
sOw zwigzanych z dostepem do polskiego rynku przez przewoznikéw z krajow UE iprzewoz-
nikéw z Polski do rynkéw paristw Wspoélnoty. Przeprowadzona liberalizacja miata widocz-
ny wptyw na sytuacje polskich portéw lotniczych. Z dziatajacych w omawianym okresie
11 portéw lotniczych, w tym jednego lotniska centralnego idziesieciu lotnisk regionalnych,
liczba odprawionych pasazeréw wzrosta z 8 834 912 os6b w 2004 r. do 15 362 286 o0séb
w 2006 r., co jest rownoznaczne z wzrostem 0 74%". Analiza rynku transportu lotniczego
w Polsce w latach 2004-2006, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Warszawa 2008. ,W 2011 r. Pol-
skie porty lotnicze obstuzyty tacznie w ruchu handlowym 21,71 min. pasazeréw, co stano-
wito wzrost 0 6,1% w stosunku do roku poprzedniego". Analiza rynku transportu lotniczego
w Polsce w 2011 r., Urzad Lotnictwa Cywilnego, Warszawa 2012.

komunikacyjnymi, rzadzonymi w mys$l zasady optymalizacji funkcjonalno-ekono-
micznej5 Wraz ze znaczacym rozwojem ruchu pasazerskiego, w latach 90. pojawito
sie nowe podejscie do budowy terminali, co znalazto swéj wyraz w poszukiwaniu ar-
chitektury, ktéra spetniataby zadania wykraczajace poza zwyktg uzyteczno$é. Nowe
lotniska w Stansted, Denver i Kansai wyznaczyly nowe kierunki rozwoju, ktérymi
podazyty duze lotniska narodowe, np. Paryz Roissy-Charles de Gaulle, Oslo-Garder-
moen, Ateny-Spata, Madryt-Barajas, Londyn-Heathrow, Berlin-Schonefeld-Bran-
denburg (w budowie), lotniska regionalne krajow europejskich, np. Monachium,
Frankfurt, Stuttgart, Bilbao czy Sewilla, przede wszystkim za$ wielkie lotniska w Azji:
Chek Lap Kok w Hong Kong, Hangi w Singapurze, Suvarnabhumi w Bangkoku a takze
terminale w Seulu i Pekinie.

Mimo pewnej emfazy, Leon Krier trafnie opisuje te przemiany: ,Nie ma bowiem
zadnego powodu, aby wielkie nowoczesne zatozenia, takie jak porty lotnicze, mosty
czy autostrady, musiaty by¢ nieprzyjemne dla oka. Biorac pod uwage ich wielki koszt,
dlaczego nie mogg one dzieki majestatycznym pasazom, wspaniatym ogrodom, wiel-
kim przekryciom czy I$nigcym salom stac sie Wersalami naszych czaséw?"6

Poczatki lotnictwa w Polsce przypadty na okres zaboréw, w zwigzku z czym jego
rozwdj podlegat ograniczeniom wynikajacym z réznych polityk prowadzonych przez
panstwa zaborcze. W odrodzonej Polsce powstaly terminale pasazerskie w Warsza-
wie-Okeciu i w Katowicach-Muchowcu. Budynek zarzadu lotniska w Bielsku-Biatej
-Aleksandrowicach nie obstugiwat znaczgcego ruchu pasazerskiego, jednakze jego
architektura zastuguje na odnotowanie. Il wojna $wiatowa przerwata przygotowa-
nia do budowy nowego lotniska i terminalu na Goctawiu w Warszawie.

W pierwszych dekadach powojennych lotnictwo cywilne w Polsce, ze wzgledow
gospodarczych i politycznych, byto podporzgdkowane strukturom wojskowym. Nie
mogto rozwijaé sie w sposéb niezalezny jako cze$¢ gospodarki, stad tez architektura
terminali znalazta sie poza gtbwnym jej nurtem. Centralistyczna polityka wspieraja-
ca ze wzgledow prestizowych lotnisko w Warszawie sprawita, ze w tamtym okresie

5 P. Jodidio, Nowe formy. Architektura lat dziewiecdziesigtych XX wieku, Warszawa 1998,
s. 53.

6 L. Krier, Architektura wspélnoty, Gdansk 2011, s. 237. Teoretyczna twérczos$¢ Leona Kriera,
mocno nacechowana wrogos$cig wobec osiggnie¢ modernizmu, spotyka sie czesto z ostrym
sprzeciwem, jednakze jego stanowisko reprezentujgce konserwatywny punkt widzenia
w odniesieniu do terminali lotniczych zastuguje na uwage. Podobnie zresztg jak jego ak-
centowanie znaczenia typologii w architekturze i rozwijania idei zawartych w udanych re-
alizacjach pojmowanych jako wzorce.



powstat tylko znaczacy terminal na Okeciu, natomiast porty regionalne ulegty zmar-
ginalizowaniu. Jedyne lotnisko zbudowane od podstaw powstato wtedy w Gdarsku
-Rebiechowie.

Po roku 1989, na fali odbudowy samodzielno$ci gospodarczej regionéw, poza
nowymi terminalami w Warszawie-Okeciu, zbudowano szereg nowych obiektow:
w Krakowie-Balicach, Katowicach-Pyrzowicach, Gdarisku-Rebiechowie, Wroctawiu-
-Strachowicach, Poznaniu-tawicy, Bydgoszczy-Szwederowie, Szczecinie-Golenio-
wie, Zielonej Gérze-Babimoscie i todzi-Lublinku. Od czasu podjecia projektu ba-
dawczego zakonczono budowe nowych terminali kolejnej generacji w Warszawie,
Gdarisku, Wroctawiu, todzi, Rzeszowie, Modlinie i Swidniku, rozpoczeto tez rozbu-
dowe terminalu w Krakowie7.

Udziat Polski w rozwoju lotnictwa cywilnego na przetomie wiekéw wigze sie
przede wszystkim z transformacjg ustrojowg i jej nastepstwami - wigczeniem
w system miedzynarodowej wymiany gospodarczej i zagwarantowaniem wolnosci
przemieszczania sie os6b. Od 1989 roku, a zwlaszcza od przystagpienia Polski do
Unii Europejskiej, wzrost ruchu pasazerskiego generujg podréze do pracy poza gra-
nicami kraju, podréze biznesowe i turystyczne. Ruch ten jest obstugiwany przez
krajowych i zagranicznych przewoznik6w operujacych bez przeszkod ze wszystkich
lotnisk w Polsce. Duzy wptyw na usprawnienie ruchu oraz konieczno$¢ modernizacji
terminali miato przystapienie Polski do Traktatu z Schengen.

Dzigki przywrdceniu regionom ekonomicznej samodzielnosci i mozliwosci po-
zyskiwania znacznych $rodkéw finansowych pochodzacych z dotacji centralnych
i unijnych (m.in. w ramach programu TEN-T, Trans-European Network for Trans-
port), mozliwe byto zrealizowanie wielu inwestycji8. Przez diugi czas peryferyjne lot-
niska i skromne terminale pasazerskie na skutek opisanych przemian awansowaty
do roli symbolu prestizu miast i lokalnych spoteczno$ci.

7 Wedtug rejestru lotnisk prowadzonego przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w Polsce znajduje
sie 55 lotnisk z drogami startowymi trawiastymi i utwardzonymi, z czego 13 to lotniska mie-
dzynarodowe posiadajgce status przejScia granicznego. http://www.ulc.gov.pl; dostep:
27.08.2013.

8 Ziozone aspekty rozwoju lotnictwa komunikacyjnego w Polsce po roku 1989 sg przedmio-
tem zainteresowania badaczy z zakresu geografii i gospodarki przestrzennej. Zob. np. J. Je-
mioto, P. Trzepacz, Pasazerski transport lotniczy Polski w dobie liberalizacji (2004-2012),
Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ, ,Prace Geograficzne", z. 131. W pracy
przedstawiono gtéwne kierunki przemian, jakie zaszty w pasazerskim transporcie lotniczym
w Polsce w latach 2004-2012, poddajac je analizie pod katem ilosciowym ijakosciowym
oraz na tle obecnej sytuacji i trendéw rozwojowych na $wiecie.

1. Wprowadzenie

Obecnie na catym $wiecie, wedtug oficjalnych danych Centralnej Agencji Wywia-
dowczej Stanéw Zjednoczonych (CIA), znajduje sie 41 821 lotnisk o utwardzonych
i nieutwardzonych drogach startowych o r6znej dtugosci9 Zdecydowana wiekszos¢ to
wcigz stosunkowo proste zespoly budynkow i urzadzen. Wiele z nich posiada jeden
trawiasty lub krétki betonowy pas startowy z matym terminalem lub budynkami ad-
ministracyjnymi, skromna wieza kontrolna i urzadzeniami technicznymi wspomagaja-
cymi operacje lotnicze. Takie obiekty moga przyjmowac jedynie lekkie samoloty oraz
malg ilos¢ pasazeréw itadunku. Duzy ruch powietrzny jest obstugiwany przez skom-
plikowane infrastruktury $rednich i duzych portéw lotniczych, ktére moga zaspokoi¢
potrzeby pasazer6w oraz szeroki zakres zroznicowanych typow samolotéw, dostoso-
wanych do potrzeb nowoczesnego masowego transportu pasazerskiego i tzw. lotnic-
twa ogdélnego (general aviation) - prywatnego i korporacyjnego.

Przez kazdy z ponad dziesieciu najwigkszych Swiatowych hubow przewija sie
powyzej 50 min pasazeréw roczniel dziesigtki lotnisk regularnie obstuguja w ciagu
roku ponad 30 min pasazeréw a ponad 100 lotnisk na catym $wiecie obstuguje co
najmniej 10 milionéw pasazeréw rocznie, z czego prawie potowa z nich znajduje sie
w Stanach Zjednoczonych.

Wedtug danych ICAO za 2012 rok linie regularne i czarterowe przewiozty po-
nad 3 mld pasazer6w oraz podrézujacy wraz z nimi 3 mld sztuk bagazu, natomiast
samoloty w rejsach rozktadowych wykonaty 31,2 min lotéw1l Prognozy méwia, ze
przez ponad 20 najblizszych lat ruch pasazerski na Swiecie bedzie rost o ok. 4%
rocznie iw 2031 roku osiggnie rzad wielko$ci ponad 17 mld pasazeréw, natomiast

9 Wedtug danych Centralnej Agencji Wywiadowczej Standw Zjednoczonych w Polsce znaj-
duje sie tacznie 126 lotnisk, z czego 87 posiada utwardzone drogi startowe a 39 drogi nie-
utwardzone o roznej dtugosci. Daje to Polsce 47. miejsce na Swiecie pod wzgledem liczby
lotnisk. W Unii Europejskiej znajdujg sie 3102 lotniska (1858 z utwardzonymi i 1244 z nie-
utwardzonymi drogami startowymi). W Stanach Zjednoczonych, ktére zajmujg pod tym
wzgledem pierwsze miejsce na $wiecie, znajduje si¢ odpowiednio: 13 513, 5054 i 8459 lot-
nisk (dane obejmuja takze lotniska wojskowe), https://www.cia.gov/library/publicaWons;
dostep: 27.08.2013.

10 Dane pochodzace z oficjalnej strony Centralnej Agencji Wywiadowczej Stanéw Zjedno-
czonych z 2013 r.: 10 najwiekszych lotnisk pasazerskich (w milionach pasazeréw rocznie):
Atlanta (ATL) - 95 672 104; Pekin (PEK) - 81 908 740; Londyn (LHR) - 70 051 902; Tokjo
(HND) - 67 824 747; Chicago (ORD) - 67 124 607; Los Angeles (LAX) - 63 849 335; Paryz
(CDG) - 61 478 475; Dallas / Fort Worth (DFW) - 58 887 570; Dubai (DXB) - 58 392 171;
Dzakarta (CGK) - 57 839 056, https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbo-
ok/fields/2053.html#6; dostep: 27.08.2013.

1 Linie regularne przewiozty 2957 min pasazeréw a nieregularne ponad 100 min (loty czarte-
rowe nie sg objete statystykami ICAO i IATA).
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na lotniskach azjatyckich liczba operacji lotniczych zwiekszy sie trzykrotnie w po-
réwnaniu do roku 201212

W Polsce znajduje si¢ 13 miedzynarodowych portéw lotniczych, ktére w 2013
roku obstuzyty blisko 25 min pasazerdw, z czego najwiekszy stoteczny port im. Cho-
pina ponad 10,5 min (drugi port Warszawy w Modlinie 344 tys.), za$ najwigkszy port
regionalny im. Jana Pawfa Il w Krakowie-Balicach ponad 3,6 min. Inne duze porty
regionalne - Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rebiechowo im. Lecha Watesy, Wroctaw-
-Strachowice im. Mikotaja Kopernika i Poznai-tawica im. Henryka Wieniawskiego,
zanotowaly ruch na poziomie odpowiednio: 2,5, 2,8, 1,8 i 1,3 min pasazeréw. Po-
zostate porty regionalne: RzeszOw-Jasionka (588 tys.), todZ-Lublinek im. Wiadysta-
wa Reymonta (353 tys.), Bydgoszcz-Szwederowo im. Ignacego Jana Paderewskie-
go (330 tys.), Szczecin-Goleniéw im. NSZZ ,Solidarno$¢" (322 tys.), Lublin-Swidnik
(188 tys.) i Zielona Goéra-Babimost (12 tys.), nalezag do matych portédw lotniczych13
Prognoza ULC z 2012 roku szacuje, ze do roku 2030 przewozy pasazerskie w Polsce
wzrosnag do prawie 60 min pasazerow.

Przytoczone powyzej statystyki i prognozy $wiadczg jednoznacznie o duzej dy-
namice wzrostu ruchu lotniczego. Znajdzie to swoje odzwierciedlenie w rozwoju
lotnisk i terminali, ktére beda musiaty powaznie rozbudowac swojg infrastrukture,
aby sprosta¢ wyzwaniom najblizszych dziesiecioleci.

11 Cel i zakres pracy

Celem pracy jest skonstruowanie teoretyzujgcego opisu wyjasniajgcego geneze
i mechanizmy rozwoju pasazerskiego terminalu lotniczego, rozumianego jako ar-
chitektoniczny model typologiczny, ktéry uksztattowat sie na przestrzeni ostatniego
stulecia w odpowiedzi na potrzeby wynikajace z narodzin wspétczesnego Srodka
transportu. Praca ukazuje terminal w perspektywie historycznej, kulturowej oraz
architektonicznej praktyki projektowe;.

W polu bezposredniego zainteresowania znalazt sie zaréwno terminal jako bu-
dowla posiadajgca wiasng, do pewnego stopnia autonomiczng linie rozwojowa, jak
i jego najblizszy kontekst - lotnisko. Istotnym byto takze potozenie odpowiedniego
akcentu na udziat uwarunkowan technicznych, ktére wspoitworzg jego architek-
ture w sposéb na tyle znaczacy, ze niejednokrotnie nie mozna dokonaé wiasciwej

122 ACI Global Traffic Forecast 2012-2031, ,,Passenger Terminal World", September 2014.
13 Dane na podstawie: http://www.ulc.gov.pl/_download/statystyki/2014/wg_portowJotni-
czych_faktyczne.pdf; dostep: 27.08.2013.

analizy dzieta bez znajomosci podstawowych probleméw technologicznych, ktére
legly u podstaw okreslonych rozstrzygnie¢ projektowych. W architekturze termi-
nali sztuka i technika sg wyjatkowo Sciéle ze soba zespolone, co zdaniem autora
powinno znajdowac swoje wywazone odzwierciedlenie w prezentacji problemu.
Analiza terminali poprzestajagca na opisie zewnetrznych cech stylistycznych i wra-
zen przestrzennych daje obraz niepetny i pozbawiony istotnych elementéw: zapi-
sanych w architekturze zmagan ze ztozonymi problemami funkcjonalnymi czy tez
wplywami wczesdniejszych wzorcow. W zwiazku z tym, obok zarysu ewolucji koncep-
cji lotniska iterminalu, w pracy znalazly sie takze rozdzialy po$wiecone elementom
sktadajgcym sie na szczegdlng architekture lotnisk i konfiguracji drég startowych.
Wychodzac z zatozenia, ze terminal lotniczy jest specyficznym interfejsem komuni-
kacyjnym szlakéw powietrznych, lgdowych i wodnych, wyodrebniono zagadnienia
dotyczgce relacji terminal-samolot po stronie airside i terminal-uktad komunikacyj-
ny po stronie landsidel4

Hangary, wieze kontroli lotéw czy muzea lotnictwa nie sa gtdwnym przedmiotem
opisu, jednakze z powodu ich oczywistych zwigzkéw z terminalami, uznano za nie-
zbedne odnotowanie wazniejszych realizacji i zagadnien zwigzanych z ich rozwojem.

Geograficznie, z uwagi na historyczny rozwoj lotnictwa cywilnego, zakres badan
dotyczy gtéwnie terminali Europy Zachodniej i Srodkowo-Wschodniej oraz Stanéw
Zjednoczonych i Azji. Architektura terminali na wschdd od Polski zostata uwzgled-
niona w formie krétkiego przegladu wybranych realizacji, jako uzupetniajgca eg-
zemplifikacja gtéwnych tez badawczych. Historycznie w pracy uwzgledniono caty
cykl rozwoju terminalu lotniczego, od jego narodzin do czaséw wspotczesnych, kon-
czac na przyktadach dostepnych w chwili zakoriczenia badan.

Przyklady zagraniczne obejmuja szereg przypadkéw, ilustrujacych rézne aspek-
ty zwigzane z problematyka projektowania i funkcjonowania terminali, z ktérymi
autor miat okazje zapozna¢ sie bezposrednio w czasie podrozy studialnych. Wyjat-
kiem jest lotnisko w Sewilli, wazne jako przyktad wspoétczesnej interpretacji modelu
historycznego, ktdre zostato zrelacjonowane na podstawie literatury. W studiach
przypadkdéw zawarto opisy i analizy wiekszosci terminali lotniczych w Polsce, ukazu-
jac je na tle rozwoju historycznego.

Dazac do petnego zrozumienia i wyjasnienia zjawisk oraz zachodzacych pro-
cesdw, nie mozna takze pomingé spojrzenia na architekture terminali w szerszym
kontekscie kulturowym. W rozdziatach poswieconych obrazom lotnictwa i terminali

X4 W uzasadnionych przypadkach w pracy stosuje sie¢ stownictwo angielskie, ktére w branzy
lotniczej, z racji jego miedzynarodowego charakteru, ma utrwalong tradycje. Na korcu
pracy zamieszczono stowniczek zawierajacy wyjasnienie uzytych w pracy terminéw an-
gielskich.
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w dyskursie kultury zarysowano, zdaniem autora, reprezentatywne poglady w tej
kwestii.

Préba wskazania spodziewanych kierunkéw rozwoju zawiera uwagi na temat
prognoz na przyszto$¢. Jest to jednoczesnie forma refleksji dotyczaca terazniejszo-
§ci, gdyz zmusza do spogladania na nia nie inaczej jak tylko na forme przejSciowa,
zawierajacg przestanki dalszych przeobrazen.

Nawiagzujac do tréjpodziatu piSmiennictwa na temat sztuki w ujeciu Wiadystawa
Tatarkiewicza, cel pracy w skrocie mozna okresli¢ jako probe opisu i wyjasnienia,
bez dawania przepisu na projekt dobrego terminaluls

1.2, Hipotezy i pytania badawcze

Gtowna hipoteza badawczg jest zatozenie, ze architektura pasazerskich terminali
lotniczych, mimo iz opiera sie w znacznym stopniu na zobiektywizowanych prze-
stankach techniczno-technologicznych, ktére determinujg powstawanie okreslo-
nych funkcjonalno-przestrzennych modeli typologicznych, podlega przede wszyst-
kim nadrzednym zasadom kompozycji architektonicznej przejawiajgcej sie miedzy
innymi w holistycznie pojmowanej strukturze budowli.

Jak pokazuje doswiadczenie, skutecznym zatozeniem jest zar6wno przyjecie
pogladu, ze architektura terminali powinna podaza¢ droggq zaawansowanych tech-
nologii (nasladowaé precyzje, logike i efektywnos$é konstrukcji samolotu - Norman
Foster, London Stansted Airport), jak i pogladu odmiennego, ze budujac terminal na-
lezy - uwzgledniajac wymagania wspotczesnej techniki - siegnaé do korzeni miejsco-
wej kultury (na przyktad zaadaptowaé potagczone modele patacu i meczetu z gajem
pomaranczowym Andaluzji - Rafael Moneo, Sewilla, San Pablo Airport). Zaréwno
w jednym, jak i w drugim przypadku, myslenie oparte na odmiennych przestankach,

5 Mysl te klarownie wytozyt Wiadystaw Tatarkiewicz: ,Literatura o sztuce ma trzy wielkie

dzialy: jeden daje opisy, drugi przepisy, trzeci wyjasnienia. Inaczej mowiac - jeden jest hi-
storyczny, drugi praktyczny, trzeci teoretyczny”. J. Zérawski, O budowie formy architekto-
nicznej, [w:] tenze, Wybor pism estetycznych, przedmowa do wydania pierwszego T. Wia-
dystaw, red. D. Juru$, Krakéw 2008, s. 9.
Naukowy cel pracyjest zgodny z ujeciem prezentowanym przez Adama Groblera: ,,[...] pod-
stawowg funkcja nauki jest nie tyle ustalanie praw lub formutowanie (rozumiejacych lub
nie) opiséw, ile wyjasnianie. Prawa i uteoretyzowane opisy mozna traktowac jako instru-
menty wyjasniania w nauce, a wtornie, w zastosowaniach nauki, jako instrumenty instruk-
cji postepowania”. A. Grobler, Metodologia nauki, Krakéw 2006, s. 251.
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zaowocowato architekturg dobrze spetniajgcg swoje funkcje uzytkowe jak réwniez
posiadajacg gtebokie i uznane wartosci symboliczne.

Praca zostata skonstruowana wokot szeregu innych kierunkowych pytari badaw-
czych i roboczych hipotez. Jednym z podstawowych probleméw jest préba odpo-
wiedzi na pytanie, jak przebiegat proces rozwoju terminali pasazerskich od prostych
pierwotnych form do obecnych skomplikowanych iwielkoskalowych struktur w re-
lacji do zmieniajacych sie ukladéw funkcjonalnych lotnisk.

Inne wazne pytania, to jaki charakter majg wzajemne oddziatywania techniki
lotniczej i architektury, jak rozwigzania architektoniczne odpowiadajg na rosnacy
stopie komplikacji i skale przedsiewzieé, ktére sg pochodna nowych typéw samo-
lotow i oczekiwan coraz wiekszej liczby pasazeréw, wreszcie na czym polegajg za-
dania architekta w ztozonym uktadzie uwarunkowan techniczno-ekonomicznych.

Najwazniejszym motorem powstania i rozwoju modelu typologicznego termi-
nalu jest postep techniczny, jednak lotniska i terminale nie sg wytgcznie domeng
techniki. Nalezy zatem zastanowi¢ sie, jakie sg inne czynniki zmian w architektu-
rze terminali oraz ustali¢ ich charakter i udziat w procesach przeksztatcen, bowiem
réwnolegle z rozwojem transportu lotniczego zmienia sie takze status zwigzanej
z nim architektury. Daje sie zaobserwowaé proces coraz silniejszego kodowania
w architekturze terminali symbolicznych znaczen, ktére domagaja sie interpretacii
i wyjaniania senséw ukrytych za pozornie zracjonalizowang dziatalnoscig inzynie-
row i ekonomistow.

W czasach pierwszych udanych konstrukcji, samoloty komunikacyjne byly ak-
ceptowane jako potencjalnie pozytywny i dynamiczny element nowych miast. Po
okresie $miatych wizji i niespetnionych nadziei na wiaczenie ladowisk w miejska
zabudowe, nastgpit okres ucigzliwego sgsiedztwa, trwania w oddaleniu i oczeki-
waniu na przezwyciezenie kryzysu. Trudne do pokonania uwarunkowania tech-
niczne sprawity, ze formy lotnisk rozwinety sie w innym, mniej korzystnym niz sie
tego spodziewano kierunku. Zamiast wigczyé sie w urbanistyke istniejacych miast
i osiedli, lotniska zaczely tworzy¢ niezalezne struktury na ich peryferiach. Mimo to
dostrzega sie obecnie ich miastotwérczy potencjat. W zwigzku z tym nalezy posta-
wi¢ pytanie, jak przebiega ten proces i czy jest mozliwe przewidywanie kierunku
w jakim zmierza?

1.3, Uwagi metodologiczne

Jedna z bardziej klarownych klasyfikacji podstawowych nurtéw isposobow prowadze-
nia teoretycznego dyskursu w architekturze przedstawita Kate Nesbitt w Theorizing
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a New Agendafor Architecture: An Anthology of Architectural Theory 1965-199516
Wedle autorki mozna wyrézni¢ trzy zasadnicze typy teorii: pierwszy - deskrypcyjny
(obiektywizujacy opis), drugi - wystepujgcy w trzech niejako odmianach - preskryp-
cyjny (normatywny przepis), proskrypcyjny (normatywne wykluczenie) lub afirma-
tywny (normatywne potwierdzenie), oraz typ trzeci - analiza krytyczna Srodowiska
zbudowanego skoncentrowana na jego relacjach ze spoteczefnstwem, sytuujgca ar-
chitekture w filozoficzno-kulturowym kontekscie. Nalezy przy tym wyraznie wskazac,
ze wszystkie wyrdznione typy teorii nie sa tozsame z historig architektury i krytyka
architektoniczna, chociaz czesto sie z nimi wigza i wzajemnie przenikaja.

W odniesieniu do terminali lotniczych, gtéwnie w zakresie rozwigzan funkcjo-
nalno-przestrzennych, wiedza o okreélonej liczbie konkretnych realizacji, zaréwno
historycznych jak i wspofczesnych, w formie tzw. studiéw przypadkéw, moze przy-
bra¢ posta¢ pragmatycznej teorii preskrypcyjnej (normatywnej), ktéra pomaga
w podejmowaniu i uzasadnianiu okreslonych decyzji projektowych. Wszechstronna
analiza i uporzadkowana wiedza o dobrych rozwigzaniach wartych nasladowania
(teoria afirmatywna - normatywne potwierdzenie), a takze o btedach, ktérych
nalezy unikac (teoria proskrypcyjna - normatywne wykluczenie), jest jedna z pod-
stawowych zalet metody case study. Wiedza na temat ogélnych mechanizmoéw
i uwarunkowan, ktére powodowaly przemiany i rozwéj architektury terminali ma
juz mniej praktyczny charakter i nalezy do teorii deskrypcyjnej (obiektywizujgcego
opisu) lub do historii architektury. Przeglad i syntetyzujace ujecie gtébwnych nurtéw
sposobu postrzegania fenomenu lotniska i terminalu w perspektywie kulturowej
jest z kolei forma namystu noszacej znamiona analizy krytycznej17.

Kluczowymi pojeciami i procedurami badawczymi, ktérymi postuzono sie
w przeprowadzonym w pracy opisie zjawisk w obrebie architektury terminali lot-
niczych sa: wyodrebnienie architektonicznego modelu typologicznego, analiza
funkcji, konstrukcji i formy, rozumianych jako integralnych czesci funkcjonalno

B Theorizing a New Agenda for Architecture: An Anthology of Architectural Theory 1965-

1995, red. K. Nesbitt, Princeton Architectural Press, 1996.
Na konieczno$¢ dyscypliny i porzadkowania teoretycznej refleksji z uwzglednieniem jej
wspotczesnych nurtdw oraz wartos$¢ prac systematyzujgcych obszar teoretycznych dyskur-
sOéw prowadzonych przez Kate Nesbitt zwrdcita uwage Ewa Kurytowicz; E. Kurytowicz, Teo-
ria architektury - préba uporzadkowania, [w:] Definiowanie przestrzeni architektoniczne;.
Projektowanie a teoria, Krakéw 2002, s. 47.

T Powaing prébe usystematyzowania problematyki teorii architektury opartej na badaniach
interdyscyplinarnych i transdyscyplinarnych catoSciowo ujmujgcych ztozone problemy
techniczne, spoleczne iartystyczne, podjeta ostatnio Elzbieta Niezabitowska w pracy Me-
tody i techniki badawcze w architekturze, Gliwice 2014.

-przestrzennej struktury budowli, podporzagdkowanej z kolei naczelnej zasadzie
kompozycji architektonicznej. W przegladzie historycznym uzywa sie pojecia ge-
neracji, wskazujacej na wystepowanie wspdlnych cech, gtéwnie funkcjonalno-prze-
strzennych terminali wznoszonych w kolejnych fazach jego rozwoju. Rozrdznienia
stylistyczne majg charakter pomocniczy i sg traktowane jako naturalny skiadnik
jezyka opisu zjawisk architektonicznych.

Analiza postugujaca sie metoda polegajaca na rozbiorze catosci dzieta architek-
tonicznego na funkcje, konstrukcje i forme, czesci wywodzacych sie z witruwian-
skiej triady, jest uzytecznym narzedziem badawczym w odniesieniu do architektury
terminali. Prawomocno$¢ tej metody potwierdza praktyka projektowo-realizacyj-
na, w ktérej mozna wskaza¢ podobne elementy widoczne w czasie powstawania
koncepcji i jej zapisywania w formie dokumentacji technicznej. Stopien skompli-
kowania wspoiczesnych terminali wymaga jednak analizy wychodzacej poza kla-
syczny tréjpodziat. Proponuje sie zatem poszerzenie jezyka opisu o nadrzedne
pojecie struktury, ktéra jest wyrazem przemyslanych strategii nakierowanych na
poszukiwanie ogdlnych integrujgcych zasad pozwalajacych zapanowaé nad wzra-
stajacg skalg i ztozonoscig projektéw. Przykladem tak rozumianej struktury jest
zasada wielkiej szopy - jednoprzestrzennej hali, ktorej zastosowanie pozwala na
zadowalajgce pogodzenie, czesto nawzajem wykluczajacych sie wymogdw funkcjo-
nalno-uzytkowych z technikg budynkowa i specjalnymi systemami lotniskowymiig8

Bez wzgledu na stopien racjonalizacji procesu projektowego (deklarowany lub
realnie osiaggniety), ktéry ma na celu wyeliminowanie czynnika arbitralnosci, nad-
rzednym pojeciem opisujagcym rézne formy uporzadkowania wszystkich sktado-
wych dzieta architektonicznego pozostaje kompozycja. Jest ona traktowana w pra-
cy nie tylko jako tradycyjna, operujgca historycznie ugruntowanymi schematami
metoda porzadkowania; jest nig kazdy przemyslany zestaw srodkéw okreslajacy za-
sady hierarchicznego strukturyzowania elementéw sktadowych w ztozone architek-
toniczno-urbanistyczne catosci. Nawet w sytuacji zdecydowanych ograniczen natu-
ry technicznej czy ekonomicznej, swojg ostateczng postac dzieto architektoniczne
uzyskuje dzieki uporzadkowaniu jego czesci wedle zasad kompozycji.

Pasazerskie terminale lotnicze sg szczeg6lnym przyktadem napiecia pomiedzy
postawami, ktére tradycyjnie pojmowane sg jako opozycyjne: racjonalizacjg pro-
cesu projektowego z jednej, i swobodng kreacja skoncentrowang na wartosciach

1B Terminale lotnicze naleza do najwiekszych budynkéw wznoszonych przez cztowieka. Przed
I wojng $wiatowg berlinski Tempelchof, ktéry docelowo miat obstugiwa¢ 6 min pasaze-
réw na powierzchni 300 tys. m2przez pewien czas uchodzit za najwiekszy budynek $wiata.
Obecnie do Swiatowej czotowki nalezy terminal terminal T3 w Pekinie o przepustowosci
50 min pasazeréw rocznie, liczacy 1,3 min m2powierzchni.
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estetycznych, z drugiej strony. Podporzgdkowanie wymogom techniki oraz opisa-
nej obiektywnymi parametrami funkcjonalnosci, przy jednoczesnym przestrzeganiu
Scistych reziméw ekonomicznej optymalizacji nie musi byé sprzeczne z dgzeniem do
budowania zréwnowazonej kompozycji architektonicznej. Wysoka jako$¢ architek-
tury, okredlana w ekonomii tzw. wartoscig dodang, nalezy do zestawu celéw, kté-
rych osiagniecie niejednokrotnie zaktada sie w przedsiewzigciach poddanych Scisle
zracjonalizowanym proceduroml9 Warto$¢ symboliczna dzieta architektonicznego
nalezy takze do katalogu pozadanych cech dobrych terminali lotniczych2

W architekturze terminali mozna zaobserwowac wystepowanie okre$lonych roz-
wiagzan funkcjonalno-przestrzennych, przyjmujacych postaé konkretnych i praktycz-
nie uzytecznych modeli typologicznych. Wystepujg one w rdznych fazach rozwojo-
wych; niektdre z nich sg dobrze ugruntowane (terminal w uktadzie liniowym), inne
w fazie krystalizowania lub tez w zaawansowanej fazie reinterpretacji (model jed-
noprzestrzennego centralnego terminalu X-ksztattnego). Sa tez modele w pewnym
sensie zapomniane lub zarzucone jako bezuzyteczne, ktére mogg by¢ w sprzyjajacych
okolicznosciach odnowione (na przyktad model z podplytowym systemem dystrybu-
cji pomiedzy terminalem i stanowiskami samolotow).

Uwzgledniajgc definicje modelu realnego itypu empirycznego wystepujace w me-
todologii nauk, rozréznienia w zasadniczych uktadach terminali beda definiowane
za pomocg pojecia architektonicznego modelu typologicznego2l Pojecie typu, moc-

O Szerzej na ten temat [w:] S. Doherty, Heathrow's Terminal 5. History in the Making, Chich-
ester 2008.

2D W ocenie prac konkursowych na rozbudowe terminalu pasazerskiego w Krakowie-Balicach
z 2008 roku znalazty sie miedzy innymi takie sformutowania jak ,wizytéwka godna mia-
sta Krakowa". Zrodto: Protokétz pracjury konkursu zamknigtego na rozbudowe terminalu
pasazerskiego w Krakowie-Balicach, 2008, archiwum Migdzynarodowego Portu Lotnicze-
go im. Jana Pawta Il Krakéw-Balice. Podobne sformutowania padaja w opinii jury do zwy-
cieskiej pracy w konkursie na terminal w Lublinie: ,Sad Konkursowy wyraza przekonanie,
Ze po realizacji zesp6t terminalu stanie sie symbolem i wizytowka miasta”. Zrédio: www.
portlotniczy.lublin.pl, dostep: 29.08.2008. Deklaracje w podobnym duchu sktadane sg tak-
ze w innych czesciach $wiata: ,,Hamad International Airport bedzie Zr6dtem dumy i rado-
ci dla wszystkich obywateli Kataru w przysztych dziesiecioleciach jego funkcjonowania.
Bedzie dostarcza¢ niezapomnianych wrazen wszystkim osobom, ktére beda podrézowaé
przechodzac przez jego bramy; nowy terminal bedzie odzwierciedlat range i znaczenie Ka-
taru w $wiecie podrézy i na mapie turystycznej $wiata". Zrédto: http://www.airport-world.
com/home/general-news/item/3932-doha-s-hamad-international-airport-opens-for
-business; dostep: 2.05.2014.

2L ,Model realny - przedmiot lub uktad (klasa) przedmiotow (zdarzen, sytuacji, itp.) spetnia-
jacych zatozenia danej teorii (model realny teorii, zwany tez jej realizacjg lub interpretacja);

1.Wprowadzenie

no osadzone w tradycji architektonicznej, oraz pojecie modelu, rozumiane w sposéb
jaki uzywa go wspotczesna nauka, wzajem sie dookreslajg i uzupetniajg2

Architektoniczne modele typologiczne terminali majg Scisty zwigzek (czesto
bedac z nimi tozsame) z technicznymi klasyfikacjami terminali przeprowadzanymi
z punktu widzenia ich zdolnosci operacyjnych oraz relacji jakie facza je z okreslong
konfiguracjg drdg startowych i ptaszczyzn manewrowych. Klasyfikacje tego rodzaju
sa zazwyczaj prezentowane w literaturze fachowej23

Dla przyktadu modelowym rozwigzaniem lotniska jako systemu, jest wypraco-
wany w Stanach Zjednoczonych i zaadaptowanym péZniej w Europie i na calym

uktad przedmiotéw (zdarzen, faktow itp.) dostatecznie podobny (izomorficzny, analogiczny)
do ukladu badanego, ale prostszy itatwiej dostepny badaniom (model realny uktadu - np.
mapy, makiety, schematy).

Typ. We wspdtczesnej metodologii nauk empirycznych - obiekt lub konstrukcja pojeciowa
(pojecie typologiczne) o charakterze wzorca, stuzgca systematyzacji i opisowi naukowemu
danej dziedziny rzeczywistosci; [..] wzorzec nazywa sie typem empirycznym - jesli zostat
wyrézniony sposréd empirycznie danych elementéw okreslonego zbioru [...]". Nowa ency-
klopedia powszechna PWN, Warszawa 1997.

Adam Grobler wskazuje na wieloznaczno$¢ pojecia modelu rozumianego jako skfadnika teo-
rii naukowych iwyréznia modele matematyczne albo semantyczne, symulacyjne i ikonicz-
ne. Te ostatnie wydajg sie szczegdlnie bliskie badaniom nad architekturg. Wedtug Groblera
model ikoniczny ,jest to symboliczna reprezentacja badanego zjawiska, ktéra ma charakter
podobizny, to znaczy niektére cechy modelu odwzorowujg czy nasladujg (z doktadnoscia
do zatozen idealizacyjnych) okreslone cechy oryginatu. Przykladem moze by¢ mapa tere-
nu. Reprezentacja moze by¢ mniej lub bardziej dostowna, co ilustruje réznica miedzy mapa
przestrzenng a mapa ptaska z zaznaczonymi poziomnicami. A. Grobler, dz. cyt., s. 175.

2 |Istotne rozroznienie miedzy klasyfikacjg i typologig jest kolejnym krokiem dyscyplinujgcym
terminologie i operacje na pojeciach; klasyfikacjg jest wyczerpujacy i roztagczny podziat
zbioru przedmiotéw pewnej dziedziny, innymi stowy klasyfikacja polega na sformalizowa-
nym porzadkowaniu elementéw wedtug Scisle okreslonych cech i wartosci. W badaniach
opartych na indukcjonistycznej analizie danych bardziej uzyteczne sg typologie. ,Jest tak
wtedy, gdy teoretycznie interesujace zachowanie elementéw dziedziny przedmiotowej za-
lezy od wielu zmiennych, zwtaszcza porzadkowych, w sposob, ktdry nie daje sie ujaé za po-
mocg warunkéw koniecznych i wystarczajacych. Typologia, w odr6znieniu od klasyfikacji,
nie jest wyczerpujacym i roztagcznym podziatem swojej dziedziny przedmiotowej. Pewne
elementy dziedziny moga wykazywac cechy mieszane i nie da si¢ ich zaliczy¢ do zadnego
typu". A. Grobler, dz. cyt., s. 161. Podobne stanowisko w kwestii podziatéw logicznych pre-
zentuje Z. Hajduk, Ogdlna metodologia nauk, Lublin 2005, s. 39 i nast.

2 Na przyktad w klasycznym podreczniku projektowania lotnisk: N.J. Ashford, S.A. Mumayiz,
P.H. Wright, Airport Engineering. Planning, Design, and Development of 21st Century Air-
ports, New Jersey 2011.


http://www.airport-world
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Swiecie, uklad przesunietych réwnolegtych drég startowych, z potozonym central-
nie pomiedzy nimi terminalem liniowym. Modelem terminalu, ktéry byt swego
czasu czesto stosowany w réznych wariantach, by ostatecznie zosta¢ zarzuconym
jako nierozwojowy, jest otoczony ze wszystkich stron ptaszczyznami manewrowymi
terminal centralny i terminal wyspa-satelita na planie kofa.

Modele terminali podlegajg przeksztatceniom na skutek postepu techniczne-
go, warunkéw ekonomicznych i proceséw korygujacych, majacych swoje Zrédio
w przemianach spotecznych i obyczajowych, ale takze pod wptywem innowacyj-
nej dziatalnosci architektdw i ich przemyslanych manipulacji na zbiorach modeli
typologicznych. Stosowanie znanych modelowych rozwigzan nie podwaza wartosci
terminali jako oryginalnych dziet, gdyz z reguty wzory sa na tyle ogélne, ze muszg
podlegac daleko idacym twdrczym dziataniom interpretacyjnym iadaptacyjnym do
konkretnych sytuacji.

Zrealizowane terminale mozna uszeregowa¢ w zbiory modeli typologicznych,
pojawiajacych sie w nastepstwie kolejnych modyfikacji funkcjonalnych i adapta-
cji do techniki lotniczej w przekroju historycznym (porzadek diachroniczny) oraz
zbiory zréznicowanych modeli typologicznych wystepujacych réwnolegle, w tym
samym czasie (porzadek synchroniczny).

Do gtéwnych czynnikdw roznicujacych terminale w uktadzie diachronicznym
naleza:

- stopien dostosowania do wymogow technologii obstugi samolotéw jako wyraz
nadazania za rozwojem techniki lotniczej,
- efektywnos$¢ obstugi pasazeréw i samolotéw w miare wzrastajgcego ruchu:

« efektywnos$¢ funkcjonalna (przepustowosc),

« efektywnos$¢ ekonomiczna (zwigkszanie powierzchni towarzyszacych - poza-

operacyjnych).

Gtéwne czynniki roznicujgce terminale w uktadzie synchronicznym to:

- wielko$¢, przy czym w odniesieniu do terminali do okre$lania wielkosci uzywa sie
wskaznika przepustowosci mierzonej iloscig odprawianych pasazeréw i samolo-
tow w okreslonym czasie (z reguty méwi sie o przepustowosci szczytowej i rocz-
nej, jej naturalng pochodng jest wielko$¢ wyrazona powierzchnig uzytkowa),

- konfiguracja elementéw funkcjonalnych (stref operacyjnych i stref funkcji to-
warzyszacych) w obrebie gldwnego budynku terminalu, wynikajaca zasadniczo
z przyjetej koncepcji relacji budynek-pasazer,

- konfiguracja elementéw dodawanych do gtéwnego budynku terminalu w for-
mie pirséw i satelitdw, wynikajgca zasadniczo z przyjetej koncepcji relacji budy-
nek-samolot,

13

- konfiguracja zespotu catych jednostek terminalowych jako autonomicznych ele-
mentow funkcjonalnych,

- spos6b rozwigzania probleméw funkcjonalnej elastycznosci, zapewnienia mozli-
wosci rozbudowy i adaptacji struktury budynku do wymagan w przysztosci (zwigk-
szenia przepustowosci i powierzchni komercyjnych),

- sposo6b rozwigzania probleméw kompozycji architektonicznej w oparciu o wytycz-
ne funkcjonalne, konstrukcyjne iformalne.

Typologia jako sposéb porzadkowania wiedzy o architekturze i metoda pro-
jektowa ma swoje korzenie w konserwatywnej koncepcji twérczosci architekto-
nicznej, ktora stawia na ciggtos¢ i akumulacje doswiadczen, podejrzliwie odnoszac
sie do nadmiernie akcentowanej innowacyjnosci24 Jej poczatki siegaja Dictionaire
de 'architecture wydanego przez francuskiego archeologa i teoretyka architektury
Quatremere'a de Quincy z przetomu XVIII i XIX w.: ,[...] wszystkie wynalazki, pomi-
mo ich p6zniejszych zmian, zachowaly podstawowa zasade w taki sposéb, ze jest
ona zawsze widoczna. nalezy to nazwac typem w architekturze [..]". Systematyke
typologiczng na szerokg skale w praktyce edukacyjnej zastosowat wspétczesny mu
Nicolas Louis Durand. W latach 80. XIX w. w kregu Aloisa Riegla typologia stata sie
powazna teorig i metoda badawcza architektury. W Polsce zostata spopularyzowa-
na w okresie miedzywojennym przez Adama Bochnaka, Alfreda Lauterbacha i Wta-
dystawa Tatarkiewicza, ktérego praca O pojeciu typu w architekturze z 1930 r. byta
w swoim czasie zywo dyskutowanaZ Ernst Neufert i Nicolaus Pevsner, w latach
20. i 30. XX w., operujac uproszczonym pojeciem typu sprowadzanym zasadniczo
do planu, utrwalili pozycje typologii w teorii i praktyce projektowej. Swoje wspoét-
czesne opracowanie idea typu uzyskata dzieki pracom Giulio Carlo Argana, On the
Typology of Architecture z 1963 r., Alana Colquhouna Typology and design Method
z 1967 i Anthony Widlera The Third Typology, z roku 19762

2 Typologia wedtug definicji encyklopedycznej to ,szeregowanie i logiczne porzadkowanie
element6éw danego zbioru (przedmiotéw, zjawisk, itp.) wg zasady poréwnywania ich cech
z cechami elementéw uznanych za typy w obrebie okre$lonego zbioru; celem typologii
jest: 1/ systematyzacja zbiorow przedmiotéw lub zjawisk nalezacych do zakresu danej na-
uki; 2/ opis szeregujacy rozpatrywanego zbioru przedmiotéw; 3/ wypracowanie, sprecyzo-
wanie i usystematyzowanie aparatury pojeciowej danej nauki w danym zakresie". Nowa
encyklopedia powszechna PWN.., dz. cyt.

5 W. Tatarkiewicz, O pojeciu typu w architekturze, ,,Przeglad Historii Sztuki”, R. Il, Krakow
MCMXXX/XXXI.

% G.C. Argan, On the Typology of Architecture (1963); A. Colquhoun, Typology and design
Method (1967); A. Widler, The Third Typology (1976), [w:] Theorizing a New Agenda for
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Wedle Colquhouna ,technika ma czesto do czynienia z réznymi problemami,
ktore nie sg logicznie spdjne. Wszystkich probleméw konfiguracji samolotu na przy-
kfad, nie mozna rozwigzac inaczej, jak tylko na drodze kompromisu w zastosowaniu
praw fizyki. Potozenie zespotu napedowego jest zmienne, w zaleznosci od konfi-
guracji skrzydet i ogona samolotu. Potozenie jednego wptywa na ksztatt drugiego.
Stosowanie ogoélnych praw jest niezbednym sktadnikiem formy. Nie jest to jednak
wystarczajace do okreslania rzeczywistej konfiguracji. W $wiecie czystej technologii
obszar wolnego wyboru jest zawsze rozpatrywany w odniesieniu do dotychczaso-
wych rozwiazan. W $wiecie architektury problem ten staje sie tym bardziej istotny,
z uwagi na to, ze og6ine prawa fizyki i empiryczne fakty sg jeszcze mniej przydatne
przy ustalaniu ostatecznej konfiguracji niz w przypadku samolotu lub mostu. Od-
wotanie sie do pewnego rodzaju typologicznego modelu jest zatem tym bardziej
konieczne"Zr.

Zdecydowanym rzecznikiem typu rozumianego jako narzedzie badawcze i ry-
gorystyczna metoda projektowa, jest skrajny konserwatysta Leon Krier. Znany
z kontrowersyjnych pogladéw Krier trafnie zauwaza: ,,Fakt, ze terminale lotnicze sg
w stanie ciagtej przebudowy, $wiadczy o tym, ze budynek i funkcja wcigz nie moga
odnalez¢ wiasciwego sobie typu"2

Podstawowym wartosciujgcym kryterium wspétczesnej kultury architektonicz-
nej jest oryginalno$¢ i innowacyjno$é, jednakze odwotania i reinterpretacje trady-
cyjnych wzoréw stanowig istotny element ciggtosci kultury architektonicznej. Wie-

Architecture..., dz. cyt., odpowiednio: s. 240, 248, 258. Daty publikacji wskazujg, ze modele
typologiczne jako elementy szczeg6lnego jezyka ujawniajgcego gitebokie struktury archi-
tektonicznej sktadni, ostatnio zajmowaty teoretykdéw architektury pét wieku temu. Bedac
bezposrednim intelektualnym zapleczem neoracjonalizmu, stanowily cze$¢ szerszego
nurtu postmodernistycznej przemiany. Mimo uptywu lat nie stracity swojej atrakcyjnosci
i mozna zatozy¢, ze zgodnie z prawem cyklicznie reinterpretowanych motywéw, powrdca
w nowym opracowaniu za jakis$ czas. Refleksy owych zywych dyskusji sa nadal wyraznie wi-
doczne we wspotczesnych tekstach, choéby u Josepha Rykwerta, zob.: J. Rykwert, Pokusa
miejsca. Przeszto$¢ i przyszto$¢ miast, przekh. T. Bieron, Krakdw 2013, szczeg6lnie rozdziat:
Styl, typ i tkanka miejska.

2 A. Colquhoun, dz. cyt., s. 255 [tlum. - P.W.]. Przywotany przykiad formy samolotu zapewne
nie byt przypadkowy, niewykluczone nawet, ze jest to echo dyskusji, ktéra wéwczas miata
miejsce miedzy innymi na temat nowych metod projektowania, w ktérej swdj udziat mie-
li Serge Ivan Chermayeff, Richard Buckminster Fuller oraz pozostajacy pod ich wptywem
Richard Rogers i Norman Foster, zwolennicy postawy twdrczego problem-solver'a propo-
nujacego oryginalne rozwigzania nowych probleméw, zamiast shapemaker'a - formalisty
operujacego uksztattowanymi historycznie typami-modelami.

B L. Krier, Architekutra wspdlnoty, dz. cyt., s. 47.

1.Wprowadzenie

dza na temat drogi, ktdrg architektura przeszta tworzac pewien katalog rozwigzan,
bedacych odpowiedziami na konkretne potrzeby posiada takze wymiar praktyczny
i w odniesieniu do warsztatu projektowego ma walor aplikacyjny. Operacje na ist-
niejacych wzorach prowadzone ze Swiadomoscia ich stabych i mocnych stron sg
dziataniami tworczymi, natomiast dziatania intuicyjne w sferze projektowej, w od-
niesieniu do tak ztozonych zadan jak terminale lotnicze nie powinny mie¢ miejsca.
Zebranie okreslonej liczby przypadkéw, ich wszechstronna analiza oraz zapoznanie
sie z materiatem krytycznym sa konieczne w celu zbudowania zasobu uzytecznej
wiedzy w okreSlonym zakresieX

14, Gromadzenie materiatow

Literatura dotyczaca terminali lotniczych stanowi zespdt materiatow o zréznicowa-
nym charakterze; prace koncentrujgce sie wytgcznie na architekturze ijej kulturowo-
socjologicznym kontekscie nalezag do pierwszej grupy literatury przedmiotu uwzgled-
nionej w badaniach.

Druga, réwnie wazng grupe stanowi literatura specjalistyczna o charakterze
technicznym zajmujaca sie zasadami projektowania lotnisk, w tym terminali pasa-
zerskich i innych elementéw infrastruktury z punktu widzenia inzynierskiego. Za-
wiera ona przepisy prawa, normy, podreczniki (manuale) i tzw. katalogi dobrych
praktyk, w ktérych zgromadzono wymagania dotyczace szczegétowych parame-
tréw i rozwigzan funkcjonalnych. Do grupy tej nalezg takze biuletyny branzowe,
raporty, zestawienia, analizy statystyczne, zalecenia, wytyczne, itp.

Kolejna grupa to pozycje monograficzne zajmujace sie tworczoscia poszczegol-
nych architektdw, poswiecone wybranym lotniskom i terminalom pasazerskim, ar-
tykuty w czasopismach fachowych, wydawnictwach okoliczno$ciowych (producen-
tow urzadzen instytucji publicznych ieksperckich), prasie codziennej i periodykach

D Teoretycznym wsparciem i analogia wzmacniajgcg podejscie modelowe sg stowa uznane-
go konstruktora samolotoéw Tadeusza Sottyka: ,,[...] kazda nowa konstrukcja musi zawieraé
80% starego, wszystkiego nie wymyslimy, ale te 20% musi byé nowe, wyprzedzajace czasy
0 10, 20 lat. Bez tego nie warto zaczynac." za: P. Gawtowski, Formy strukturalne a ar-
chitektura ptatowcow - wzajemne wplywy i inspiracje, [w:] Lotnictwo - stulecie przemia-
ny, red. S. Januszewski, Wroctaw 2003, s. 122. W konstrukcji samolotéw istnieje pojecie
»przodka (przodkéw)" - samolotu lub rodziny konstrukcji wczesniejszych, ktérych elemen-
ty sie przejmuje itwodrczo rozwija w kolejnych wersjach. PodejScie to mozna zastosowac
z powodzeniem do architektury terminali, gdzie waznym wstepnym etapem przygotowa-
nia do projektowania sg studia przypadkéw zrealizowanych obiektow.
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oraz materialy internetowe. W pracy uwzgledniono réwniez pozycje zajmujgce sie
historia lotnictwa cywilnego i linii lotniczych oraz rozwojem konstrukcji statkéw po-
wietrznych iurzadzen technicznych.

W pracy wykorzystano materialy Zrodtowe przede wszystkim takiej jak: pro-
jekty terminali (w formie graficznej i opisowej) uzyskane w drodze korespondenciji
Z biurami i zespotami autorskimi, opracowania studialne, analizy, dane liczbowe
i statystyki, materiaty graficzne - master plany, mapy AIP, projekty zagospodarowa-
nia otoczenia terminali, lotnisk i obszaréw okotolotniskowych, projekty architek-
toniczne w réznych fazach opracowania (prace konkursowe, koncepcje, projekty
realizacyjne), dostepne fotografie lotnicze, satelitarne oraz dokumentacja fotogra-
ficzna realizacji i funkcjonujacych obiektéw wykonana podczas podrézy studialnych
autora.

Wséréd materiatéw Zrodtowych nalezy wspomnie¢ réwniez o materialach stu-
dialnych, projektowych iinformacjach technicznych, ktére zostaty zgromadzone na
przestrzeni 25 lat w trakcie prac zwigzanych z projektowaniem obiektéw lotnisko-
wych w Polsce wykonywanych przy udziale autora w biurze architektonicznym APA
Czech_Dulinski_Wrébel.

W pracy omowiono terminale, ktére autor miat mozliwo$¢ pozna¢ z autopsji
jak i te, ktére znane mu sg z literatury przedmiotu. Zrodiem informacji byly za-
réwno podréze zwigzane z praktykg projektowg autora (wizyty na funkcjonujacych
lotniskach i na budowach szeregu obiektéw, w zakladach produkcyjnych specjali-
stycznych urzadzen lotniskowych, udziat w spotkaniach branzowych - targach, kon-
ferencjach, seminariach) oraz zapoznawanie sie z terminalami z pozycji pasazera.
Analiza uktadu funkcjonalnego przy pomocy wczesniej zgromadzonych materia-
6w, fotograficzna dokumentacja rozwigzan architektonicznych czy tez obserwacja
ruchu i zachowan uzytkownikdw, pozwolity stworzy¢ rodzaj bazy danych, bedacej
punktem wyjscia do formutowania uogdlnionych wnioskéw.

Nieocenionym Zrédtem informacji o formach przestrzennych lotnisk byt og6l-
nodostepny program komputerowy Google Earth. Mozliwos$¢ przegladania, zapisu
i analizy obrazéw satelitarnych jest w przypadku tak duzych obiektéw bardzo efek-
tywnym narzedziem badawczym. Obrazy zbudowanego $rodowiska cztowieka po-
krywajacego powierzchnie Ziemi, niejednokrotnie dostepne w uktadzie historycz-
nym, pozwalajg w wielu wypadkach na $ledzenie ,rozwoju zdarzen" na lotniskach
w perspektywie kilku lub kilkunastu lat. Dobieranie dowolnej skali dostosowanej
do wielkosci struktur przestrzennych umozliwia analize zjawisk od poziomu relacji
zespotow osiedlenczych obstugiwanych przez poszczeg6line porty lotnicze, poprzez
analize rozwigzar uktadéw komunikacyjnych w skali regionu, najblizszego otocze-
nia, az do projektu zagospodarowania terenu w skali architektonicznej. Plany termi-
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nali odczytywane poprzez widoki dachow takze majg duza warto$¢ poznawcza, tym
bardziej, jesli jest mowa o0 ,,piatej elewacji", szczegdlnie istotnej w przypadku termi-
nali. Jako$¢ obrazéw cyfrowych dostepnych za pomocg programu Google Earth jest
wystarczajgca do celow badawczych i prowadzenia réznego rodzaju analiz, podob-
nych do nieinwazyjnej metody prospekcji stosowanej w archeologii.

W przedsiewzieciach o charakterze syntetycznym i przegladowym nieuniknio-
nym jest postugiwanie sie¢ wynikami dociekani innych badaczy oraz ,streszczanie"
ich w formie dostosowanej do koncepcji prowadzonych badar wiasnych. Dotyczy
to szczegOlnie rozdziatdw pracy prezentujgcych ewolucje koncepcji lotniska w Eu-
ropie i w Stanach Zjednoczonych, ktdre cze$ciowo bazujg na chronologii i opisach
obiektéw znajdujgcych sie w literaturze przedmiotu. Zostaly one w pracy uzyte jako
pewnego rodzaju osnowa, w wielu miejscach zmodyfikowana przez Swiadome po-
miniecia lub istotne uzupelnienia, co zostato odnotowane w odpowiednich przypi-
sach i uwagach w tekscied

15, Stan badan

Terminale lotnicze dtugo nie zajmowaty eksponowanego miejsca posrod budynkow
architektury publicznej. Rozw¢j ich form przebiegat rownolegle do gtéwnego nurtu,
ktdry stanowi zasadniczy przedmiot zainteresowania krytyki, historii i teorii architek-
tonicznej. Wraz z innymi budynkami obstugujgcymi infrastrukture komunikacyjna
(dworce kolejowe, terminale granicznego ruchu lagdowego, terminale morskie) przez
dtugi czas terminale lotnicze nalezaly nawet do architektury w pewnym sensie niszo-
wej i utylitarnej ,,drugiego planu". Zwraca tez uwage uderzajgca réznica pomiedzy
lotniskami, ktére byly rzeczywiscie budowane przed Il wojng $wiatowa a projektami
powstajacymi w kregach awangardy. W zasadzie poza hangarami sterowcéw Euge-
ne Freyssinet'a zbudowanymi na lotnisku Orly, ktore Le Corbusier zamiescit w swojej
ksigzce W strone architektury, wojskowymi hangarami Nerviego z lat 30. i ambitnymi
dzietami Eero Saarinena z przetomu lat 50. i 60., terminale i hangary budowane we

3 Trafnie problem ten ujagtJurgen Osterhammel we wstepie do obszernej monografii historii
XIX w.: ,,Nikt bowiem nie dysponuje wystarczajgca wiedza, aby zagwarantowa¢ autentycz-
nos$¢ kazdego detalu, sprawiedliwie potraktowaé wszystkie strony Swiata i w odniesieniu
do kazdego sposrdéd niezliczonych przedmiotéw badan wycigga¢ zawsze najtrafniejsze
whnioski". Wedtug historyka, badaczowi probujagcemu budowaé syntezy potrzebne jest
przede wszystkim ,[...] wyczucie proporcji, rzedéw wielkosci, pdl sitowych i wpltywow,
a takze uwrazliwienie na to co typowe i reprezentatywne". J. Osterhammel, Historia XIX
wieku. Przeobrazenie $wiata, Poznari 2013, s. 9.
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wczesnej fazie lotnictwa komercyjnego przed drugg wojng oraz w latach powojen-
nych do lat 80., poza wspomnianymi wyjatkami, s wiasciwie nieobecne w powszech-
nej historii architektury. Na poczatku swojej drogi rozwojowej obiekty komunikacyjne
przeszty faze dominacji bezideowej technokratycznej pragmatyki i to by¢ moze thu-
maczy niewielkie zainteresowanie historykéw i teoretykéw architektury budowlami
lotniczymi. Dopiero od lat 80., w miare, jak ro$nie poziom ich rozwigzar architekto-
nicznych oraz ambicje stojacych za nimi inwestoréw, terminale zyskaty wieksze zain-
teresowanie komentatoréw.

Kenneth Frampton w Modern Architecture. A Critical History, swojej najnowszej
wersji krytycznej historii architektury, méwi o terminalach lotniczych w kontekscie
nowych, stabo jeszcze rozpoznanych zjawisk w $wiecie architektury, ktorych nie
sposéb lekcewazyé choéby ze wzgledu na skale, a ktére wymagajg uwaznego namy-
stu i krytycznej analizy. Centra handlowe, kompleksy rozrywkowe i sportowe, kam-
pusy uniwersyteckie i szpitalne, nade wszystko za$ duze lotniska Frampton zalicza
do zbioru fenomendw, z ktérych kazdy z osobna stanowi heterotopiczna mikrodo-
mene (heterotopicmicro-domains). Odnotowuje takze fakt, ze megalotniska niepo-
strzezenie przeksztatcajg sie w minimiasta - mikroskalowe zespoty urbanistyczne3L

Posrdd ksigzek zajmujacych sie systematycznie architekturg terminali lotniczych
wyrdzni¢ nalezy trzy pozycje. Pionierskg praca jest BuildingforAir Travel: Architec-
ture and Designfor Commercial Aviation, ksigzka bedaca zbiorem tekstéw roznych
autoréw, zredagowana i opatrzona przedmowa przez Johna Zukowsky'ego, towa-
rzyszyta wystawie pod tg sama nazwa, zorganizowana przez Art Institute of Chicago
w 1996 roku3 W poszczegdlnych rozdziatach poswieconych konstytuowaniu sie ar-
chitektury terminali w Europie iw Stanach Zjednoczonych w latach 1909-1995 oraz
zagadnieniom wplywu rozwoju techniki lotniczej i regulacji prawnych na uformo-
wania architektoniczne oraz identyfikacje portéw, a takze powstanie i rozwoj idei
airport city, zostat zarysowany niejako podstawowy katalog probleméw zwigzanych

3 Zob.: K. Frampton, Modern Architecture. A Critical History, London 2014, s. 386. Hetero-
topie, miejsca o szczeg6lnej niejednoznacznej naturze zdiagnozowane przez Michaela Fo-
ucaulta, sg uwazane przez niektérych krytykdw za reprezentatywne twory systemu rozwi-
nietego kapitalizmu pierwszej potowy XXI wieku. Szerzej na ten temat w rozdziale: Obraz
terminalu lotniczego w dyskursie kultury.

2 Building for Air Travel. Architecture and Design for Commercial Aviation, red. J. Zukows-
ky, Munich-New York 1996. John Zukowsky jest kuratorem muzeum Intrepid Sea, Air and
Space w Chicago oraz kuratorem dziatu architektury w Art Institute of Chicago. Jest takze
redaktorem i wydawcg ksigzek: Building for Space Travel (2001), The Architecture of Von
Gerkan, Marg & Partners (1998), Buildingfor Air Travel: Architecture and Designfor Com-
mercial Aviation (1996).

1.Wprowadzenie

z zagadnieniem architektury terminali. W tekstach tych znalazly sie analizy i oceny
architektury budynkéw, propozycje ich klasyfikacji jako typow funkcjonalno-prze-
strzennych, periodyzacji, wyrdznienia faz rozwojowych, generacji itp.

Wprowadzenie w ztozong problematyke funkcjonowania lotnisk i analize po-
szczegblnych rozwiazar zawiera ksigzka The Modern Airport Terminal. New appro-
aches to airport architecture Briana Edwardsa. Jak napisano we wstepie, jest ona
»L--] W intencji zasobem inspiracji i przewodnikiem po zasadach dla zajmujacych
sie projektowaniem, zamawianiem i zarzadzaniem terminalami”. W publikacji wi-
doczna jest szczegblna specyfika zagadnier architektury terminali polegajaca na jej
integralnym powigzaniu z ekonomia i technika33

Historic Airports. Proceedings of the International VEurope de I'Air* Cofe-
rences on Aviation Architecture, pod redakcjg zespotu: B. Hawkins, G. Lechner,
P.. Smith, ilustruje z kolei stan badah nad przeszioscig architektury lotnisk w Eu-
ropie. Jak zaznacza we wstepie Sir Neil Cosson, Chairman English Heritage, archi-
tektura awiacji nalezy do dorobku europejskiego dziedzictwa kulturowego: ,,Unia
Europejska jest nie tylko wspélnota ekonomiczng, ale takze wspdélnota kulturowa
opartg na demokratycznych wartosciach ufundowanych na wspélnej historii"3

Osobng grupe literatury przedmiotu stanowig ksiazki prezentujace przeglady
projektéw i realizacji. Naleza do nich: Markusa Binneya, Airport Builders, z przed-
mowg wybitnego francuskiego twdrcy terminali Paula Andreu, ktéra prezentuje
wartosciowe dokonania pod katem dziet autorskich, w formie materialéw gra-
ficznych i syntetycznych opiséw poszczegblnych realizacjid Podobng forme ma
najnowsza publikacja Chrisa van Uffelena, Airport Architecture. Jest to obszerne
zestawienie najbardziej aktualnych realizacji opatrzone krétkim wstepem i synte-
tycznymi notkami o budynkach i ich autorach3

3B B. Edwards, The Modern Airport Terminal: New Approaches to Airport Architecture, Lon-
don-New York 2005. Brian Edwards jest profesorem architektury w ECA/Herriot - Watt
University, praktykujgcym architektem iteoretykiem.

3} Historic Airports. Proceedings of the International 'L'Europe de I'Air' Coferences on Avi-

ation Architecture, Liverpool 1999, Berlin 2000, Paris 2001, red. B. Hawkins, G. Lechner,

P.l. Smith, English Heritage 2005, s. XI.

W 1999 r.w ramach programu Raphael finansowanego przez Komisje Europejskg zrealizo-

wano projekt ,L'Europe de I'Air'" majacy na celu podjecie dziatari zmierzajgcych do uswia-

domienia znaczenia, ochrony i zachowania wczesnej architektury awiacji jako czesci dzie-

dzictwa kulturalnego Europy XX w. Role symboli inicjatywy petnity trzy lotniska: niemieckie

Berlin-Tempelhof, brytyjskie Liverpool-Speke ifrancuskie Paris-Le Bourget.

M. Binney, Airport Builders, Chichester 1999.

C. van Uffelen, Airport Architecture, Braun Publishing, 2012.
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1.Wprowadzenie

Cze$¢ dostepnych i zgromadzonych w ramach projektu badawczego publikaciji
ma charakter popularyzatorski i zostata napisana przez publicystow i dziennika-
rzy zajmujacych sie tematyka rozwoju lotnictwa cywilnego oraz zwigzanej z nim
architektury. Zawieraja one cenne informacje i interesujgce syntetyczne analizy.
Wspomnied tutaj nalezy Alastaira Gordona, Naked Airport: A Cultural History of the
World's Most Revolutionary Structure czy Hugh Pearmana, Airports: A Century of
Architecture3.

Do odrebnej kategorii tekstow nalezg ksigzki relacjonujace dugi proces progra-
mowania, projektowania oraz budowy lotnisk i terminali z r6znych punktéw widze-
nia. Do tej grupy tekstow Zzrédtowych nalezg miedzy innymi historia projektu Mu-
nich Airport International, Koch + Partner, Terminal 2 czy Heathrow's Terminal 5.
History in the Making, autorstwa Sharon Doherty, zaangazowanej w projekt T5 na
Heathrow jako menagera do spraw zarzgdzania zasobami ludzkimi38 Na osobng
uwage zastuguje wnikliwe studium architektury typu Big Shed autorstwa Willa Pry-
ce'a zawarte w ksigzce pod tym samym tytutem3,

W polskiej literaturze, oprdcz pozycji odnoszacych sie do aspektéw techniczno-
ekonomicznych lotnisk i artykuldw w czasopismach omawiajacych biezace reali-
zacje w kraju oraz znaczace terminale zagraniczne, brak jest pozycji ksigzkowych
i systematycznych analiz traktujacych o architekturze terminali w kontekscie kul-
turowym, spoteczno-ekonomicznym i technicznym. Jedng z przyczyn takiego sta-
nu rzeczy jest zapewne zapéznienie Polski w rozwoju infrastruktury lotniskowe;.
Powstata w ostatnim czasie nowa generacja terminali i rozbudowa lotnisk moze
przyczyni¢ sie do zwrdcenia uwagi badaczy na ten szczegdlny rodzaj architektury.
Przyktadem jest ksigzka Miachata Stangela Airport City. Strefa okotolotniskowajako
zagadnienie urbanistyczne, w ktérej autor omawia problemy zwigzane ze wzrasta-
jaca miastotwércza rolg lotnisk40

Na podstawie analizy zgromadzonej literatury mozna wysnu¢ wniosek, ze stu-
dia nad architektura terminali pasazerskich znajduja sie w poczatkowej fazie two-
rzenia wyspecjalizowanego obszaru badawczego. O ile wspoiczesne realizacje sa
przedmiotem zainteresowania biezgcej krytyki architektonicznej, to niezbedne dla

3 A. Gordon, Naked Airport: A Cultural History of the World's Most Revolutionary Structure,
New York 2004; H. Pearman, Airports: A Century ofArchitecture, New York 2004.

3B C. Hackelsberger, Munich Airport International, Koch + Partmer, Terminal 2, Basel 2004,
S. Doherty, dz. cyt.

P W. Pryce, Big Shed, London 2007.

40 M. Stangel, Airport City. Strefa okofotniskowa jako zagadnienie urbanistyczne, Gliwice
2013.
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zaistnienia systematycznych studidw teksty i materialy zrédtlowe dotyczace wcze-
snych form pdl wzlotow wraz z ich elementami architektonicznymi oraz historii
obecnych modeli typologicznych terminali znajdujg sie stosunkowo od niedawna
w obszarze zainteresowania historykéw sztuki, architektury i techniki.

16. Ukfad i struktura pracy

We wprowadzeniu zostaty okreslone cele izakres pracy, przedstawiono aktualny stan
badan oraz sformutowano hipotezy i pytania badawcze. W uwagach metodologicz-
nych wskazano na narzedzia badawcze, ktérymi postuzono sie w pracy, oméwiono
takze problem modelu typologicznego, ktéry stanowi rodzaj motywu przewodniego
rozwazan nad rozwojem formy terminalu lotniczego.

Rozdziat drugi Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu zwiera opis proce-
su formowania sie i przeobrazerh modelu typologicznego terminalu, ktory przebiegat
w Scistym zwigzku z jego naturalnym i najblizszym kontekstem - lotniskiem. W opisie
zastosowano umowny podziat na cze$¢ poswiecong Europie i Azji oraz Stanom Zjed-
noczonym ze wzgledu na pewna odrebno$¢ drég rozwojowych, zwiaszcza w poczat-
kowym okresie, jakkolwiek wzajemne relacje i zaleznosci sg bezdyskusyjne. Terminale
wznoszone w innych czesciach $wiata - na przyklad na Bliskim i Dalekim Wschodzie
czy w Ameryce Potudniowej zostaty wigczone w gtéwny nurt refleksji oparty na za-
stosowanym podziale, ze wzgledu choc¢by na fakt, ze byly one i ciggle jeszcze czesto
sg efektem eksportu osiagnie¢ mysli europejskiej i amerykanskiej. W osobnej czesci
przedstawiono proces ewolucji terminalu w Polsce omawiajac wiekszosci lotnisk kra-
jowych z pojawiajgcymi sie na nich od dziesiecioleci kolejnymi generacjami budyn-
kéw obstugi lotnictwa komunikacyjnego. Uzupetnienie stanowi krétkie oméwienie
wybranych przyktadéw terminali na lotniskach lezacych na wschéd od Polski.

Istniejg podstawy, by sadzi¢, ze posrod budynkéw uzytecznosci publicznej ter-
minal lotniczy nalezy do obiektéw najbardziej uwarunkowany technikg i techno-
logig. Stad tez w rozdziale trzecim Samolot, lotnisko, terminal - aspekty funkcjo-
nalno-techniczne omoéwiono zmiany w konstrukcjach samolotéw i koncepcjach
konfiguracji lotnisk, ktére znaczaco wplywaty na ksztatt budynkéw. Ponadto doko-
nano krotkiego omowienia przeksztatcen w relacjach miedzy terminalem a strefg
airside, gdzie dominuje technika lotnicza, oraz strefg landside, ktéra podlega zmia-
nom za sprawg rozbudowujacych sie powiazan komunikacyjnych lotniska i termina-
lu z miastem i regionem.

W rozdziale Problemy historycznej ewolucji lotniska i terminalu wskazano na
zespOt zagadnien architektoniczno-urbanistycznych, ktére pojawity sie wraz z naro-



dzinami nowego modelu typologicznego i stanowigcych do dzisiaj przedmiot twor-
czych poszukiwan i dyskusji.

W zwigzku z tym, Zze praca oprdcz celéw badawczych ma w zamierzeniu takze
charakter aplikacyjny, zwrécono uwage na podstawowe problemy pojawiajgce sie
w praktyce projektowej. Dotycza one konkretnych wymagan funkcjonalno-prze-
strzennych jakie muszg spetnia¢ wspoiczesne terminale, a ktore sa okreslane za
pomocg konkretnych wytycznych izaleceri odnoszacych sie do rozwigzan architek-
tonicznych itechnologicznych.

Rozdziat czwarty Terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne iformalne jest
poswiecony wybranym zagadnieniom zasygnalizowanym w tytule. Rozdziat pigty
Studia przypadkéw stanowi zbiér wybranych przykladéw europejskich reprezentu-
jacych szereg kluczowych probleméw zwigzanych z architekturg terminali4l

Wazng czescig pracy jest przeglad niektorych krytycznych koncepcji zawarty
w rozdziale Obraz terminalu lotniczego we wspétczesnym dyskursie kultury. Sg one
reprezentatywne dla definiowania fenomenu lotniska i terminalu z punktu widze-
nia antropologii, socjologii i filozofii.

W ostatnim, si6dmym rozdziale stanowigcym zakoriczenie i podsumowanie pracy
zawarto refleksje zwigzane z prébg przewidywania zmian jakich mozna sie spodzie-
wac w lotnictwie cywilnym a co za tym idzie w ksztalcie terminali. W przypadku por-
téw lotniczych ma to swoje szczegblne uzasadnienie, gdyz wiasciwie juz od poczatku
ich historii $wiadomo$¢ konieczno$ci zapewnienia im mozliwosci rozwoju i dostoso-
wania do wyzwan przysztosci zawsze towarzyszyta inwestorom i projektantom.

W aneksie znajdujacym sie na korcu pracy zamieszczono dodatkowe ilustracje,
ktére wspomagajg tresci zawarte w odnos$nych rozdziatach.

4 W niektorych krajach istniejg wyspecjalizowane instytucje, ktére gromadzg literature, roz-
nego rodzaju dokumentacje Zzrédtowa z zakresu techniki lotniskowej oraz réwnolegle pro-
wadzg dziatalno$¢ wydawniczg i popularyzatorska. Nalezy do nich miedzy innymi Centrum
Dokumentacji Grupy AENA, ktére wydato serie publikacji monograficznych opisujgcych
historie i stan obecny wszystkich wazniejszych lotnisk w Hiszpanii, z uwzglednieniem ar-
chitektury terminali. Wobec braku takiego syntetycznego przegladu w literaturze polskiej,
w pracy opisano wiekszo$¢ terminali na lotniskach krajowych, z uwzglednieniem obiektow
historycznych. http://www.aena-aeropuertos.es/csee/Satellite/conocenos/es; dostep:
5.01.2012.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

Juz w samej terminologii uzywanej w odniesieniu do lotnisk i terminali zmieniajacej
sie rownolegle z ksztattowaniem sie nowego typu formy architektonicznej i urbani-
stycznej, mozna odczytac $lady ich ewolucji. Historia nazewnictwa siega odlegtych
czasObw pierwszych wyobrazeh o mozliwosci oderwania sie cziowieka od ziemi i od-
zwierciedla ztozony kulturowy proces poszukiwania odpowiednich terminéw opisuja-
cych nowe zjawiska, ktore nie posiadaty swoich analogii w przesztosci.

Opis poruszania sie cztowieka w powietrzu odnaleziono w prostej i sugestyw-
nej metaforze - w zeglarstwie, stad tez etymologii terminéw lotniczych nalezy szu-
ka¢ we wczesnych poréwnaniach do podrézy morskich. Zeglarstwo, juz w czasach
przednowoczesnych, bylo uznawane za zajecie réwnie stare co szacowne, posia-
dajace wielowiekowg tradycje i wyksztatcong w dtugim czasie kulture techniczna.
Okoto roku 1250 Roger Bacon pisat o swoich domniemaniach, ze powietrze otacza-
jace Ziemie jest czym$ podobnym do cieczy, po ktorej mozliwe jest ptywanie,jak po
wodzie. W XVII wieku wioski jezuita Francesco Lana de Terzi stworzyt szkic statku
powietrznego, protoplasty sterowca. W miejsce stawnych zeglarzy pojawili sie ae-
ronauci zeglujacy po morzu przestworzy.

Przez dtugi czas pionierom lotnictwa towarzyszyto co najwyzej pobtazliwe zain-
teresowanie szerokiej publicznosci. Setki lat niepowodzen i nieudanych préb wzbi-
cia sie w powietrze spowodowaty, ze Smiatkowie budzili ciekawos$¢ ale nie do korica
byli traktowani powaznie. Kierowata nimi przemozna che¢ latania a systematyczne
naukowe badania czesto zastepowata intuicja. Aby dodaé¢ powagi zaréwno sobie jak
i ryzykownym przedsiewzieciom siegali po okres$lenia zwigzane z uznang dziatalno-
Scig cztowieka jaka byto zeglarstwo.

W poczatkowej fazie zdobywania przez lotnictwo samodzielno$ci, zegluga mor-
ska przekazywata mu swojg wielowiekowg wiedze i doswiadczenie w nawigacii,
mapy, przyrzady poktadowe, $wiatta, radia, kody tgcznosci, prawo drogi i procedu-
ry. Zatogi wezesnych wodnosamolotéw operujgce w akwenach umundurowane na
wzOr marynarzy byly bardzo z nig spokrewnione, zaréwno mentalnie jak iza sprawa
stosowanej techniki i stownictwa.

Potrzeba sprawnej miedzynarodowej komunikacji, jednoznacznych procedur
i ujednoliconych standard6éw obstugi, wymusita ustanowienie uniwersalnego jezy-
ka porozumienia. Le Bourget, jedno z pierwszych lotnisk komercyjnych, nadawato
ksztatt nowym pojeciom i nowemu typowi budynku w kulturze architektonicznej,
za$ jezyk francuski, z racji osiggnie¢ technicznych Francji od czasu sukcesu braci
Montgolfier w 1783 r. az do korica I wojny $wiatowej, panowatw technice lotniczej.


http://www.aena-aeropuertos.es/csee/Satellite/conocenos/es
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Po jej zakoniczeniu i przejeciu prymatu przez kraje anglosaskie, miedzynarodowym
standardem porozumienia w lotnictwie stat sie jezyk angielski, niepodzielnie panu-
jacy do dzisiaj.

Na poczatku rozwoju lotnictwa cywilnego réwnolegle funkcjonowaly rozne
okreslenia, ktére odzwierciedlaty stan niepewnosci i niezdecydowania w opisie no-
wego fenomenu, wskazujac jednoczes$nie na szczegdlne powinowactwa. W 1898 r.
Samuel Langley nazwat swojg konstrukcje Aerodromem, co mialo nawigzywaé
do greckich stéw ,powietrzny biegacz". Hipodromy i autodromy, ktére na swoich
otwartych przestrzeniach goscity pierwsze pokazy lotnicze, rdwniez uzyczaly swoich
nazw do tworzenia nowych pojec. Pierwsze lotniska nazywano wiec aerodrome,
airdrome, airport, w jezyku francuskim za$ port aerien, port avion. W latach 30.
ustalita sie angielska nazwa airport, w innych jezykach aeroport, aeroporto, aero-
puerto, flughafen, luchthaven, itd. W odniesieniu do budynku obstugi naziemnej
pasazerow na poczatku uzywano okreélen air station albo airway station (aerogare,
flugbahnhof albo luftbahnhof), a z powodu podobienstwa funkcji do budynku re-
cepcyjnego na stacji kolejowej - railway station. Dopiero po roku 1945 przyjeta sie
powszechnie angielska nazwa airport terminal.

Stowo terminal pochodzi z faciny, gdzie terminus oznaczat znak, kamieri granicz-
ny, granice, koniec, cel ostateczny, w mitologii rzymskiej za$ béstwo opiekujace sie
nienaruszalnoscig granic miedzy posiadto$ciami czczone w postaci kamienia gra-
nicznego42 W oryginalnej pisowni stowo to zachowato sie¢ miedzy innymi w jezyku
angielskim - terminus43i francuskim - le terminus, gdzie oznacza koncowg stacje
kolejowg lub autobusowa. Podobnie taciriski zrodtostéw przetrwat w jezyku hisz-
panskim estacion terminal czy wioskim il termine. W swoim pierwotnym znacze-
niu terminus zyje w nazwie gtéwnego dworca kolejowego Rzymu noszacego nazwe
Roma Termini albo Stazione Termini.

W jezyku polskim w uzyciu sa rodzime potoczne nazwy, uksztattowane jako opis
nowych zjawisk: lotnisko - ,,miejsce niskich lotéw", podobnie jak samolot - ,sa-
mo-lecaca" maszyna. Obecnie mozna méwi¢ o ustaleniu sie nazwy ,,port lotniczy"
dla kompleksu lotniskowego i, terminal lotniczy" dla budynku obstugujacego ruch
pasazerski (ewentualnie terminal pasazerski w odréznieniu od terminalu cargo)4

& stownik tacirisko-polski, wedtug stownika H. Mengego i H. Kopii, oprac. K. Kumaniecki, War-
szawa 1957.

& Terminus - the and of railway line or bus route, usually with a station, Chambers 21st Cen-
tury Dictionary, Larousse 1996.

4 Terminal [tac.], stacja kocowa $rodkéw transportu, miejsce przetadunku towaréw i 0sob
(najczesciej wyspecjalizowane) miedzy réznymi srodkami transportu; rozrdznia sie: termi-
nale kolejowe, samochodowe, samochodowo-kol., portowe, lotn., rurociggowe; terminal
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Okreslenie ,,dworzec lotniczy" funkcjonuje juz raczej rzadko, jako forma historycz-
nas. Dla przyktadu nazwy tej uzywano w odniesieniu do budynku wzniesionego
w roku 1969 na warszawskim Okeciu. Okre$lenie ,,dworzec lotniczy" pojawito sie
takze w 1988 roku w metryce dokumentacji nowego budynku na lotnisku w Kra-
kowie-Balicach, za$ jeszcze w roku 2000, w konkursie ,,Zycie w Architekturze" or-
ganizowanym przez Stowarzyszenia Architektéw Polskich, méwito sie o ,dworcu
lotniczym w Gdansku-Rebiechowie"46. Rbwnoczesnie, w jezyku urzedowym (doku-
menty ULC, tlumaczenia dokumentéw IATA, ICAO i innych organizacji) funkcjonuje
terminologia morska; jest tam mowa o statkach powietrznych i portach lotniczych.
W 1987 roku zatozono Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze" a wszystkie
polskie lotniska majg w swoich oficjalnych nazwach stowo ,,port”, np: Port Lotniczy
RzeszOw-Jasionka, Port Lotniczy Zielona Gora-Babimost.

Polskie prawo lotnicze uzywa m.in. nastepujacych okreslen: lotnisko, czes¢ lotni-
cza lotniska, lotnisko uzytku publicznego, lotnisko uzytku niepublicznego, port lotni-
czy, ladowisko, inne miejsce do startéw i lgdowan statkow powietrznych4y.

Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakow-Balice sp. z 0.0. postu-
guje sie od 2007 roku nazwg - znakiem handlowym ,Krakéw Airport”. Postepujacy
proces poszerzania sie wptywow jezyka angielskiego i akroniméw zaznaczyt sie upo-
wszechnieniem w Krakowie skrétowca KRK, ktory jest oznaczeniem balickiego lotni-
ska zgodnym z kodem migdzynarodowej organizacji IATA. Jest coraz czesciej uzywany
nie tylko w odniesieniu do lotniska, ale powoli przenosi sie takze na cate miasto48

Przyktadem poszukiwania najlepszego sposobu identyfikacji i stworzenia rozpo-
znawalnej nazwy jako handlowej marki moze by¢ lotnisko stoteczne, ktore trady-
cyjnie od powstania iw catym okresie powojennym byto znane pod nazwg Warsza-
wa-Okecie. W ostatnich latach wida¢ usilne starania o utrwalenie krétkich, dobrze
brzmigcych nazw: Lotnisko Chopina Warszawa - Warsaw Chopin Airport, kt6re
majg wigzac lotnisko z postacig znanego na Swiecie kompozytora.

moze by¢ pasazerski lub towarowy.". Multimedialna encyklopedia powszechna PWN,
Warszawa 2009, edycja 2010.

&b W encyklopedii PWN z 1997 r. terminal jest definiowany jako dworzeclotniczy (terminal
[ang. < tac.], dworzec lotniczy, lotnisko). Nowa encyklopedia powszechna PWN, Warszawa
1997.

%6 Dworzec lotniczy. Koncepcja rozbudowy dworca. Krakéw-Balice, projektanci: Stanistaw
Denko, Janusz Dulinski, Dariusz Gruszka, Piotr Wrdbel, Krakéw, grudzien 1988 r., egzem-
plarz archiwalny dokumentacji projektowej, archiwum APA Czech_Dulinski_Wrdébel sp.
2 0.0.

4 Ustawa Prawo lotnicze, Dz.U. 2006 Nr 100, poz. 696 z pdzn. zm.

8B M. Kursa, R. Romanowski, [KRK]. Ksigzka o Krakowie, Krakéw 2007.
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Podobne dziatania mozna zauwazy¢ w innych krajach. Dla przyktadu podmedio-
lariskie Bergamo, ktére szybko rozwija sie dzigki obstudze operatoréw niskokoszto-
wych, od 2011 r. nosi imie malarza Michelangelo Merisi da Caravaggio urodzonego
w Mediolanie w 1571 r.: Il Caravaggio International Airport (wk: Aeroporto Interna-
zionale Il Caravaggio). Przedtem réwnolegle funkcjonowaty nazwy: Bergamo Orio
al Serio Airport (wh: Aeroporto di Bergamo-Orio al Serio) i Milan Bergamo Airport
(wt. Milan Orio al Serio Airport). W lotniczych systemach informacyjnych lotnisko to
posiada jednoznaczne kody IATA: BGY i ICAO: LIME, natomiast w jezyku potocznym
funkcjonuje po prostu jako Bergamo (Orio al Serio jest gming potozong w prowincji
Bergamo). Przywigzanie do tradycji i krdtkich nazw zwigzanych z nazwami geogra-
ficznymi wida¢ na innym, zbudowanym w latach 30. mediolariskim lotnisku; mimo
ze jego oficjalna nazwa na cze$¢ stynnego wioskiego lotnika brzmi Enrico Forlanini
Airport, nadal pozostaje znane pod starg nazwa Linate.

Powszechna regufa jest przyjmowanie przez lotniska nazw pochodzacych od
miast i matych miejscowosci, w poblizu ktérych sg potozone. Londynskie Heathrow,
Stansted, Gatwick czy madryckie Barajas trwaja przy zwyczajowym nazewnictwie
(chociaz takze przyjmujg imiona patronéw, np. oficjalna nazwa Barajas od 2014 r.
brzmi: Adolfo Suarez Madrid - Barajas Airport).

Do mniejszosci naleza utrwalone nazwy pochodzace od imion patronéw (zwy-
kle zastuzonych dla danego kraju osobistosci, mezéw stanu), ktére z czasem wyparty
wczesniejsze nazwy geograficzne iznalazty swoje odzwierciedlenie w miedzynarodo-
wych kodach, np. Paris Charles de Gaulle Airport (znany takze jako Roissy Airport),
IATA: CDG, ICAO: LFPG, lub John Fitzgerald Kennedy International Airport, IATA: JFK,
ICAO: KIFK.

Ze wzgledu na trudng do ustalenia, poza zapisem w postaci kodéw, jednolitg
i konsekwentng zasade, w pracy, poza nielicznymi wyjatkami, przyjeto zwyczajowe
skrécone nazewnictwo portéw lotniczych odnoszace sie gtéwnie do ich lokalizacji.

2.1, Terminal i inne typy budowli lotniskowych

Na drodze ewolucji funkcjonalnej, poza modelem typologicznym terminalu pasazerskie-
go, lotnictwo wygenerowato szereg unikalnych iwczesniej nieznanych typéw budowli.
Do najwazniejszych z nich naleza: hangary samolotéw i sterowcow, wieze kontroli lo-
téw, terminale cargo, a takze - powstajgce wraz z uptywem czasu - muzea lotnictwa.
Jak wczesniej wspomniano, nie sg one zasadniczym przedmiotem niniejszej pracy, jed-
nak z uwagi na Scisty zwigzek z terminalami nalezy je odnotowac jako budowle two-
rzace bezposredni kontekst przemian modelu typologicznego terminalu pasazerskiego.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

Hangar

Hangar to budowla stuzaca do przechowywania, napraw i obstugi statkéw powietrz-
nych: samolotéw, sterowcow, helikopteréw, szybowcéw, balondw, Jest to zarazem
najstarszy typ budowli zwigzany z lotnictwem. ,,Archeologia funkcjonalna” terminalu
prowadzi wprost do pierwszego hangaru - pierwotnej szopy, w ktérej konstruktorzy
i wynalazcy budowali i bazowali swoje statki powietrzne3) Szopa braci Wright byla
jedna z pierwszych budowli zwiazanych z lotnictwem, ktdrych istnienie udokumento-
wano za pomocg obrazu fotograficznego. Wzniesiona jako prowizoryczne schronienie
dla latajacej konstrukcji w 1902 r. na terenie wynajetego obozowiska w Kill Devil Hills
w Potnocnej Karolinie w Stanach Zjednoczonych, zostata zrekonstruowana i stanowi
dzisiaj obiekt muzealny5L

Podstawowa funkcja hangaru z czasem rozrastata sie, przyjmujac poza warszta-
tem naprawczym pomieszczenia pilotéw, obstugi naziemnej samolotéw, pasazerow,
bagazu i poczty oraz stanowisko obserwacji pola wzlotéw. Po krétkim okresie koncen-
tracji wszystkich aktywnosci ,,pod jednym dachem", poszczegdine funkcje uzyskiwaty
niezalezno$¢ jako wyraznie wydzielone czeéci lub osobne budynki; najpierw - wraz
z pojawieniem sie lotnictwa komercyjnego - byt to terminal z poczekalnig dla pasa-
zer6w i wiezg obserwacyjna na dachu. W pdzniejszym okresie, punkt obserwacyjny,
ktéry nabierat coraz wigkszego znaczenia dla bezpieczeristwa operacyjnego, ostatecz-
nie przeobrazit sie w wolnostojaca wieze kontroli lotéw i osobne stanowisko dyzur-
nych portu.

Ewolucja przebiegata od wczesnych prostych i ekonomicznych rozwigzan - do-
minujacej bryty hangaru posiadajgcej cze$¢ stacyjna, na ktdérej nadbudowywano
stanowiska obserwacyjno-kontrolne, przez faze posrednia, gdzie widoczny jest juz
czeSciowo wydzielony budynek obstugi z wieza, o zdecydowanie innej strukturze bu-
dowlanej niz hangar, az do niezaleznych budowli tworzacych zespét budynkéw kom-
pleksu lotniska.

Do Il wojny $wiatowej, mimo widocznego dazenia do funkcjonalnej niezalezno-
ci elementow sktadowych, w niektérych realizacjach hangary wraz z budynkami

4 ,Hangar [fr] prosta budowla, potgczona z inng lub wolnostojaca, sktadajgca sie z dachu
wspartego na filarach, w ktérej miesci sie sktad materiatdw sypkich (rolniczych), stanowi-
ska dla pojazdéw, syn.: magazyn, szopa. Inne, bliskie znaczenia: haingard - zadaszenie ota-
czajace dom, hengart - konstrukcja, budynek otwarty, przymocowany do domu". A. Dau-
zat, J. Dubois, H. Mitterand, Nouveau Dictionnaire etymologique et Historique, Paryz 1964.

9 Systematyczny przeglad wczesnych form budowli lotniskowych zob. szerzej K. Wielgus,
Krajobrazy teren6w lotniczych. Poczatki ksztattowania lotnisk, http://akademialotnicza.
com/index.php/biblioteka/praceseminaryjne.html; dostep: 28.12.2013.

51  http://www.nps.gov/wrbr/index.htm; dostep: 20.05.2014.


http://akademialotnicza
http://www.nps.gov/wrbr/index.htm

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

obstugi i stanowiskami obserwacyjnymi stanowity funkcjonalng i kompozycyjna ca-
fos¢. Staty w bliskim sasiedztwie lub byly ze soba tgczone w zespét lub jedng zwartg
bryte (Tempelhof Il, Amsterdam). Po Il wojnie hangary staty sie catkowicie niezalez-
nymi budowlami wznoszonymi w strefach obstugi technicznej, z dala od terminali,
na obszarach wydzielonych baz serwisowych.

Niektérzy badacze upatrujg znaczacego wplywu zracjonalizowanych jednoprze-
strzennych struktur hangaréw na architekture wspotczesnych terminali, ktorych
twércy poszukujg elastycznych, tatwo poddajacych sie przeksztatceniom struktur
przestrzennych® W jezyku potocznym hangar utrwalit swoje znaczenie jako syno-
nim wielkoskalowej homogenicznej przestrzeni.

Hangary byly niezbedne dla sterowcéw i wczesnych samolotéw, ktérych kon-
strukcja byta delikatna, czesto drewniana a poszycie wykonane ze stabo impre-
gnowanych tkanin i materiatdbw nieodpornych na diugotrwate oddziatywanie wa-
runkow atmosferycznych. Samoloty stojace na zewnatrz i sterowce na uwiezi byty
takze narazone na zniszczenie przez podmuchy silnego wiatru. Z tych wzgledéw, we
wczesnej fazie rozwoju lotnictwa, na czas zimy statki powietrzne bazowano w za-
mknietych obiektach kubaturowych izarzadzano kilkumiesieczna przerwe w lotach.

Coraz wieksze maszyny wymagaly hal o duzych rozpietosciach, co spowodowa-
fo, ze hangary staly sie szczegblnym wyzwaniem i domeng dziatalnosci inzynieréw.
Ekonomia konstrukeji i funkcjonalnos¢, ktére zwykle staly na pierwszym miejscu,
wymuszaly poszukiwanie rozwigzan optymalnych pod wzgledem statycznym, ma-
teriatowym i najbardziej racjonalnych z punktu widzenia technologii budowy. Tra-
dycje budowlane i doskonalenie udanych konstrukcji sprawity, ze wyksztatcity sie
swego rodzaju narodowe szkoty budowy hangaréw; w Anglii i Niemczech wzno-
szono je ze stali, natomiast we Francji i Wtoszech z powodzeniem rozwijano od ok.
1900 r. technologie zelbetowe.

Znaczace projekty i realizacje hangaréw

Heinrich Kosina i Paul Mahlberg w latach 1924-1925 zaprojektowali na lotnisku
Tempelhof | hangary, ktére posiadaty bramy o szerokosci 30 m. Architekci wczesniej
praktykowali w studio projektowym Ericha Mendelshona, ktérego wplywy, w posta-
ci ekspresyjnych form zbudowanych za pomoca monumentalnych podpor i prostych
kratownic, sa wyraZznie widoczne w architekturze berliiskich hangaréw. Z kolei Karl
Johann Messner byt autorem hangar6w wzniesionych w latach 1928-1929 w Ober-
wiesenfeld koto Monachium. Wyrazisty rysunek skratowanych stalowych konstrukcji
stupow i ram wyrazat bezkompromisowy racjonalizm budowli inzynierskich. Bramy

% D. Brodherson, ,,An Airport in Ever City": The History of American Airport Designe, [w:]
Buildingfor Air Travel, dz. cyt., s. 124.
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tych hangaréw posiadaly juz szeroko$¢ 80 m. W 1937 roku, wraz z budowg zespotu
nowych terminali, na mediolafiskim lotnisku Linate powstat hangar, ktérego brama
osiggnefa wielko$¢ 140 m. Rozwoj konstrukcji hangardw i zwiekszanie ich rozpigtosci
stanowity odpowiedZ na rosngce zapotrzebowanie na miejsce do przechowywania
i serwisowania coraz wigkszej liczby i coraz wiekszych samolotéw komunikacyjnych.
Rozpigtos¢ skrzydet dwczesnych samolotéw, takich jak niemiecki Junkers Ju 52-3m
czy amerykanski Douglas DC-3 Dakota dochodzita do 30 m.

W 1935 roku wioskie lotnictwo wojskowe zorganizowato konkurs na serie powta-
rzalnych hangaréw, ktére miaty by¢ budowane w catym kraju. Pier Luigi Nervi zapro-
ponowat ekonomiczne rozwigzanie oparte w znacznej mierze na prefabrykowanych
elementach zelbetowych kratownic, tworzacych przenikajacy sie siatke tukéw, z kto-
rych wykonstruowat dach o rozpietosci ponad 40 m i dtugosci 100 m, niesiony przez
sze$¢ smuktych, dynamicznych w formie podpér. Wszystkie elementy - usztywnienia
Scian, pas okien biegnacy dookota, konstrukcja portalu bramowego, usztywnienia
zewnetrznej ramy bramowej - tworzyly spéjng wspoétpracujaca strukture. W latach
1935-1941 hangary wedtug projektu Nerviego wzniesiono w Orbetello, Orvieto i Tor-
re del Lago. Wszystkie zostaly zniszczone podczas Il wojny $wiatowej. Dzigki swojej
lekkosci i elegancji budowle przeszly do historii architektury, przy czym szczegélnie
eksponowane sg widoki wnetrz z widoczng regularng siatka zeber ustroju.

W latach 50. niemiecki konstruktor Konrad Wachsmann, po latach zmudnej
pracy stworzyt system przestrzennych kratownic stalowych, ktére miaty postuzyc
do budowy hangaréw dla bombowcéw armii USA o rozpietosci skrzydet do 70 m.
Jego superstruktury, cho¢ nie doczekaly sie peinej realizacji, miaty duzy wptyw na
wyobraznie architektow i do dzisiaj inspirujg nurt architektonicznego konceptuali-
zmu. Prezentowane za pomocg sugestywnych zdje¢ modelu, olbrzymie przekrycia
z powodu wizjonerskiego rozmachu mozna przyréwnac do dziet jakie stworzyli ar-
chitekci rewolucyjni Etienne-Louis Boullee i Claude-Nicolas Ledoux.

Projektanci z biura GMP Architekten von Gerkan, Marg und Partner majg na
swym koncie znaczace osiggniecia we wspdiczesnej architekturze hangaréw lot-
niczych. Ich dzielo zrealizowane w latach 1992-1994, ,Jumbo Hall, dla Lufthansy
w Hamburgu, posiada brame szerokosci 150 m i miesci trzy Sredniej wielkosci sa-
moloty. Zasadniczg konstrukcje tworzy czytelny z zewnatrz uktad tukowej kratowni-
cy wspartej na czterech stupach, do ktérej podwieszono konstrukcje dachu.

Najnowsze osiggniecie biura GMP Architekten von Gerkan, Marg und Partner to
»Hangar A380" we Frankfurcie, wzniesiony w latach 2005-2007 (konkurs 2004 r.), dla
obstugi serwisowej najwigkszych samolotéw. Jego wymiary: 350 szerokosci, 140 m
gtebokosci (w tym 20 m traktu strefy powierzchni administracyjnych i serwisowych
w tylnej czesci hangaru) oraz 35 m wysokosci, dajg mozliwo$é obstugi pod wspdl-
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nym dachem 4 najwiekszych maszyn Airbus A380 lub szesciu samolotéw Boing 747.
Hangar posiada wyjgtkowo prosta, minimalistyczng forme: nie ma w nim specjalnie
podniesionych fragmentéw portali dla ogonéw samolotéw, przedtuzonej konstrukcji
nosnej dla rozsuwanych wrét (segmenty naktadajg sie na siebie i nie wychodzg poza
obrys hali) ani tez innych nieregularnosci wynikajacych z dostosowania do ksztattu
samolotu. Hangar nie posiada tez zadnych dynamicznych form wynikajacych z pra-
cy ustroju nosnego, takich jak tuki, przypory czy nizsze boczne nawy wspomagajace
statyke konstrukcji nawy gtéwnej. Poza najprostszymi w swojej geometrii stalowymi
ptaskimi kratownicami znajdujacymi sie na zewnatrz, ktére niosa za pomoca ciegien
kratowe ptatwie, ktdrych dolne pasy z kolei przenosza obcigzenia dachu, frankfurcki
hangar jest regularnym prostopadto$cianem sprawiajgcym wrazenie niezwyktej lek-
koscis3 Naturalne o$wietlenie wewnatrz hangaru zapewniajg catkowicie przeszklone
wrota zamykajace otwor bramowy o szerokosci 350 m. Jest to obecnie najwigkszy
czynny hangar w Europie ijeden z najwiekszych budynkéw przemystowych na kon-
tynencie. Jego kompaktowa prostokre$ina forma otwiera nowy rozdziat w projekto-
waniu lotniskowych obiektéw duzych rozpietosci, w ktorych racjonalna konstrukcja
i skrajny funkcjonalizm nie generujg ekspresyjnych form, bedacych pochodnag wykre-
sOw sit i przyjetych schematow statycznych.

Hangary sterowcéw

Rozdziat w historii lotnictwa zwigzany z hangarami sterowcow wydaje sie na razie
zamkniety, cho¢ jeszcze w latach 30. XX w., w okresie ich $wietnosci, uwazano te nie-
zwykle statki powietrzne za powszechny $rodek transportu przysztosci. Najwigksze
hangary, ktére wznoszono jako miejsca budowy i obstugi sterowcéw byly budowlami
inzynierskimi taczacymi wyzwania konstrukcyjne i niezwykle silny fadunek ekspresji
architektonicznej. W swojej istocie byly zoptymalizowanymi opakowaniami na statki
powietrzne i najprostsza, maksymalnie zracjonalizowana w swojej formule odpowie-
dzia na potrzebe wytworzong przez technike lotnicza.

Hangary wraz ze sterowcami wyptywajacymi z ich wnetrza, unoszacymi sie tuz
nad powierzchniag ziemia lub lustrem wody, tworzg niecodzienne obrazy, ktére na
state weszly do inspirujgcych ikonograficznych zasob6w kultury technicznej. Z ra-
cji konstrukcji, formy i gabarytéw, powolnych i majestatycznych manewréw oraz
ztozonych procedur cumowania do specjalnie skonstruowanych wiez - sterowce
rzeczywiscie przypominaly statki ptywajace w powietrzu.

5 Projekt konstrukcyjny jest dzietem biura Schlaich Bergermann & Partner, ktére opracowa-
to takze m.in. nagradzany za rozwigzania konstrukcyjne Stadion Narodowy w Warszawie.
Prezentacja osiaggnie¢ i filozofia dziatania projektantéw [w:] C. Brensing i in., Schlaich Ber-
germann & Partner, Detail engineering 1, Munich 211.
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2.1-1. Hangar sterowcéw z betonu sprezonego, Eugene Freyssinet, lotnisko Orly pod Paryzem,
1916-1924 r.

2.1-2. MockoBcKuii xuMunK-pe3nHwmuk (MXP), rosyjski sterowiec cisnieniowy, 1924 r. Na pierw-
szym planie niezalezna konstrukcja kratowa bramownicy, w tle hangar o przekroju parabolicz-
nym. Portale bramowe i bramy hangarowe, z powodu swojej wielko$ci, wymaganej precyzji
wykonania toru jezdnego oraz matej tolerancji na wyboczenia i ugiecia, do dzisiaj stanowig
wymagajace zadanie projektowo-budowlane.
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Smiate konstrukcje dwoch hangaréw dla sterowcéw o charakterystycznym ksztat-
cie parabolicznych tukéw z betonu sprezonego wedtug projektu Eugene Freyssinet'a
zbudowano na lotnisku Orly w latach 1916-1924 (zniszczone w wyniku dziatan wo-
jennych w 1944 r.). Ich forma i rozmiary: 90 x 00 m w rzucie i wysoko$¢ 60 m, wyni-
kajace z mozliwosci nowoczesnego materiatu, zafascynowaty Le Corbusiera, czemu
dat wyraz zamieszczajac fotografie hangaréw w swojej pracy W strong architektury

Ze wzgledu na stosowane materiaty konstrukcyjne - oprocz stali i zelbetu, cze-
sto bylo to takze drewno, wysokie koszty eksploatacji oraz zniszczenia wojenne
(hangary byty celami militarnymi), zniknely one prawie catkowicie z powierzchni
ziemi. Jedynie dokumentacja fotograficzna i nieliczne zachowane przyktady, m.in.
w Cardington w Wielkiej Brytanii, Rio de Janeiro w Brazylii czy w Rydze na totwie,
pozwalaja podziwiac skale i formy tych budowli.

Idea konstruowania sterowcOw i hangaréw, w ktérych bylyby budowane i ba-
zowane, nie zostata w catosci zarzucona. Najbardziej obecnie znany w Europie
jest hangar CargolLifter AG w Wiesbaden w Niemczech. Firma prowadzgca przed-
siewziecie zbankrutowata a sprzedany hangar zamieniono na park wodny. Obiekt
opisywany jako najwieksza budowla samono$na na Swiecie zostat zaprojektowany
przez konstruktoréw biura Ove Arup.

Podobna budowla znajduje sie¢ w USA i jest wiasno$ciag Narodowej Agencji Ae-
ronautyki i Przestrzeni Kosmicznej NASA. Informatyczna firma Google wynajmuje ja
jako hangar dla swojej korporacyjnej floty samolotéw.

Wieze kontroli lotéw

Poczatkowo byty to pomieszczenia na najwyzszych kondygnacjach hangaru lub bu-
dynku terminalu, zapewniajgce dobrg widoczno$¢ na pole wzlotéw a pézniej na
droge startowa, droge kotowania i ptyte postojowsg. Z biegiem czasu, jako wynie-
sione wysoko ponad teren punkty obserwacji, wieze kontroli staty sie samodziel-
nymi budowlami. Obecnie, zaleznie od konfiguracji terenu i uksztattowania zespotu
budynkéw lotniskowych, na budynkach sytuuje sie osobne stanowiska dyzurnych
portu, ktérzy sprawujg nadzér nad ruchem przy terminalu i w jego bezpo$rednim
sgsiedztwie. Z reguly sg to wyodrebnione funkcjonalnie iformalnie czesci budynku.
Na niektorych duzych lotniskach funkcje te petnia niezalezne, wolnostojace wieze.
Na pewnym etapie rozwoju funkcje kontroleréw lotow poszerzyly sie o tzw. kon-
trole zblizania, polegajaca na nadzorowaniu ruchu powietrznego na trasach prze-
lotu samolotéw przez okreslone strefy terytorialne w korytarzach powietrznych na

% Le Corbusier, Toward an Architecture, Los Angeles 2007, s. 304-305.
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duzych wysokos$ciach. Praca w nich odbywa sie wylgcznie w oparciu o przyrzady
nawigacyjne, stad tez nie jest konieczne zapewnienie widocznosci z pomieszczen
operator6w. Funkcje bezposredniego nadzoru ruchu w rejonie lotniska oraz kon-
trola ruchu w korytarzach powietrznych sg niejednokrotnie potgczone w jednym
zespole budynkéw wraz z wieza.

Wieze kontroli lotdw sg interesujgcym tematem architektonicznym gtéwnie dla-
tego, ze zgodnie z wielowiekowa tradycja petnig funkcje wertykalnych dominant ze-
spotéw urbanistycznych. Widoczne z daleka, sa rozpoznawalnymi znakami miejsc.
Na lotniskach sa ksztattowane jako kompozycyjne dopetnienie horyzontalnych ufor-
mowan zespotow lotniskowych. Z reguty sa tez traktowane jako samodzielne, nie-
zwiazane z terminalami prestizowe zadania projektowe.

2.1-3. Wieze kontroli lotow.
Od lewej: Duseldorf. Wieza zbudowana z elementéw zaczerpnietych wprost z repertuaru pro-
stych form urzadzen technicznych obstugi lotniska. Projekt Ondra & Partner, Ove Arup.

Elegancka, smukta sylwetka potudniowej wiezy kontroli dominujagca nad kompleksem portu
lotniczego Roissy-Charles de Gaulle w Paryzu. Projekt Paul Andreu, ADPI Paryz.

Siedziba kontroli ruchu lotniczego pomyslana jako budowla petniaca funkcje wertykalnej domi-
nanty w zatozeniu urbanistycznym wiedenskiego Airport City. Formalnie zdaje sie hawigzywac
do ksztattow okretowych mostkow kapitanskich. Projekt Zechner & Zechner.

Do uznanych za wyrdzniajace sie swoja architekturg nalezg miedzy innymi wieza
kontroli na lotnisku w Wiedniu wzniesiona wedtug projektu Zechner & Zechner,
wieze we Frankfurcie, Dusseldorfie i Berlinie autorstwa Ondra & Partner i Ove Arup,
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wieza zaprojektowana przez Richarda Rogersa i Ove Arup na Heathrow, Paula An-
dreu i biuro ADPI na lotnisku Roissy pod Paryzem.

Muzea lotnictwa

Z powodu szybko zmieniajacych sie wymagan technicznych i rosnacego zapotrze-
bowania na powierzchnie uzytkowa, lotniska iterminale sa systematycznie moder-
nizowane a wiekszo$¢ budynkdw cyklicznie podlega daleko idacej przebudowie lub
wyburzeniu. Czesto tez nowe lotniska budowane sa od podstaw w innych lokaliza-
cjach, a wtedy stare lotniska petnig nowe, ograniczone funkcje lub catkowicie zni-
kaja z powierzchni ziemi. W miare jak lotnictwo budowato swoja wiasng historie,
niektére zachowane nieczynne lotniska i terminale uznano za obiekty nalezace do
dziedzictwa kulturowego. Jedng z form ich uzytkowania jest przystosowanie do pet-
nienia funkcji muzealnych. Zachowana oryginalna struktura konstrukcyjna, wystroj
i odtworzone wyposazenie stajg sie miejscem, gdzie eksponowane sg pamigtki do-
tyczace historii awiacji. Historyczne kompleksy przeksztatcane w tematyczne parki
lotnicze uzupetniane sg nowymi budynkami, ktére naleza juz do nowej kategorii
wspotczesnych muzedw.

O przysztosci lotniska Tempelhof, potozonego blisko srédmiescia Berlina, z mo-
numentalnym terminalem i hangarami powstatymi w okresie Trzeciej Rzeszy, zde-
cydowata wola mieszkafcédw miasta. Co prawda od zamkniecia lotniska w 2008
roku trwajg prace nad stworzeniem szczeg6towej koncepcji jego ponownego wyko-
rzystania, jednak postanowiono juz, ze podstawowg funkcjg beda miejskie tereny
rekreacyjne. Jedna z interesujacych wizji na temat swoistej rekultywacji lotniska
jest propozycja usypania 1000 metrowej sztucznej géry. Berg Project architekta Ja-
koba Tiggesa, bedacy konceptualna, nieco prowokacyjna, wizja, wpisuje sie w diu-
ga tradycje fantazji architektonicznych zwigzanych z lotnictwem. Stanowi jednak
w pewnym sensie ich odwrdcenie; tereny lotniska, zgodnie z panujacg obecnie eco
-ideologia, niegdys$ zagarnigte przez nowe technologie transportu - sg niejako na
powr6t oddawane we wiadanie natury. Sugestywne sielskie obrazy dzikiej natury
w $rodku europejskiej metropolii sg zaprzeczeniem idei panujacych w okresie po-
wstawania lotniska Tempelhof%

Lotnisko Le Bourget, potozone kilkanascie kilometréw od centrum Paryza, jest
najstarszym na $wiecie Muzeum Lotnictwa i Aeronautyki. W czasie obu wojen
Swiatowych Le Bourget byto bazg lotnictwa wojskowego a do 1980 roku czynnym
lotniskiem cywilnym. Obecnie jego funkcja komunikacyjna zostata ograniczona do
biznesowego lotniska general aviation. Od ponad pét wieku co dwa lata odbywa-

% http://www.the-berg.de; dostep: 20.04.2012.
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ja sie na nim jedne z najwiekszych pokazéw lotniczych Air Show, ktére gromadza
thumy widzéw i ludzi zwigzanych z przemystem lotniczym. Oprocz akrobacji i pre-
mierowych lotéw nowych modeli samolotéw, na Le Bourget podpisywane sg takze
spektakularne kontrakty handlowe.

American Air Museum w Duxford w Wielkiej Brytanii zaprojektowane przez
Normana Fostera i konstruktora Chrisa Wise z biura Ove Arup jest w istocie eleganc-
kim hangarem, w ktérym zgromadzono zabytkowe samoloty. Jego forma, oparta na
geometrii torusa, wpisuje sie w nurt technokratycznego minimalizmu inspirowane-
go funkcjonalistycznym racjonalizmem budowli inzynierskich, poszukujacych opty-
malnych rozwigzan dla bezpodporowych przekry¢ o duzych rozpigtosciach. Krzywo-
liniowy dach pokryty blachg, wielki tuk przeszklonej $ciany frontowej i paraboliczny
rzut przeciecia z pfaszczyznag terenu przywotujg skojarzenia z aerodynamicznymi
ksztattami wspotczesnych samolotdw, np. z kokpitem samolotu bojowego.

Terminal TWA zaprojektowany przez Eero Saarinena na lotnisku JFK w Nowym
Jorku w latach 1956-1962, zaliczony niedawno do pamiatek dziedzictwa kulturo-
wego USA, zostat w znacznej czesci ocalony dzieki zdecydowanej akcji obroncow za-
bytkéw. Jako cze$¢ petnigca funkcje recepcyjne, terminal zostat wigczony do struk-
tury nowego terminalu linii Jet Blue. Istnieja plany przeksztatcenia go w przysztosci
w o$rodek hotelowo-konferencyjny.

W Krakowie na terenach bytego lotniska Rakowice-Czyzyny, w ocalatych hanga-
rach i na ptaszczyznach lotniskowych utworzono muzeum lotnictwa i lotniczy park
tematyczny. W roku 2010 wzniesiono nowy budynek muzeum wedtug projektu Py-
ssal, Ruge Architekten i Barttomieja Kisielewskiego. Udana realizacja nie odnosi sie
wprost do lotniczej ikonografii, stanowigc dobry przyktad mozliwosci poszukiwania
nowych form w architekturze zwiazanej z lotnictwem.

Proces nawarstwiania sie w czasie infrastruktury i powstawania kolejnych ge-
neracji lotnisk z terminalami, hangarami i innymi elementami lotniskowej infra-
struktury, sprzyja historycznej refleksji. Lotniska sg postrzegane w perspektywie
kulturowej jako wazne i interesujgce elementy cywilizacyjnego rozwoju stanowigc
przedmiot zaréwno badai naukowych, jak i zainteresowania mito$nikéw lotnictwa
oraz szerokiej publicznosci. Poprzez przeksztatcanie historycznych lotnisk itermina-
li w obiekty muzealne nastepuje proces ich dowartosciowania jako petnoprawnych
sktadnikéw historii architektury i wkaczania w system kultury materialnej.
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2.1-4. Propozycja hangaru pochodzaca z 1910 r. demonstruje bardzo praktyczne podejscie do
rozwigzania nowego zadania projektowego oraz dgzenie do maksymalnej optymalizacji kon-
strukcji. Cechy te bedg p6zniej stale obecne w projektach hangaréw i w znacznym stopniu
przeniosg sie na architekture terminali. ,,Skrojony na miare" budynek, ktéry miat stanowié¢
swego rodzaju opakowanie dla delikatnego wéwczas samolotu, przyjmuje ksztat zblizony do
jego sylwetki. Odsuwany od poprzecznego ,,skrzydta" na specjalnych szynach ,ogon" hangaru
umozliwiat wepchniecie samolotu do wnetrza. W opisie do rysunku znajduje sie informacja, ze
dzieki temu pomystowemu rozwigzaniu mozna zaoszczedzi¢ nawet dwie trzecie powierzchni
posadzki itylez konstrukcji dachu.
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2.1-5. Widoczne na fotografii wnetrze tojeszcze nie terminal, ale bardzo czytelny znak, ze zgodnie
z zapowiedzig Le Crobusiera ,architektura stoi przed zmienionym kodem", [w:] W strone archi-
tektury, s. 304. Lekka konstrukcja, przestrzenna i rozéwietlona, a w jej wnetrzu prototypowa kon-
strukcja helikoptera, uzebrowana, pospinana stalowymi ciegnami, réwnie lekka jak hangar. W tej
scenerii nieco archaiczna posta¢ konstruktora, pozujagcego do zdjecia Alberto Santos Dumonta.
Duzych rozmiaréw maszyny wymagaty nowych budynkéw - duzych wolnych przestrzeni bez
podpér. Szlak zostat przetarly przez hangary sterowcéw; odwazne konstrukcje szkieletowe za-
réwno samych statkéw powietrznych, jak i budynkéw, w ktérych bazowaty, wprowadzity nowg
skale architektury w otwartych przestrzeniach podmiejskiego krajobrazu. Zdjecie zostato wy-
konane najprawdopodobniej w hangarze sterowcéw w de Neuilly pod Paryzem w 1906 roku.

2.1-6. Wielka latajaca t6dz, potrdjny trojptatowiec Caproni CA-60 Transaero z 1921 r. w czasie
budowy wewnatrz hangaru sterowcéw. Zaplanowany jako 100-osobowy komfortowy i bez-
pieczny wodnosamolot obstugujacy potaczenia transatlantyckie okazat sie jednak konstrukcjg
nieudang i rozbit sie w czasie swojego pierwszego lotu.
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2.1-7. Hangar samolotéw bojowych w Orvieto, Pier Luigi Nervi, 1936 r. 2.1-9. Hangar we Frankfurcie, projekt ABB Architekten, 1972 r. Mocno eksponowana ekspresja
ukfadu konstrukcji dachu wiszgcego. Hangar miesci 6 samolotéw B747 lub 14 B707.

2.1-8. Hangar dla bombowcéw armii USA, projekt koncepcyjny, Konrad Wachsmann, 1953 r. 2.1-10. ,,Hangar A380" we Frankfurcie, projekt GMP Architekten von Gerkan, Marg und Part-
ner, konstrukcja Schlaich Bergmann und Partner, 2007 r. Konstrukcja i $rodki wyrazu architekto-
nicznego zredukowane do minimum. Hangar miesci 4 samoloty A380 lub 6 B747.
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2.1-11. Widok hangaru petniacego zarazem funkcje terminalu (w oryginalnym tekscie: station
building), Wayne County Airport, USA. Na dachu widoczne nadbudowane stanowiska kontroli
lotéw. Autor artykutu wskazywat na wyrazne zalety ekonomiczne i organizacyjne modelu ze-
spolonego hangaru iterminalu na lotniskach o mniejszym ruchu samolotéw.

2.1-12. Stanowisko kontroli lotéw zbudowane na hangarze w Wayne County Airport, USA. Po-
czatkowa faza funkcjonalnego iformalnego wyodrebniania sie wiezy kontroli.
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2.1-13. Lotnisko Katowice-Muchowiec, terminal z wyniesionym stanowiskiem kontroli na
szczycie belwederu, 1939 r.

2.1-14. Cleveland Municipal Airport, USA, 1937 r., stanowisko obserwacji umieszczone na da-
chu budynku.

2.1-15. Fort Worth Airport, USA, 1939 r., budynek obstugi lotniska z wysoko wyniesiong wiezg
kontroli, podobng w formie ifunkcji do latarni morskiej.
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2.1-16. Zintegrowany hangar, budynek administracyjny, terminal i wieza kontroli. Faza przej-
$ciowa rozwoju zespotu funkcjonalnego obstugi lotniska. Wroctaw-Gadow Maty, dawniej lotni-
sko Flughafen Klein-Gandau, ok. 1930 r. Obecnie jest to teren osiedla mieszkaniowego Gadéw
Maty. Hangar zostat powaznie przebudowany na potrzeby obiektéw handlowych.

2.1-17. Zintegrowany hangar, budynek administracyjny, terminal i wieza kontroli. Lotnisko
Dortmund-Brackel, 1927 r. Budynek niezachowany.

2.1-18. Lotnisko w Kro$nie, 0k.1939 r. Hangar i budynek obstugi lotniska. Budynek zachowany.
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2.2. Ewolucja koncepcji lotniska i terminalu w Europie
z uwzglednieniem terminali azjatyckich po roku 1980

Terminale pasazerskie mogly pojawi¢ dopiero wowczas, kiedy samolot osiggnat po-
ziom rozwoju maszyny o zadowalajacej efektywnosci i poziomie ryzyka akceptowal-
nym w dziatalnosci cywilnej. Architektoniczny model typologiczny lotniczego termi-
nalu pasazerskiego narodzit sie po kilkunastu latach od pierwszego kontrolowanego
lotu w powietrzu. Po wielu prébach stat sie on mozliwy do zdefiniowania i wszedt
w faze intensywnego $wiadomego formowania. W niniejszej pracy, w odniesieniu
do nastepujgcych po sobie chronologicznie kolejnych modelach funkcjonalno-prze-
strzennych bedzie uzywane okres$lenie ,,generacji"5%

W poczatkowej fazie rozwoju lotnictwa, wobec szybko udoskonalanych kon-
strukcji samolotéw i podazajgcym za nimi procesem komercjalizacji przewozéw pa-
sazerskich, ustalenie trwalych zasad wznoszenia budynkéw obstugi naziemnej byto
praktycznie niemozliwe. Z uwagi na tempo zmian nie zaistniaty warunki dla czaso-
wej chociazby kodyfikacji pewnych form funkcjonalno-przestrzennych. Cate dekady
przed ustaleniem funkcjonalnej typologii w Europie, w Stanach Zjednoczonych i na
obszarach od nich zaleznych, lotniska wraz z budynkami byty wielokrotnie gruntow-
nie przebudowywane. W zasadzie juz od epoki proto-lotnisk pierwszej dekady XX w.
poprzez narodziny architektonicznego modelu typologicznego terminalu Il generac;ji
w latach 20., wiasciwie az do lat 80. XX w., kiedy to mozna mowi¢ o pewnej stabi-
lizacji modelu funkcjonalno-przestrzennego terminalu IV generacji przystosowane-
go do masowego ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez samoloty odrzutowe,
trwaly gorgczkowe poszukiwania budynku najlepiej przystosowanego do wymagan
pasazerow i samolotdéw. W okresie tym, mimo podejmowanych préb systematyzacji,
nie istniaty stabilne, ogdinie uznane i powszechnie nasladowane typy uksztattowan
urbanistycznych i architektonicznych. Stan niepewnosci i poszukiwarn rozwigzania
adekwatnego dla nowej funkcji, dobrze odzwierciedla stwierdzenie angielskiego ar-
chitekta A.B. Duwala z 1929 roku: ,,Dobrze wiemy jak zbudowac stacje kolejowg lub
port morski, ale wcigz szukamy wihasciwej formy dla lotniska"5/.

Reyner Banham w swoim znanym eseju o0 przemijaniu lotnisk, we wczesnym
okresie ich rozwoju wyrdznia fazy o lirycznie brzmigcych nazwach: ,faze pastoral-
na" (pastoral phase) ifaze ,zielonych zatok" (green marinas)sS

% Takiego terminu uzywajg autorzy szeregu artykutéw [w:] Buildingfor Air Travel, dz. cyt.

5 ,We know quite well how to build a railway station or a seaport, but we're still feeling our
way with the airport”. Buildingfor Air Travel, dz. cyt., s. 27.

B R. Banham, The Obsolescent Airport, ,Architectural Review" 1962, nr 788, s. 252-253.
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Pierwsza z nich nawigzuje do na poty wiejskiego charakteru i bukolicznego na-
stroju, jaki panowat na lotniskach w czasach, kiedy sktadaty sie one ze skromnych
zabudowan potozonych przy face pola wzlotdw. Lotniska Il generacji, takie jak Le
Bourget 1 czy Kdnigsberg, niewiele sie wéwczas réznity od podmiejskich terendw
pasterskich, a ich wplyw na Srodowisko iingerencja w krajobraz byly znikome. Star-
ty i lgdowania lekkich samolotéw odbywaly sie w dowolnym kierunku, bez pomocy
utwardzonych drog startowych, jedynie przed zwartymi budynkami terminali i han-
garami zdazyla sie wyksztalci¢ ptyta postojowa samolotow (ang. apron), drenowa-
na i utwardzana powierzchnia, ktéra chronita samoloty i ludzi przed grzeznieciem
w bilocie. Kres fazie pastoralnej potozyto pojawienie sie wiekszych i ciezszych samo-
lotow z lat 30., takich jak Junkers 32 lub DC-3, ktdre nie byty juz w stanie wykonywaé
operacji na trawiastych drogach startowych i wymagaty nawierzchni betonowych.

W fazie ,,green marinas" najistotniejszg wytyczng kompozycyjng stata sie loka-
lizacja budynkéw wzdtuz lub wokét lotniska o owalnym ksztatcie. Te zasade reali-
zowaly lotniska nalezace do Il generacji, np. Croydon, Le Bourget 2, Tempelhof 1
i 2. Zabudowania tworzyly niejako kolistg linie brzegowg otaczajgc pole wzlotow
jak zatoke przystani jachtowej. W odniesieniu do niektérych lotnisk dwusystemo-
wych, przyjmujacych samoloty korzystajgce z utwardzonych drég startowych oraz
tzw. latajace todzie operujace na wodzie, nazwa ,marina” odnosita sie wprost do
ich charakterystyki technicznej.

Kolejne wyzwania i odpowiadajace im modele typologiczne doprowadzajg sys-
tematyke terminali do VII, ostatniej generacji, ktéra ksztattuje sie juz w drugiej de-
kadzie XXI w.

Ponizej przedstawiono autorskg propozycje periodyzacji i typologii, stanowigcg
0go6lng rama chronologiczng, wedle ktorej w dalszej czeéci pracy zarysowano pro-
ces ewolucji koncepcji lotniska i terminalu lotniczego w Europie, z uwzglednieniem
terminali azjatyckich powstatych po roku 19805

B W celu utrzymania jednej zasady w zestawieniach przyjeto daty ukonczenia budowy ter-
minali i przekazania ich do uzytkowania. Zazwyczaj proces planowania, projektowania i re-
alizacji trwa od kilku do kilkunastu lat. Wyjatkiem w zestawieniu sg moduty na lotnisku Pa-
ryz-Roissy, ktére umieszczono w zestawieniu w kilkuletnich przedziatach czasowych, gdyz
kazdy z modutéw odpowiada niejako wielkoscig i funkcjg osobnym terminalom. Podane
w zestawieniu lotniska, na ktérych zbudowano terminale reprezentatywne dla poszcze-
gélnych generacji sg wylacznie przyktadami i nie stanowig wyczerpujacej listy mozliwych
egzemplifikacji. Terminale Il generacji zgrupowano w reprezentacje ,,szkot" niemieckiej
i brytyjskiej, rezygnujac z Scistej chronologii.
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1903-1914. Wczesna faza rozwoju lotnictwa
Poczatek historii lotnisk i terminali lotniczych
Pierwszy kontrolowany lot statku powietrznego ciezszego od powietrza.
Kill Devil Hills w Pétnocnej Karolinie, Stany Zjednoczone, nadmorskie wydmy i szopy na
samoloty Braci Wright, 1903
Proto-lotniska
Aerodromy przystosowane do wyscigéw lotniczych z udziatem masowej publicznosci, z try-
bunami dla widowni, prowizorycznymi hangarami uczestnikdw zawodoéw i funkcjami towa-
rzyszacymi o charakterze rozrywkowym.
Juvisy pod Paryzem, 1908
Reims, 1909
1914- 1918. I wojna $wiatowa
Okres intensywnego doskonalenia samolotu, technik pilotazu i nawigacji. Zaktadanie lotnisk-
-baz wojskowych i budowa budynkéw zaplecza obstugi.

1918-1939. Dojrzata faza rozwoju lotnictwa. Terminale |, Il i Ill generacji
Terminale | generacji
Woczesna faza komercjalizacji lotnictwa cywilnego po | wojnie $wiatowej. Powojenne adapta-
cje obiektéw militarnych dla potrzeb lotnictwa cywilnego. Przejete przez cywilnych przed-
siebiorcow od armii prymitywne hangary petnigce wszystkie niezbedne funkcje obstugi
naziemnej sytuowane w improwizowanych uktadach. Poczatek procesu ksztattowania sie
architektury lotnisk i terminali, kodyfikacja pierwszych zasad organizacji terenu wokét pola
wzlotéw.

Paryz-Le Bourget, 1918

Londyn-Cricklewood, 1918
Terminale Il generacji
Narodziny architektonicznego modelu typologicznego terminalu lotniczego przystosowa-
nego do obstugi lotnictwa komunikacyjnego. Pierwsze $wiadomie komponowane zatozenia
urbanistyczne lotnisk i terminale projektowane z myslg o obstudze regularnego ruchu.

Paryz-Le Bourget 1, 1922

Kdnigsberg, 1922
Terminale Il generacji
Doskonalenie modelu typologicznego terminalu lotniczego. Modyfikacje funkcjonalne
uwzgledniajgce segregacje ruchu na ciggach technologicznych w odlotach i przylotach, dba-
to$¢ o komfort i bezpieczenstwo pasazeréw na stanowiskach kontaktowych przez wprowa-
dzanie zadaszen i proto-rekawéw. Rozbudowa funkcji towarzyszacych - restauracje i kawiar-
nie z widokiem na manewrujgce samoloty.

Berlin-Tempelhof 1, 1929

Hamburg-Fuhlsbittel, 1929

Halle-Schkeuditz/Lipsk, 1929

Londyn-Croydon, 1928
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Londyn-Gatwick, 1936
Ramsgate, 1937
Londyn-Terminal Imperial Airways, 1938
Liverpool-Speke, 1938
Birmingham-Elmdon, 1939
Paryz-Le Bourget 2, 1937
Mediolan-Linate, 1937
Budapeszt-Budadrsi, 1937
Helsinki-Malmi, 1938
Dublin-Collinstown, 1940
Berlin-Tempelhof 2, 1941
1939- 1945, Il wojna $wiatowa
Podobnie jak Iwojna $wiatowa, okres intensywnego doskonalenia samolotu, technik pilotazu
i nawigacji. Zaktadanie nowych lotnisk-baz wojskowych.

1946- 1980. Kryzys funkcjonalnego przecigzenia, przeskalowania i decentralizacji
Terminale IV iV generacji
Terminale IV generacji
Powszechnie stosowany ,,system frontalny" - samoloty oczekujace na stanowiskach obstu-
gi naprzeciw terminalu, coraz bardziej odczuwalny brak systemowych potaczen budynku
i samolotu. Przeskalowanie terminali z powodu funkcjonalnego przecigzenia - narastajacej
liczby funkcji towarzyszacych, wzrastajacej wielko$ci samolotéw i liczby przewozonych pasa-
zeréw. Poczatki stosowania uktadéw palczastych, gwiazdzistych i satelitarnych jako prostych
sposoboéw na zwiekszenie pojemno$¢ i poprawe funkcjonalnosci istniejacych terminali.
Londyn-Heathrow T2, 1955
Paryz-Orly, Terminal Orly-South, 1961
Terminale V generacji
Wprowadzenie w terminalach stanowisk kontaktowych z rekawami. Adaptowanie ukfadéw
palczastych, gwiazdzistych i satelitarnych do wymagarn wigkszych samolotéw oraz zwiekszo-
nego ruchu pasazeréw. Rozw0j procesu funkcjonalnej decentralizacji rozrastajacych sie ter-
minali, w tym systemu coraz bardziej odlegtych stanowisk gate'éw. Proby przeciwdziatania
temu zjawisku poprzez minimalizowanie odlegtosci pomiedzy strefa landside i airside, Scista
integracja terminali z garazami wielopoziomowymi. Proces ten zahamowato pojawienie sie
rozbudowanej strefy kontroli bezpieczernistwa w odpowiedzi na rodzace sie zagrozenia ze
strony terroryzmu powietrznego w latach 70.
Toronto, T1, 1964
Kolonia-Bonn, 1970
Berlin-Tegel, 1974
Paryz-Roissy T1, 1974
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Okres po 1980. Przezwyciezanie kryzysu dysfunkcji i skali, centralizacja ,,pod jednym da-
chem™, w strone airport city. Terminale VI i VIl generacji
Terminale VI generacji
Pojawienie sie i utrwalenie efektywnego modelu wielka szopa (big shed, supershed) i wielki
dach (big roof), wielkich otwartych jednoprzestrzennych hal, elastycznych i podatnych na
spodziewane przyszte przeksztatcenia oraz modutowg rozbudowe. Préby przeciwdziatania
decentralizacji wymuszonej przez wzrost ruchu tranzytowego w lotach tgczonych.
Terminale na duzych lotniskach europejskich

Paryz-Roissy,

Moduty A-D, 1981-1994

Moduty 2E, 2F, 2004-2008

Moduty S3, S4, 2007-2012

Londyn-Stansted, 1991

Stuttgart, Nowy Terminal, 1991

Hamburg-Fuhlsbiittel, 1994

Monachium, T1 1992

Monachium, T2 2003

Madryt-Barajas, T4, T4S 2006

Londyn-Heathrow, T5 2008

Wieden-Schwechat, T3 2012
Terminale na regionalnych lotniskach europejskich

Sewilla, 1989

Bilbao-Sondica, 2000
Terminale na lotniskach azjatyckich

Kansai, 1994

Hong Kong-Check Lap Kok, 1998

Kuala Lumpur, 1998

Seul-Incheon, 2001

Bangkok-Suvarnabhumi, 2006

Pekin-T3, 2008
Terminale VII generacji
Dalszy proces centralizacji terminalu ,,pod jednym dachem", tendencja widoczna w duzych
projektach X-, H- lub Y-ksztaltnych megaterminali, bedacych modyfikacja i synteza wczedniej-
szych ukfadow liniowych, palczastych isatelitarnych. Wigzanie terminali z potozonymi w po-
blizu centrami biznesu i rozrywki, awans lotnisk iterminali do roli czynnikbw miastotwérczych
w ramach struktur airport city i aerotropolis.

Shenzhen-Bao'an, 2013

Berlin-Brandenburg, 2017*

Meksyk, nowe lotnisko, faza koncepcji, 2020*

Pekin-Daxing, nowe lotnisko, faza koncepcji, 2020*

* Rok planowanego otwarcia.



2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

2.2.1. 1903-1914. Wczesna faza rozwoju lotnictwa

Poczatek historii rozwoju lotnisk i terminali lotniczych

Forma lotniska i hangaru ksztattowata sie¢ pod bezpos$rednim wplywem wymagan
technicznych, ktére dyktowaty statki powietrzne, natomiast proces powstawania
terminalu, jako nowego architektonicznego modelu typologicznego, przebiegat pod
wplywem bardziej ztozonych uwarunkowan. Oprécz techniki lotniczej, o ksztatcie ter-
minalu decydowaly takze aktualne nurty w sztuce i architekturze, a takze przemiany
spoteczno-ekonomiczne i obyczajowe. Nowy Srodek transportu byt stopniowo oswa-
jany, antycypowano jego niektére kierunki rozwoju, na przyktad bardzo wczesnie
i trafnie rozpoznano jego znaczenie na wspétczesnym polu walki. Jednakze wiekszo$¢
wizji dotyczacych przysztego ksztattu lotniska iterminalu jakie powstawaty w poczat-
kowym okresie fascynacji nowymi mozliwosciami techniki, nie potwierdzito sie. Mimo
to w tym wiasnie czasie powstat na tyle szeroki repertuar koncepcyjnych propozycii,
ze niektdre z nich, w mniej lub bardziej zmodyfikowanych wersjach powracaja do
dzisiaj. Nalezg do nich lgdowiska potozone w centrach miast, na dachach wiezowcéw,
lotniska budowane na wyspach czy tez terminale podziemne.

Réznego rodzaju wyobrazenia na temat miejsca i roli samolotu w przysztym Swie-
cie, jego wptywu na budowe miast i osiedli, cho¢ nieraz catkowicie rozminely sie z rze-
czywistoscia, miaty znaczenie dla kulturowego dyskursu na temat rozwoju cywilizacji.
Szczegolnie te najbardziej odwazne pochodzace z wczesnego okresu, kiedy entuzja-
stycznie witano narodziny latajgcej maszyny przybraty formy, ktore na trwate weszty
do zasobow idei i ikonografii inspirujgcej myslenie o architekturze.

17 grudnia 1903 roku Orville Wright dokonat pierwszego udanego lotu dtugosci
36 m przebywajac w powietrzu 12 sekund. Wilbur Wright w swojej pierwszej prébie
w 12 sekund przeleciat 53 m, a nastepnie Orville 60 m w 15 sekund. W czwartym
i ostatnim locie tego dnia, Wilbur przeleciat 259 m w 59 sekund. Swiadkami owych
czterech historycznych lotéw byto kilku lokalnych mieszkancéw. Po raz pierwszy
w historii, ciezsza od powietrza maszyna z wlasnym napedem pod petng kontrolg
pilota unosita sie w powietrzu

Bracia Wright wywalczyli uznanie swoich dokonan za pierwsze w dziejach ludzko-
ci udane loty zatogowe, istnieje natomiast szereg przekazéw, ktére pozwalajg sadzic,
ze mogto to mie¢ miejsce juz wczesniej. Ostatecznie jednak oficjalna historia uznaje
dzien 17 grudnia 1903 roku za date pierwszego kontrolowanego lotu statku powietrz-
nego. Podobnie rzecz sie przedstawia z szopami na samoloty - prototypami terminali

@ Bracia Wright, Encyclopedia Britannica Inc, 2012. http://www.britannica.com/EBchecked/
topic/1071950/Wright-brothers; dostep: 01.05.2012.
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i hangaréw; przed tymi wzniesionymi w Kill Devil Hills istniato zapewne wiele innych,
po ktérych nie zachowat sie zaden materialny $lad i dokumentacja fotograficzna6l

2.2-1. Bracia Wright przechowywali i naprawiali swéj samolot w drewnianej szopie zbudowanej
w 1903 r. w Kill Devil Hills w Pétnocnej Karolinie. Byta to jedna z pierwszych w historii budowla
zwigzana z lotnictwem. Drewniana szopa stanowi ,,prototyp" hangaru iterminalu zarazem.

Proto-lotniska
Pierwsze samoloty rychto znalazly komercyjne zastosowanie w sportowej rywaliza-
cji podczas wyscigéw, ktore zaczeto organizowac juz w rok po udanych lotach braci
Wright. Mate i lekkie maszyny nie wymagaly szczegblnych miejsc do staréw i lgdo-
war, stad tez poczatkowo pokazy i zawody lotnicze z powodzeniem organizowano na
hipodromach, torach wyscigébw samochodowych, polach golfowych czy poligonach
wojskowych.

Najstarsze - zatozone w 1909 r. i dziatajace nieprzerwanie do dzisiaj - lotnisko
zatlozono w Collage Park. Byta to baza, w ktérej Wilbur Wright szkolit pierwszych

6l Do pionieréw lotnictwa, ktérzy najprawdopodobniej jeszcze przed braémi Wright mogli
dokona¢ kontrolowanego przelotu maszyng ciezsza do powietrza naleza Otto Lilienthal,
Clement Ader, Gustave Weiskopf-Whitehead, Karl Jatho, Richard William Pearse. Na oficjal-
nej stronie internetowej muzeum Lilienthala znalez¢ mozna tekst $wiadczacy o wadze jaka
przywigzuje sie do osiggnie¢ w dziedzinie techniki lotniczej: ,W Stanach Zjednoczonych
miejsca zwigzane z lotami braci Wright zostaly uznane za pomniki narodowe. W Niemczech
natomiast o upamietnienie Lilienthala, ktére bytoby adekwatne do miedzynarodowego
uznania jego osiagnie¢, dbajg pozbawieni panstwowego wsparcia pasjonaci. O fabryce
maszyn «Otto Lilienthal» znajdujacej sie niegdy$ w centrum Berlina, gdzie po raz pierwszy
w historii seryjnie budowano i sprzedawano samoloty, od niedawna dopiero przypomina
pomnik". http://www.lilienthal-museum.de/olma/p_home.html; dostep: 12-02-2012.


http://www.britannica.com/EBchecked/
http://www.lilienthal-museum.de/olma/p_home.html
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wojskowych lotnikéw-zwiadowcOw dla armii USA. Oprécz czynnej czesci operacyj-
nej miesci sie tam obecnie muzeum lotnictwa. W roku 1977 lotnisko zostato wpisa-
ne do krajowego rejestru zabytkow Standw Zjednoczonych.

W Europie pierwsza specjalnie zorganizowana przestrzeri do wykonywania lo-
tow w czasie zawodOw sportowych, ktérg mozna nazwaé proto-lotniskiem powsta-
fa w 1908 r. we Francji w Juvisy pod Paryzem. W 1910 r. powstato lotnisko Taliedo
w Mediolanie, przeksztatcone w 1920 r. w lotnisko komercyjne, za$ pierwsze lotni-
ska wraz ze specjalnymi hangarami przeznaczonymi do obstugi sterowcow powstaty
w Niemczech w roku 1910.

GRANDE SEMALNE D'AVIATION DE CHAMPAGNE (Premiere Journce)
Vue d'ensemble des Tribunes

2.2-2. Air race meeting koto Reims, Francja, 1909 r. Architektura wczesnych proto-lotnisk czer-
pata wzory z prowizorycznych budowli wznoszonych na potrzeby rozrywkowych masowych
imprez. Trybuny wyscigéw konnych itoréw motorowych goscity widzéw pierwszych pokazéw
pionieréw awiacji. Ludyczny charakter lotniczych widowisk przetrwat do dzisiaj na chetnie od-
wiedzanych tarasach iw restauracjach z widokiem na manewrujgce samoloty.

W latach 1909 i 1910 mozna méwi¢ o apogeum zainteresowania nowym wy-
nalazkiem. Zaledwie kilka lat po osiagnieciach braci Wright, Louis'a Bleriot i Glen-
na H. Curtissa, manufaktury lotnicze z szop i garazy hobbistéw przeniosty sie do
wiekszych hangaréw na podmiejskich polach. W Europie i Stanach Zjednoczonych
odbylo sie kilkanascie duzych zawoddéw lotniczych z udziatem dziesigtkow tysiecy
widzow idziesigtkdw maszyn, z ktérych najbardziej znane miaty miejsce koto Reims
we Francji, w Brescii we Wtoszech iJohannisthal pod Berlinem.
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Pierwsze powietrzne wyscigi z poczatku wieku spetniaty wazng role w rozwoju
lotnictwa, propagujac jego osiagniecia a mechanicy, konstruktorzy i piloci-oblaty-
wacze byli gwiazdami 6wczesnej popkultury. Ogladanie wyscigéw i pokazéw byto
modng rozrywka w czasach optymizmu iwiary w postep belle epoque, zwiastowato
zarazem narodziny nowego typu przestrzeni publicznej, gdzie uprawiano nowy ro-
dzaj spotecznych aktywnosci i zbiorowych rytuatdw. Nalezy szczegélnie podkredli¢
ten aspekt wczesnych lotnisk postrzeganych jako miejsca zywe i atrakcyjne, gdzie
podczas widowisk gromadzity sie thumy widzéw, w przeciwiefAstwie do pdzniejszej
niecheci zywionej dla portéw lotniczych, w ktérych zaczeto upatrywaé zroda nara-
stajacych ucigzliwosci.

W duzym stopniu tradycja mitingéw lotniczych zapoczatkowana w 1909 r. prze-
trwata do dzisiaj. Nadal bowiem organizowane sg imprezy promujgce osiggniecia
techniki, przeznaczone dla masowej publicznosci i celebrytéw, potaczone z prezen-
tacjami dla handlowcdw i spotkaniami biznesowymi.

Wszystkie te imprezy organizowano podobnie: na trawiastych tgkach na pery-
feriach miast wznoszono szerokie widownie w formie lekkich wiat, za§ w pewnej
odlegtosci od nich hangary, w swobodnym uktadzie, bez jakiego$ szczegdlnego
planu i konceptu, co najwyzej porzadkujac je na wzOr wojskowych obozowisk.
Funkcje hangaréw petnity skromne drewniane zabudowania przypominajgce
stajnie wyscigéw konnych. Najbardziej pierwotny jezyk architektonicznych form
budynkoéw lotniskowych odnajduje swoje korzenie w masowych widowiskach
hippicznych i automobilowych. Oprécz trybun widowni wznoszono takze restau-
racje, sceny dla muzykdw, salony fryzjerskie, modowe i wystawowe, punkty foto-
graficzne i pocztowe, ktére mialy pomagac¢ w zaspokajaniu niezmiennej potrzeby
utrwalania wrazen uczestnikow wydarzen i dzielenia sie nimi z innymi. Zapewnia-
no takze parkingi dla automobili i pojazdéw konnych oraz potaczenia ze stacjami
kolejowymi.

W 6éwcezesnych zatozeniach dominowaly tymczasowos¢ i nastawienie na szyb-
ki zysk. Cato$¢ zatozen, poza stadionami lotniczymi, nie byta podporzadkowana
Scistym regulacjom; brak jej byto jeszcze wyraznej kompozycji, jednak zachowane
plany miejsc organizowanych mitingéw lotniczych wykazujg znaczny stopien racjo-
nalizacji tych przedsiewzie¢. Ze wzgledu na skale oraz wystepowanie zespotu ele-
mentoéw przypominajacych dzisiejsze lotniska proponuje sie zaliczenie ich do kate-
gorii proto-lotnisk. Ludyczny charakter i nastrdj tych imprez przypominat wedrowny
cyrk, w ktérym pionierzy awiacji walczyli o nagrody pieniezne. Mimo to imprezy
przyciggaty znane osobistosci zycia publicznego i thumy widzéw a wydarzenia 1909
roku zaptodnity zbiorowg wyobraZnie i znalazty odzwierciedlenie w sztuce oraz
w pbéZniejszych pracach architektow.
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2.2-3. Tereny Air race meeting koto Reims, Francja, 1909 r. Organizacja przestrzenna i sekwen-
cja elementéw funkcjonalnych przypomina pézniejsze uformowania kompozycyjne lotnisk.
Zostaly one zlokalizowane wzdtuz i poprzecznie do osi biegnacej od wezta drogowo-kolejo-
wego, przez parkingi, trybuny widowni i hangary az do punktu kontrolno-obserwacyjnego na
stadionie lotniczym.

Wielki entuzjazm i zainteresowanie nowym wynalazkiem rychto jednak opa-
dly. Zainteresowanie spektakularnymi mitingami lotniczymi zmalato a stadio-
nowe konkurencje rychto ustgpity miejsca lotom na diugich dystansach. Kore-
spondent polskiego czasopisma ,Lotnik i Automobilista” w 1913 r. relacjonowat
z Paryza:

~-Pomimo tego, ze w zawodach brali udziat najlepsi lotnicy Francji, pomimo
bajecznej pogody, pomimo uruchomienia specjalnych pociggéw na linii Paryz-
Reims, zjazd publiczno$ci wielki nie byt. Minely juz te czasy, kiedy ptatowiec budzit
sensacje, kiedy najmniejsze popisy lotnicze Sciggaty ttumy. Wszak teraz codzien-
nie, gdy dzien jest pogodny, widzi Francuz nad sobg zreczne jednoptaty, stateczne
i powazne dwupfaty, a czesto i sterowce. Jest to rzecz juz tak zwykia, ze nawet nie
kazdy juz raczy gtowe do gory podnies¢"&

& ,Lotnik i Automobilista”, listopad 1913.
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1914-1918, Iwojna Swiatowa

Decydujacy wptyw na rozwdj lotnictwa miata | wojna $wiatowa, ktéra udowodnita
przydatnos¢ nowego wynalazku do celéw militarnych. Samolotéw uzywano do lotéw
zwiadowczych z uzyciem fotografii a takze do ostrzeliwania i bombardowania pozycji
wroga. W ciggu czterech lat wysitku wojennego panstw Europy i Stanéw Zjednoczo-
nych zostaly udoskonalone wszystkie typy konstrukcji statkéw powietrznych. Wtedy
tez wybudowano wiele lgdowisk i rozpoczeto prace nad nowymi systemami nawiga-
cyjnymi. Rozwinieto wojskowe konstrukcje wodnosamolotéw i latajgcych todzi ope-
rujgcych na morzu.

Przed wybuchem dziatary wojennych, w fazie licznych eksperymentéw i nieuda-
nych préb nie byto jeszcze jasne, jakie pozytki bedzie mozna czerpaé z nowych kon-
strukeji, cho¢ wydaje sie, ze jeden z celéw byt okreSlony bardzo wyraznie; prawie
kazdy z wynalazcow, kiedy tylko jego urzadzenie osiggato zadowalajacg sprawnosé
sktadat oferte armii. Tak byto zaréwno w przypadku sterowcdw Zepellina jak i samo-
lotéw braci Wright. Wszystkie udane konstrukcje balonéw, sterowcéw, pratowcow
i pézniejszych helikopteréw, szybko znajdowaly zastosowanie w wojsku. Jako kon-
struktor samolotéw w 1890 r., bez powodzenia, prébowat swoich sit Hiram Maxim,
wynalazca karabinu maszynowego. Clement Ader, twérca napedzanego silnikiem
parowym pojazdu Avion, ktéry w 1890 r. jako pierwszy odbyt niekontrolowany lot,
byt takze autorem Aviation Militaire, popularnego w Europie przed | wojng dzieta
przepowiadajacego mozliwosci bojowe samolotu i budowe lothiskowcow. Podobnie
jak Samuel Langley i wielu innych autoréw obiecujgcych konstrukcji, Ader korzystat
z finansowego wsparcia swoich badan przez armig.

Sprzedaz Modelu A/Military Flyer - zbudowanego przez braci Wright w 1909 r.
na potrzeby pierwszej wojskowej jednostki lotniczej U.S. Army Signal Corps - byta
najprawdopodobniej pierwszym powaznym kontraktem w tej branzy. Z chwilg
osiggniecia przez samoloty technicznej i funkcjonalnej dojrzatosci, armia zaczeta
tworzy¢ wtasne, niezalezne programy badawcze, ktére od tamtego czasu staly sie
norma i sa realizowane na zamknietych lotniskach w dobrze strzezonych strefach.

W latach 1914-1918 w catej Europie powstawaty wytwornie samolotéw. W Niem-
czech zatrudnienie przy ich projektowaniu znajdowali architekci Ruchu Nowoczesne-
go i Deutcher Werkbund. Peter Behrens, przez ktérego studio przeszli Mies van der
Rohe, Walter Gropius i Le Corbusier, zbudowat fabryke samolotéw w Hanowerze
dla niemieckiego koncernu elektrotechnicznego AEG. Behrens byt ponadto konsul-
tantem artystycznym w AEG ijemu tez przypisuje sie autorstwo fabryki samolotéw
w Hennigsdorf pod Berlinem. Racjonalizm i pragmatyka dziatania, ktérej wymagaja
tego typu zamdwienia miata zapewne wplyw na ksztattowanie sie postaw przysztych
lideréw awangardy architektonicznej.
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Fascynacje nowa zdobyczg techniki najlepiej oddaje wypowiedz na lamach pol-
skiego czasopisma ,Lotnik" z 1925 r.. ,,Moment wybuchu wojny miedzy narodami -
krzewicielami najwiekszej kultury, nadat materialnie sile wynalazczej i tworczej ten
sam impuls, jaki miat zywiot niszczycielski. Od nie$miatych, krétkich, dyskretnych
wywiaddw w roku 1914, przeszlismy do olbrzymich bitew powietrznych w roku
1918. Tylko cztery lata pracy, ale jakiej pracy. Prawie 150 000 ptatowcéw wybudo-
wano w tym krotkim czasie. 80 procent ludzi widziato po raz pierwszy w zyciu lata-
jacy ptatowiec nad swojg glowg w postaci strasznego, $mierciono$nego potwora.
Wynalazcy, konstruktorzy, inzynierowie wytezali swoj mézg, by ptatowcowi nadac
jak najwiecej cech niszczycielskich"&

2.2.2. 1918-1939. Dojrzata faza rozwoju lotnictwa. Terminale I, Il i 1l generacji

Terminale | generacji

Powojenne adaptacje obiektéw militarnych dla potrzeb lotnictwa cywilnego

Po 1 wojnie samolot stat sie¢ na tyle sprawnym urzadzeniem technicznym, ze stwa-
rzat realne mozliwosci uzytkowania go w celach komercyjnych. O postepie, jaki do-
konat sie w czasie dziatan wojennych moze $wiadczy¢ fakt, ze Francja, ktoéra w 1914
roku posiadata zaledwie 138 samolotéw, pod koniec wojny dysponowata juz 6870
maszynami. Po ustaniu dziatah wojennych armia pozbywata sie niepotrzebnych na
frontach samolotéw oraz zapleczy w postaci lagdowisk i budynkéw. Nowego zatrud-
nienia poszukiwata réwniez dobrze wyszkolona kadra pilotéw i obstugi naziemnej.
W kadtubach bombowc6w wycinano okna a kabiny przystosowywano do przewozu
pasazeréw. Wojskowe lagdowiska, ktérych po wojnie pozostato w Europie okoto set-
ki, przeksztatcano w lotniska cywilne. Do pierwszych tego typu obiektéw nalezy Le
Bourget pod Paryzem i Cricklewood pod Londynem, pomiedzy ktérymi latali pierwsi
europejscy operatorzy komercyjnych linii lotniczych.

Pierwsze lotniska byly zaktadane na ptaskich trawiastych takach, gdyz lekkie sa-
moloty nie wymagaly dtugich utwardzonych drég startowych a starty i lgdowania
odbywaty sie w dowolnym kierunku w zaleznosci od kierunku wiatru. Infrastruktura
lotniskowa byta nadzwyczaj skromna i sktadata sie prawie wylgcznie z hangaréw,
ktére miescity wszystkie niezbedne funkcje. Byly one jednocze$nie warsztatami
konstrukcyjnymi i naprawczymi, schronieniem dla wczesnych bardzo wrazliwych na
warunki atmosferyczne konstrukcji, przy tym lekkich i nieodpornych na niszczace
dziatanie silnych wiatréw. W hangarach miescity sie wszystkie zaczatki pdZniejszych

68 M. Bohatyrew, Na rozstajnych drogach, ,Lotnik" 1925, nr 9-19.
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rozbudowanych i wyspecjalizowanych ustug - pomieszczenia mechanikéw i pilo-
toéw, stuzby meteo, informacja i sprzedaz biletdw, poczekalnie dla pasazeréw, ma-
gazyny przesytek pocztowych itp. W wyniku pézZniejszej ewolucji kazda z nich zajeta
z reguly wyodrebniony typ budowli - terminal pasazerski, terminal cargo, hangar,
wieze kontroli lotéw, budynki zaplecza technicznego i administracji.

Terminale Il generacji

Narodziny modelu typologicznego terminalu lotniczego przystosowanego

do obstugi ruchu pasazerskiego

Do drugiej generacji terminali naleza juz $wiadomie wznoszone budowle przeznaczo-
ne do liniowej komercyjnej obstugi transportu cywilnego: powstate w latach 1921-
1922, Kdénigsberg w Prusach Wschodnich i podparyskie Le Bourget 1. Byly to pierwsze
lotniska cywilne zbudowane od podstaw jako catosciowa kompozycja, posiadajgce
terminale, budynki zarzadu, administracji, stuzb meteorologicznych, hangary i warsz-
taty naprawcze. Uktad budynkéw byt aranzowany wedtug przemyslanego planu, kté-
ry organizowat nowg jako$¢ przestrzeni. Uznaje sie, ze wtasnie wtedy miaty miejsce
udane proby zdefiniowania nowego typ budynku i narodziny dojrzatego ogélnego
modelu terminalu.

Paryz-Le Bourget 164 1922
Projekt: Sekretariat do Spraw Aeronautyki

Na Le Bourget, w miejscu barakow z czasu | waojny, w roku 1922 powstat zespét neo-
klasycznych budynkdéw rozlokowanych wokot reprezentacyjnego placu. Przedsiewzie-
cie byto firmowane przez zesp6t architektow pracujacych w ramach Sekretariatu do
Spraw Aeronautyki i w zwiazku z tym nie jest znany z imienia i nazwiska autor projek-
tu. W pawilonach znalazly sie pomieszczenia stuzace administracji, kontroli paszpor-
towej i celnej, stuzby meteo, telegrafu oraz przedstawicielstwa linii lotniczych. Funk-
cje zostaty niezbyt praktycznie podzielone i pogrupowane w osobnych pawilonach,
ale jak sie zdaje funkcjonalno$¢ nie byta ich najwazniejszym zadaniem. Eklektyczna,
neoklasyczna architektura i neobarokowy plac uksztattowany na wzér ogrodu w sty-
lu francuskim miat odpowiednio nastraja¢ przylatujacych do Paryza pasazerdéw. Byt
to pierwszy terminal pasazerski, ktory starat sie przede wszystkim reprezentowac
miasto, $wiatowa stolice kultury i biznesu. Zwraca uwage fakt, ze w miejscu, ktére
dopiero co przestato stuzy¢ kompleksowi militarno-zbrojeniowemu, na zasadzie kon-

& Oznaczenia ,, 1" zostalty wprowadzone w celu odrdznienia lotnisk lub terminali wznoszo-
nych kolejno w tej samej lokalizaciji.
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trastu rzadzita Zle pojeta reprezentacja a nie utylitaryzm i technokratyczne podejscie
do budowli lotniskowych. Sprzeczno$¢, ktéra ujawnita sie juz w jednej z pierwszych
realizacji, pomiedzy wymaganiami technicznej racjonalnosci a potrzebg symbolicznej
reprezentacji towarzyszy terminalom po dzi$ dzien.

2.2-4. Paryz-Le Bourget 1, 1922. Widok z lotu ptaka. Zespét neoklasycznych pawilonéw zespo-
lonych zalozeniem ogrodowym w stylu francuskim, zaprojektowanych i zbudowanych wyacz-
nie w celu obstugi cywilnego ruchu komercyjnego. Projekt: Sekretariat do Spraw Aeronautyki.

Konigsberg-Devau, Prusy Wschodnie (pol. Krélewiec, obecnie ros. Kaliningrad), 1922
Architekt Hanns Hopp

Pierwsze lotnisko z terminalem pasazerskim, przeznaczone wytgcznie dla lotnictwa
cywilnego wybudowano w Konigsbergu, w dzielnicy Devau, w 6wczesnych niemiec-
kich Prusach Wschodnich. Postanowienia traktatu wersalskiego spowodowaty od-
ciecie Prus Wschodnich od Niemiec przez terytorium Polski. Rodzace sie lotnictwo
zostato wykorzystane do ponadgranicznej, szybkiej komunikacji pomiedzy centrum
kraju a odlegtg prowincja.

Port lotniczy w Konigsbergu jest rowiesnikiem podparyskiego Le Bourget 1, jed-
nakze jego uktad prezentuje wyzszy poziom organizacji funkcjonalno-przestrzennej.
Osiowa kompozycja zespotu budynkow zostata oparta na tréjkacie prostokatnym;
w jego wierzchotku, u zbiegu zewnetrznych ulic dojazdowych, zlokalizowano termi-
nal. Symetrycznie, po lewej i prawej stronie, usytuowano dwa jednakowe hangary.
Otaczaly one plyte postojowa, tworzgc rozchylone ramiona przestrzeni przyjmuja-
cej samoloty.
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2.2-5. Konigsberg-Devau, Prusy Wschodnie, 1922. Architekt Hanns Hopp. Budynek terminalu
i zarzadu lotniska. Widok od strony wejscia gtdwnego.

Projektantem terminalu byt niemiecki architekt Hanns Hopp, ktoéry do konca
Il wojny dziatat w Konigsbergu, wznoszac tam szereg budynkéw uzytecznosci pu-
blicznej i doméw mieszkalnych. Ich stylistyka, zwlaszcza w latach 30. zmierzata
w strone czystego modernizmué W latach 1918-1926 Hopp petnit funkcje archi-
tekta miejskiego iwtedy tez na zlecenie wiadz sporzadzit projekt lotniska w Devau,
ktére miato sta sie waznym portem etapowym na trasie Berlin-Moskwa, obstugi-
wanej przez linie lotnicze Lufthansa i Deruluft.

Terminal w Konigsbergu, w przeciwienstwie do Le Bourget 1, tgczyt rozcztonkowa-
ne funkcje programu w jednym symetrycznym budynku, podzielonym na ustopnio-
wane skrzydta z tarasami na ptaskich dachach. Mocno artykutowane pilastry wskazu-
ja na wplywy wertykalizmu Behrensa.

Po Il wojnie $wiatowej cywilne lotnisko w Kaliningradzie zostato przeniesione do
dzielnicy Chrabrowo. Ocalate z wojennych zniszczen fragmenty budynku w Devau sa
obecnie uzytkowane przez miejscowy aeroklub sportowy.

6 Hanns Hopp (1890-1971) w 1944 r. opuscit Krélewiec i osiadt w Dreznie, kontynuujgc swo-
ja kariere zawodowg w NRD. W latach 1952 i 1966 byt prezesem Deutsche Bauakademie.
Zmartw 1971 r.w Berlinie Wschodnim. http://eng.archinform.net/arch/3007.htm; dostep:
15.04.2011.


http://eng.archinform.net/arch/3007.htm
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Terminale Il generacji

Doskonalenie modelu typologicznego terminalu

W latach 20. 130. miato miejsce stopniowe doskonalenie nowo powstatego modelu
typologicznego, gtéwnie poprzez modyfikacje funkcjonalne, uwzgledniajace segrega-
cje ruchu na ciggach technologicznych w odlotach i przylotach. Podejmowano row-
niez proby poprawy komfortu i bezpieczenstwa pasazeréw wchodzacych na poktad
iwychodzacych z samolotéw. Wynikato to z koniecznosci przystosowania terminali do
rosnacego ruchu pasazerskiego i zapewnienia mozliwosci jednoczesnej obstugi wiecej
niz jednego samolotu. Pojawiajg sie wowczas takze rozwigzania idace znacznie dalej,
takie jak np. w Gatwick, oferujace sprawne potgczenie kolejowe lotniska z centrum,
przejécie specjalnie zaplanowanym tunelem z przystanku kolejowego do terminalu
oraz zadaszonymi przejsciami na poktad samolotu (protorekawami poprzedzajacymi
wspotczesne formy rekawéw).

Woczesne lotniska byly bardzo popularnymi miejscami spedzania wolnego cza-
su, nie tylko w czasie specjalnych pokazéw, przyciggajac niejednokrotnie znacznie
wiecej odwiedzajgcych niz pasazerow. W 1929 roku lotnisko w Berlinie odnotowato
750 tys. odwiedzajacych i mogto sie pochwali¢ restauracjg dla 3 tys. gosci na dachu
terminalu. W 1939 roku lotnisko La Guardia odnotowato prawie 250 tys. 0s6b od-
wiedzajgcych miesiecznie, osiggajac szczyt 7 tys. w ciggu jednego dnia, w poréwna-
niu do maksymalnej przepustowos$ci dobowej wynoszacej 3 tys. pasazerow.

Rozwdj lotnisk jako przestrzeni publicznych i miejsc masowych zgromadzen uwi-
docznit sie w ich programie funkcjonalnym, zwlaszcza w zakresie cateringu, tarasow
widokowych i parkingéw, ktére stanowity jedne z wazniejszych elementéw progra-
mu funkcjonalnego. Paradoksalnie, wymagania samolotu i pasazeréw na pierw-
szych lotniskach nie byty dominujace.

W terminalach trzeciej generacji do podstawowych stref funkcjonalnych na-
lezaty powierzchnie obstugi pasazeréw, administracji lotniska oraz publicznosci.
Te ostatnig stanowili nie tylko odprowadzajacy i witajacy podréznych, ale przede
wszystkim widzowie obserwujgcy operacje lotnicze. Powszechnie przyjetg prakty-
ka bylo aranzowanie na terminalach wielkich tarasow widokowych z restauracjami
i kawiarniami, tak jak na lotniskach Berlin-Tempelhof 1 i 2, Hamburg-Fuhlsbuttel,
Ramsgate a takze wznoszenie oddzielnych budynkéw spetniajacych te funkcje, tak
jak w Londyn-Croydon czy Halle-Schkeuditz/Lipsk.

Dostrzegano, ze powierzchnia uzytkowa przeznaczona dla odwiedzajgcej pu-
bliczno$ci przynosi stosunkowo mate dochody, jednakze uwazano ja za niezwykle
cenng ze wzgledu na popularyzacje awiacji. Zdawano sobie sprawe, ze w stosun-
ku do powierzchni przeznaczonej dla pasazeréw, ilos¢ miejsca zarezerwowana na
restauracje, kawiarnie i tarasy widokowe jest zbyt duza, dlatego tez dysproporcja
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pomiedzy strefami obstugi podréznych i przeznaczonymi na towarzyszaca czes$¢
rozrywkowa miata sie wkrotce szybko zmieni¢. Stusznie spodziewano sie, ze po po-
czatkowym efekcie wzmozonego zainteresowania lotnictwem, w miare jego upo-
wszechniania jako nowego rodzaju transportu, uwaga projektantéw skupiona do-
tad na lotnisku postrzeganym jako miejsce niecodziennego spektaklu skoncentruje
sie na jego zwyklej dziatalnosci operacyjnej&

Przed Il wojng Swiatowg ladowanie i start wiekszo$¢ samolotéw pasazerskich
wymagat pasa o dtugosci ok. 600 m. Potrzebny byt tez dodatkowy wolny od zabudo-
wy teren dla operacji prowadzonych nocg lub przy ztej pogodzie, jednak catkowita
powierzchnia lotniska rzadko przekraczata 200 ha (dla poréwnania powierzchnia
lotniska Chopina w Warszawie wynosi obecnie ok. 830 ha, lotniska w Krakowie
426 ha). Pierwsze wyznaczone $wiatlami drogi startowe pojawity sie w drugiej
potowie lat 20. XX wieku. Wtedy tez najwazniejsze lotniska europejskie, takie jak
Londyn-Croydon, Amsterdam-Schiphol i Berlin-Tempelhof instalowaty o$wietlenie
ptyty postojowej, ktdre umozliwiato obstuge samolotéw po zmroku.

Po wprowadzeniu do ruchu ciezkich jednoptatéw, takich jak Douglas DC-3, pod
koniec 1930 r. dla operacji lotniczych byly potrzebne wigksze odlegtosci. Mimo to,
przedwojenne lotniska Nowy Jork-La Guardia, Londyn-Croydon, Paryz-Le Bourget
i Berlin-Tempelhof zostaly zlokalizowane niedaleko centréw miast. Nawet samo-
loty transportowe z tego okresu byly stosunkowo lekkie, a drogi utwardzone byty
rzadkoscia. Na przyktad w Croydon, na Tempelhof i Le Bourget wszystkie operacje
w owym czasie odbywaly sie na pasach trawiastych.

Berlin-Tempelhof 1, 1929

Architekci Paul i Klaus Engler

Lotnisko zostato zatozone w 1923 r. wedtug og6lnego wzoru przeniesionego z Johan-
nisthal, gdzie od 1909 roku odbywaly sie pierwsze wyscigi i pokazy lotnicze. Potwier-
dza to jedng z tez niniejszej pracy, ze prowizoryczne uformowania miejsc wczesnych
mitingdw lotniczych sa niedostatecznie doceniane jako pierwotne modele typolo-
giczne, ktére wywarly duzy wplyw na rozwdj uformowari pierwszych lotnisk komu-
nikacyjnych. Zasady, wedtug ktorych juz od poczatku ustalano wzajemne relacje toru
wyscigowego, punktu kontroli sedziowskiej, trybun, hangaréw, ukladu komunikacji
zewnetrznej wraz z parkingami a takze cata logistyka organizacyjna niezbedna do
sprawnego przeprowadzenia imprez lotniczych z udzialem masowej widowni pozwa-
la nazwac je proto-lotniskami.

&6 N. Norman, Airport Development, part 1, ,,The Aircraft Engineer”, Supplement to ,Flight",
22.04.1932, No. 1217 (Vol. XXIV, No. 17), https://www.flightglobal.com/pdfarchive/
view/1932/1932%20-%200409.html; dostep: 22.04.2011.


https://www.flightglobal.com/pdfarchive/

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

2.2-6. Tempelhof 1, 1926-1929. Architekci Paul i Klaus Engler. Widok og6lny od strony wejscia
gtébwnego.

Berlinski terminal zbudowano w roku 1929 wedtug projektu konkursowego
Paula i Klausa Engleréw. Terminal byt trzykondygnacyjny, na planie lekko wygietego
prostokata, z tarasem widokowym i restauracyjnym na niemal calej powierzchni
ptaskiego dachu. Lokalizacja miata typowo miejski charakter, budynki znajdowaty
sie bowiem blisko zabudowy Srodmiejskiej. Budynek o dtugiej zakrzywionej cegla-
nej elewacji frontowej od strony ulicy posiadat akcentowane horyzontalnie pasma
okien i symetryczne wejscia. Pomimo ze byt to pierwszy w historii terminal, ktory
zakladat mozliwosé rozbudowy kubatury w obu kierunkach, budynek nie zacho-
wat sie. Zostat zburzony, aby ustgpi¢ miejsca nowemu terminalowi, ktéry powstat
w zwigzku z szybkim rozwojem lotnictwa i ambitnymi planami Trzeciej Rzeszy.

Symetryczna kompozycja uktadu Tempelhof 1. hangar - terminal - hangar, zo-
stala przeniesiona z Johannisthal, przeskalowana i dostosowana do uksztattowania
granic dziatki na polu Tempelhof. Zatozenie urbanistyczne byto w zasadzie oparte
na prostej wytycznej ukfadu linearnego, nieznacznie tylko zakrzywionego ku $rod-
kowi, w wyniku czego powstata kompozycja oparta na tuku o duzym promieniu.
Wymuszony przez uwarunkowania terenowe model zabudowy byt zgodny z 6w-
czesng koncepcjg kolistego pola wzlotéw, otoczonego zabudowaniami, tworzgcymi
ksztatt przypominajgcy otwarte ramiona zatoki portowej, do ktérej zawijajq statki
powietrzne. W pierwszej kolejnosci powstat terminal i boczne skrzydta hangaréw,
nastepnie na srodkowej osi ptyty postojowej umieszczono wolnostojgcg wieze kon-
troli. Centralna, wysunieta przed front terminalu wieza z platformg obserwacyjng
nie byta czesto spotykanym rozwigzaniem przed Il wojng Swiatowg, aczkolwiek po-
dobne propozycje mozna zauwazy¢ w pracach konkursowych Lehigh Portland Ce-
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ment Company Airports Competition, z 1930 r. W przypadku Tempelhof 1 mozna
zaryzykowaé teze, ze pierwowzorem lokalizacji wiezy kontroli byly stanowiska ob-
serwacyjne sedziéw czuwajacych nad przebiegiem sportowych zmagan na polach
wyscigéw lotniczych z okresu 1903-1911. Wyniesione poza budynek, swego rodza-
ju stanowisko dowodzenia, posiadato w tej lokalizacji dobrg widoczno$¢ i kontakt
Z manewrujacymi samolotami, nie kolidujgc z tarasem na dachu, ktory w catodci
magt zostaé przeznaczony na restauracje i platforme widokowg dla gosci.

Hamburg-Fuhlsbittel, 1929
Architekci Friedrich Dyrssen i Peter Averhoff

2.2-7. Hamburg-Fuhlsbittel. Terminal, widok od strony ptyty postojowej. Architekci Friedrich
Dyrssen i Peter Averhoff, 1929.

W zrealizowanym projekcie konkursowym, autorzy powtérzyli schemat Tempelhof 1
- wklesty budynek terminalu potozony na osi kompozycyjnej wyznaczonej przez plyte
postojowa, z symetrycznie zlokalizowanymi na skrzydtach hangarami. W Hamburgu
po raz pierwszy dokonano w terminalu pasazerskim Scistej segregacji i separacji stref
funkcjonalnych przylotéw i odlotéw, tak jak to ma miejsce we wszystkich wspoicze-
snych terminalach. Segregacja przebiegata w pionie i poziomie, a zrealizowano jg za
pomocg przemyslanego systemu pochylni i schodéw. Odseparowano réwniez podréz-
nych z ich bagazami od publicznosci odwiedzajacej tarasy widokowe i restauracje.

Zwraca uwage horyzontalne uksztattowanie budynku od strony airside podkre-
$lone tarasami widokowymi na trzech poziomach. Wskazuje to na typologiczne dzie-
dzictwo budynku ijego zwigzki z pierwotnym wzorem widowni hipodromoéw i torow
wyscigowych. Na tarasach przygotowano miejsca dla 35 tys. widzow pokazow lotni-
czych, jednak nigdy nie wykorzystano tej imponujacej pojemnosci widowni.
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Halle-Schkeuditz/Lipsk, 1929

Architekt Hans Wittwer

Szczeg6lna pozycje w historii architektury lotniskowej zajmuje restauracja w Halle-
-Schkeuditz, porcie lotniczym wspdlnym dla dwoch blisko siebie potozonych miast
Halle i Lipska. Budynek zaliczany do wybitnych dziet miedzywojennego modernizmu
jest prébka mozliwosci awangardy architektonicznej, ktéra nigdy nie zostata w pet-
ni wykorzystana dla wyrazenia ducha rodzacego sie lotnictwa. Autorem projektu
byt Hans Wittwer, partner w biurze architekta Hannesa Meyera, dyrektora Bauhasu
w Dessaul.

Z najwyzszej, w catosci przeszklonej kondygnacji i tarasu restauracji mozna byto
podziwia¢ widoki na lotnisko i pobliskg réwnine. Klarowna konstrukcja zostata
oparta na dwustronnych wspornikach, w ktérych - przy pewnym interpretacyj-
nym nastawieniu, mozna bylo dostrzec skrzydta. Odczytywanie ksztattow budyn-
kéw lotniskowych jako alegorii latania jest nieuniknione, jednakze w przypadku
restauracji w Halle-Schkeuditz znajduje swoje gtebsze uzasadnienie, gdyz budowle
charakteryzuje lekkos¢ i elegancje, ktéra pozwalata przyréwnywac jg do logiki kon-
strukcji samolotow.

W studium poswieconym analizie nieistniejacego juz dzieta Wittwera, Laura
Martinez de Guerenu sprzeciwia sie interpretacji odwotujgcej sie do nieskompliko-
wanego mimetyzmu, za$ Rafael Moneo (w przedmowie do tegoz studium) zauwa-
za, ze Wittwer nie dziatat nawet wedtug prostej zasady méwigcej, ze forma podaza
za funkcja6r. Ostateczny ksztatt dzieta architektonicznego byt dla niego samoist-
nym, pozbawionym formalnej mediacji wyrazem technicznej struktury, w ktérej
konstrukcja odzwierciedlajaca proces budowania, byta czescig wizualnej matrycy
budynku ito wazniejszg niz powierzchowne podobieristwo do znanych form.

W latach 20. pokazy lotnicze byly najwiekszymi imprezami rozrywkowymi.
Szczegblng popularnoscig cieszyly sie w Niemczech, gdzie atencja do latania i stat-
kéw powietrznych brata swoj poczatek w osiagnieciach sterowcéw Ferdynanda von
Zeppelina. Terminale Tempelhof 1, Hamburg-Fuhlsbuttel i restauracja lotniskowa
w Halle-Schkeuditz naleza do znaczacych przyktaddw tego zjawiska w architekturze
lotniskowej, ktéra znalazta swojg kulminacje w megastrukturze Tempelhof 2.

6/ L.M. de Guerenu, przedmowa R. Moneo, Hans Wittwer: Indexes in the Halle-Schkeuditz
Airport, ,Ear - Theory, History of Art and Architecture” 2013, nr 6, http://www.etsa.urv.
cat/serveis/journal.html; dostep: 27.12.2013.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

Dodatkowym czynnikiem stymulujacym byly ograniczenia traktatu wersalskie-
go, ktore skierowaty energie Niemiec w strone lotnictwa cywilnego, gdzie mogly
one bez przeszkdd rozwijaé mysl techniczng i zaspokaja¢ swoje militarystyczne am-
bicje. Niemieckie miasta juz przed Il wojng $wiatowg konkurowaly ze soba, oba-
wiajgc sie wyeliminowania z gry o przyszto$¢ nowego $rodka transportu i obiecu-
jacej gatezi gospodarki. Podobnie jak Halle i Lipsk, ktére juz w latach 20. posiadaty
wspalne lotnisko, rowniez Kolonia i Bonn zatozyty zarzadzane w imieniu obu duzych
miast, potozone w Kolonii lotnisko (obecnie Koln-Bonn Konrad Adenauer Airport).

2.2-8. Halle-Schkeuditz/Lipsk, 1926. Architekt Hans Wittwer. Restauracja z tarasem widokowym.

To ekonomicznie uzasadnione rozwigzanie stato sie wzorem nasladowanym
w pdzniejszym okresie w Stanach Zjednoczonych. Do klasycznych przyktadéw miast
blizniaczych, tzw. Twin Cities, obstugiwanych przez jedno duze lotnisko nalezg Min-
neapolis i St. Paul z Minneapolis-Saint Paul International Airport (dodatkowo pet-
nigcym podwdjng funkcje lotniska cywilno-wojskowego) oraz Dallas i Fort Worth
z Dallas-Fort Worth International Airport, potozonym pomiedzy miastami i obstu-
gujacym caty obszar metropolitalny.

Londyn-Croydon, 1928

Charakterystyczng cechg architektury lotniskowej w Wielkiej Brytanii jest przepla-
tanie sie ducha konserwatyzmu z pragmatyzmem i innowacyjnoscia. Historyzujace
formy Croydon, miejskiego terminalu Imperial Airways w Londynie czy lotniska Liver-
pool-Speke mocno kontrastuja z poszukiwaniami nowych modeli funkcjonalno-prze-
strzennych Londyn-Gatwick, Birmingham-Elmdon czy elegancja matego terminalu
w Ramsgate.
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2.2-9. Londyn-Croydon,1928. Widok od strony ptyty postojowej.

Zachowawcza architektura terminalu Londyn-Croydon (przypominajgcego dwo-
rzec kolejowy) zostata zdominowana przez charakterystyczng czworokatng wieze
kontroli. Byta to pierwsza tego typu, w petni wyksztalcona i bardzo wyraZznie wyar-
tykutowana forma. Na ostatnim pietrze obiegata jg galeria obserwacyjna, a przez
swoje proporcje i detal przypominata wieze fortyfikacyjng strzegacg bram miasta.
Zastosowane w terminalu nowe, jak na tamte czasy, technologie zostaty wttoczone
w tradycyjne formy i nie znalazly swojego odzwierciedlenia w architekturze operu-
jacej prostymi skojarzeniami: zamek (wieza), statek (mostek kapitanski), dworzec
kolejowy (front, wejscie). Terminal w Croydon byt krytykowany juz przez wspoétcze-
snych, gdyz nie oddawat wbrew powszechnym oczekiwaniom ducha nowoczeshego
lotnictwa. Uzytkowany do 1959 roku terminal zostat zachowany i zaliczony do za-
bytkéw dziedzictwa narodowego.

Londyn-Gatwick, 1936

Architekci Hoar, Marlow i Lovett

Terminal w Gatwick stanowi wyjatkowy przyktad innowacji znacznie wyprzedzajacej
swoj czas. Bylo to pierwsze w Europie lotnisko potozone stosunkowo daleko od mia-
sta, posiadajgce bezposrednie potaczenie kolejowe z centrum. Ze stacji prowadzito
specjalne przejscie podziemne, ktérym pasazerowie przechodzili suchg stopg wprost
do terminalu.

Sam terminal zostat zaprojektowany jako okragta wyspa otoczona plyta postojo-
wa, po ktorej samoloty kotowaly zgodnie z ruchem wskazéwek zegara, ustawiajac sie
bokiem do budynku. Jego kolisty plan pozwalat na optymalne wykorzystanie funkcjo-
nalne powierzchni po obwodzie i réwnoczesng obstuge szesciu samolotow.
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2.2-10. Londyn-Gatwick, 1936. Architekci Hoar, Marlow iLovett. Oryginalny model eksponowa-
ny w dziale architektury Victoria and Albert Museum.

Pasazerowie odlatujacy i przylatujgcy byli separowani w starannie zaplano-
wanych oddzielnych koncentrycznych przestrzeniach poczekalni, otoczonych po-
mieszczeniami stuzbowymi. Z terminalu, do drzwi samolotéw prowadzity proto
-rekawy - sktadane teleskopowo kryte pasaze, ktdre posiadaty kétka poruszane
przez elektryczne silniki. Budynkowi zarzucano brak mozliwosci rozbudowy, gdyz
wspotczesni krytycy nie przyjmowali do wiadomosci, ze moze ona nastepowac
poprzez dodawanie kolejnych niezaleznych terminali wyspowych. Budynek zapro-
jektowano w stylu art deco, jako trzykondygnacyjny, na planie kota o $rednicy
ok. 50 m., w konstrukcji zelbetowej z uzupetniajgcymi stalowymi ramami Vieren-
deela na gérnych poziomach. Terminal zostat zbudowany w 1936 roku i petnit
swoje funkcje do roku 1950. Z racji swojego wygladu zostat nazwany ,,ulem" (ang.
beehive). Autorami terminalu byli architekci Hoar, Marlow i Lovett, jednak ory-
ginalna idea funkcjonalna pochodzita pono¢ od przedsiebiorcy i whasciciela lot-
niska Morrisa Jackamana® Uwazat on, ze éwczesne terminale byly budynkami
wysoce niepraktycznymi, niedostosowanymi do obstugi samolotow i podréznych.

8 Wedtug anegdoty opisujgcej okolicznosci powstania koncepcji, kiedy Jackaman praco-
wat do p6zna nad nowym uktadem terminalu, jego ojciec miat go namawia¢, aby po-
szedt spa¢ mowiac: ,.ciagle tylko w kotko myslisz". Jackman natychmiast podchwycit idee
iw 1934 postanowit opatentowac wzor centralnego terminalu potozonego jak wyspa na
plycie postojowej.
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Nie byly wedtug niego zdolne zaspokaja¢ potrzeb podréznych oczekujgcych kom-
fortu i nie uwzgledniaty specyfiki podrézy samolotem. Byly tez mato elastyczne
i nieprzystosowane do rozbudowy. Problem ten pozostat zreszta do dzisiaj jed-
nym z wazniejszych zagadnieri definiujacych specyfike architektury terminali i za
kazdym razem stanowi powazny problem projektowy.

Terminal w Gatwick antycypowat znacznie p6zniejsze uktady lat 60. i 70. poszu-
kujace wigkszej liczby miejsc obstugi samolotéw i pasazeréw. Chodzito o maksymalne
wydtuzenie L linii brzegowej" w lotniczym porcie tak, aby umozIliwi¢ przybicie do na-
brzeza jak najwigkszej liczby statkw powietrznych. Wyspowy uktad z Gatwick zostat
powtérzony w Los Angeles (1961), Toronto (1964), Genewie (1968) i Paryzu (1974)
w formie terminali satelitarnych wspomagajacych terminal giéwny. W jakim$ stopniu
takze Houston (1964), Kolonia-Bonn (1970) i Newark (1973) nawigzywaty do Gatwick
21936 r.

Paradoksalnie ,,ul" z Gatwick znalazt rozwigzanie problemu zanim jeszcze zostat
on jasno sformutowany w epoce pasazerskich samolotéw odrzutowych. Pod kaz-
dym wzgledem zbyt wyprzedzit epoke i nie do korica zostat w swoim czasie doce-
niony. Budynek zachowat sie, wkomponowany w nowy zespét zostat pieczotowicie
odrestaurowany ijest obecnie uzytkowany jako budynek biurowy.

Ramsgate, 1937
Architekt David Pleydell-Bouvierie

2.2-11. Ramsgate, 1937. Architekt David Pleydell-Bouvierie.
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Terminal w Ramsgate byt skromnym budynkiem zlokalizowanym na matym prowin-
cjonalnym lotnisku. Parterowy pawilon, caty przeszklony od strony plyty postojowej,
na pietrze posiadat wieze-nadbudéwke dla stanowiska kontroli. Na ptaskim dachu
znajdowat sie duzy taras widokowy. Wszystkie narozniki budynku zostaty wyoblone,
podobnie jak w konstrukcjach statkw powietrznych i na okretach. Architekt otrzymat
zadanie zaprojektowania znaku rozpoznawalnego z powietrza i trzeba przyznac, ze
zadanie swoje wykonat wyjatkowo dobrze; prosty i elegancki budynek, uwazany jest
za jedng z najbardziej udanych préb poszukiwania wiasciwej formy dla nowej funkcji.
Zapewne intuicyjnie okreslona forma przywodzi dzisiaj na mysl aerodynamike samo-
lotu - latajgcego skrzydta, technicznie zrealizowanego dopiero dziesigtki lat poznie;.
Budynek niestety nie zachowat sie ijego urode mozna ocenié¢ jedynie na podstawie
fotografii.

Londyn-Terminal Imperial Airways, 1938

Architekt Albert Lakeman

Do odmiennej klasy niz kameralne Ramsgate nalezy miejski Terminal Imperial Airways
zlokalizowany przy Buckingham Palace Road w centrum Londynu, w poblizu stacji
kolejowej i autobusowej Victoria. Zostat wzniesiony w 1938 roku i w zamysle jego
tworcéw miat petni¢ funkcje intermodalnego wezta komunikacyjnego Imperium Bry-
tyjskiego przez nastepnych kilka dekad. Architektura terminalu jest synteza imperial-
nej wersji art deco z wyraznymi wptywami modernizmu w postaci poziomych okien.
Plan i uktad bryt oparty jest na osiowej kompozycji, w ktérej symetryczne skrzydia
sg rdbwnowazone wiezg zegarowa w centrum budynku. Przed wejSciem umieszczono
rzezbe przedstawiajaca uskrzydlone postaci, bedace metaforg transportu obejmuja-
cego ziemski glob. Budynek posiada wszystkie cechy reprezentacyjnej siedziby waz-
nej instytucji publicznej, pragnacej nobilitacji swojej dziatalnosci za pomocg okazatej
budowli.

Jako$¢ architektury terminalu miata uosabiac stabilng i pozycje na rynku oraz
wzbudzaé zaufanie pasazeréw. Gmach byt przeznaczony dla zarzadu i personelu
Imperial Airways a takze dla obstugi wszystkich przewozéw pasazerskich, pocz-
towych i towarowych. Miat to by¢ punkt poczatkowy i koricowy kazdej podrozy
pomiedzy Anglig a kontynentem oraz wszystkimi zakatkami imperium. Linia kole-
jowa taczyta terminal-miasto potozony przy bardzo waznym woéwczas wezle komu-
nikacyjnym Victoria Station z ladowiskiem wodnosamolotéw w Southampton na
potudniowym wybrzezu (czynnym jeszcze do lat 50.) oraz lotniskiem w Croydon.
Miata go takze w przysztosci skomunikowa¢ z planowanym przed wojng dwusys-
temowym lotniskiem w Eynsford. Terminal Imperial Airways do kofica XX w. byt
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siedzibg British Airways, nastepcy BOAC. Budynek zachowat sie i po sprzedaniu go
przez linie lotnicze obecnie stuzy za siedzibe instytucji rzgdowej.

2.2-12. Londyn-Terminal Imperial Airways, 1938. Architekt Albert Lakeman. Stan obecny.

Liverpool-Speke, 1938
Projektant Albert D. Jenkins
W okresie przed Il wojng $wiatowa Liverpool byt najwazniejszym, poza Londynem,
weztem komunikacyjnym na wyspach brytyjskich. Stad tez terminal pasazerski i han-
gary zaprojektowano i wzniesiono z duzym staraniem, nadajgc im range zespotu
waznych budynkéw uzytecznosci publicznej. Nad horyzontalnym uktadem termina-
lu, na gtébwnej osi dominuje wyniosta wieza kontroli i jednocze$nie wieza zegarowa,
jednoznacznie nawigzujaca do form starych latarni morskich. Sciany wiezy, terminalu
i hangaru zbudowano z cegly i uzupetniono dekoracja rzezbiarska w stylu art deco.
Catos¢, w zatozeniach kompozycyjnych planu oraz w uktadzie bryt i w detalu,
w petni oddaje ducha brytyjskiego konserwatyzmu, ktéry zdecydowanie kontrastuje
w zestawieniu na przyktad z wioskim racjonalizmem terminalu w Linate czy funkcjo-
nalizmem firiskiego Malmi, ilustrujac nieznang dzisiaj odrebnosc¢ i rozpoznawalnosé
narodowych szkét architektonicznych przed nastaniem epoki miedzynarodowego
stylu high-tech. W roku 1986 budynki przestaty petni¢ swoje pierwotne funkcje i po
gruntownej przebudowie terminal zamieniono na hotel sieci Marriott, natomiast
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dwa hangary zaadaptowano na centrum wypoczynku, umieszczajac w nich m.in.
korty tenisowe, ptywalnie, fitness i spa.

2.2-13. Liverpool-Speke, 1938. Projektant Albert D. Jenkins. Widok og6iny od strony piyty po-
stojowej.

Birmingham-Elmdon, 1939
Architekci Norman i Dawbarn

2.2-14. Birmingham-Elmdon, 1939. Architekci Norman i Dawbarn.

Oryginalny terminal pasazerski, z charakterystycznymi zadaszeniami stanowisk po-
stojowych samolotéw, mimo bogactwa formalnego powstatego przez ztozenie kil-
ku elementéw funkcjonalnych i stylistycznych (konwencjonalnie rozegrane wejscie
w stylu art deco, potokragte ,,okretowe™ tarasowe zakoriczenie od strony plyty, duze
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wsporniki zadaszen wzorowane najprawdopodobniej na Tempelhof 2), stanowi uda-
ny przyktad poszukiwarn nowego modelu typologicznego najlepiej dostosowanego do
nowych potrzeb funkcjonalnych. Pieciokondygnacyjny budynek otoczony jest z trzech
stron plytg postojowa a dzieki daleko wysunietym wspornikowym zadaszeniom, ma-
jacymi ochronié ludzi przechodzacych pomiedzy terminalem i samolotem, umozliwiat
réwnoczesnag wygodna obstuge dwdch samolotéw. Dzieki niezwyktej sylwetce uskrzy-
dlony terminal w Elmdon moze by¢ z powodzeniem odbierany jako romantyczna ale-
goria lotu. Terminal zachowat sie i obecnie to prawnie chroniony zabytek architektury.

Paryz-Le Bourget 2, 1937
Architekt Georges Labro

2.2-15. Paryz-Le Bourget 2, 1937. Widok od strony airside. Obecnie siedziba Muzeum Lotnic-
twa i Aeronautyki. Wieza kontroli po pdzniejszych przebudowach. Stan obecny.

Nad rozbudowg lotniska na wystawe Swiatowa w 1937 r., jego lokalizacjg i ksztal-
tem architektonicznym, toczyta sie we Francji ozywiona debata. Jedng z propozycji
byla koncepcja Urbaina Cassana, doswiadczonego projektanta dworcéw kolejowych,
ktory zaproponowat wielkie miedzynarodowe wodno-lgdowe lotnisko ze sztucznym
jeziorem w okolicach Wersalu na wz6r mediolanskiego lotniska w Linate. Przewazy-
ty jednak wzgledy ekonomiczne i zdecydowano o rozbudowie starego Le Bourget.
W 1935 r. konkurs na projekt nowego terminalu wygrat Georges Labro, ktory zapro-
jektowat horyzontalny, trzypietrowy budynek z tarasami widokowymi od strony plyty
postojowej, wiezg kontroli pod szklang kopula i rzezbiarskimi klasycyzujgcymi deko-
racjami w kamieniu. Przez krotki okres byt to najwiekszy terminal w Europie, rozbu-
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dowywany i modernizowany, funkcjonowat do lat 50. Obecnie jest siedzibg najstar-
szego muzeum lotnictwa i aeronautyki oraz miejscem organizacji wielkich pokazéw
lotniczych.

Mediolan-Linate, 1937
Architekt Gianluigi Giordani

2.2-16. Mediolan-Linate, 1937. Budynek zarzadu portu z przeszklong wiezg kontroli. Architekt
Gianluigi Giordani.

Mediolan-Linate byto w swoim czasie najwiekszym lotniskiem dwusystemowym (la-
dowo-wodnym), potozonym stosunkowo daleko od morza i jednym z najwiekszych
lotnisk w Europie. Posiadato betonowg droge startows i startowy basen wodny dla
wodnosamolotéw. Budowa nowego portu, ktéry miat zastgpi¢ stare lotnisko w Ta-
liedo, rozpoczeta sie w roku 1933. Zesp6t budynkéw lotniskowych - budynek ad-
ministracyjny, terminal i hangar, wzniesiono w stylu racjonalizmu wioskiego lat 30.
Gianluigi Giordani zaprojektowat nowoczesny dwukondygnacyjny budynek, z pozio-
mymi pasami okien o gestej siatce podziatow i przeszklong wieza kontroli. Pasaze-
rowie schodzili do samolotéw dwiema rampami na betonowy pas startowy lub na
molo basenu wodnego, w zaleznosci od rodzaju samolotu, ktérym mieli podrézowad.
Budynki z lat 30. nie zachowaly sie, natomiast wodne ladowisko pozostaje dobrze
zachowanym znakiem przesztosci. Linate funkcjonuje do dzisiaj i obstuguje loty krajo-
we i europejskie bliskiego zasiegu. Jest to drugi port lotniczy Mediolanu po lotnisku
Mediolan-Malpensa, oddalonym ok. 50 km od centrum, drugim co do wielkosci we
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Wihoszech. Trzecim lotniskiem Mediolanu jest obstugujace gtéwnie przewoznikdw ni-
skokosztowych Bergamo, potozone rowniez ok. 50 km od centrum miasta.

Budapeszt-Budaorsi, 1937

Architekci Virgil Borbir6 (Bierbauer) i Laszl6 Krolik

Terminal na lotnisku Budaorsi w Budapeszcie powstat w wyniku konkursu, w ktérym
jury wytonito dwoch zwyciezcdw - Virgila Borbir6 (Bierbauera) i LaszI6 Kralika. W opar-
ciu o ich prace powstat projekt, ktéry zostat ostatecznie zrealizowany w 1937 r. Byt
on kompromisem pomiedzy ambitnymi projektami konkursowymi a ograniczonymi
mozIliwosciami finansowymi inwestora. Gtdwne elementy kompozycyjne to trzykon-
dygnacyjna rotunda wraz z symetrycznymi dwukondygnacyjnymi, tukowato wygiety-
mi skrzydtami. Na wszystkich poziomach zaplanowano tarasy widokowe, a na szczycie
umieszczono wiezyczke kontroleréw z nadwieszonym balkonikiem obserwacyjnym.
Elewacje zostaly zaprojektowane w duchu ,biatego modernizmu"”. Mimo ogélnego
wrazenia prostoty wnetrze gtéwnego owalnego holu posiada bogaty wystrdj w posta-
ci dekoracyjnych posadzek, nasciennych malowidet i starannie opracowanych detali.

2.2-17. Budapeszt-Budaorsi, 1937. Architekci Virgil Borbird (Bierbauer) i Laszlé Kralik. Widok
od strony airside.

Praca konkursowa Virgila Borbir6 proponowata obiekt bardziej rozbudowany,
uwzgledniajagcy 6wczesne tendencje wystepujace w architekturze terminali, mie-
dzy innymi z segregacjg na najnizszym poziomie pasazeréw odlatujacych i przylatu-
jacych, obstugiwanych w separowanych gtoéwnych ciggach odpraw i kontroli celnej.
W projekcie przewidziano podziemne tunele, ktérymi pasazerowie mieli przecho-
dzi¢ z gtéwnego holu, pod ptyta manewrowa, bezposrednio do stanowisk postojo-
wych samolotéw, gdzie za pomocg specjalnych wind mieli byé transportowani na
poziom wejscia na pokiad samolotu. Bylo to rozwigzanie w tamtym czasie uwazane
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za wzorcowe, jednak bardzo kosztowne i stwarzajace szereg probleméw technicz-
nych i uzytkowych. Borbir6, ktory studiowat w Monachium, posiadat oprécz talen-
tu takze zaciecie teoretyczne. Byt dobrze zorientowany w 6wczesnej technologii
lotnisk oraz w najnowszych trendach obowigzujacych w projektowaniu terminali,
czego wyrazem byfa jego publikacja na ten temat@®

Pod koniec Il wojny $wiatowej lotniska w Budapeszcie zostaly zbombardowane.
Jednakze Budaorsi, jako zachowane w najlepszym stanie, mogto nadal petni¢ funk-
cje operacyjne. W 1950 r. role centralnego portu miedzynarodowego przejeto prze-
budowane lotnisko Ferihegy i Budaorsi zdegradowano do roli podrzednego lotniska
dla samolotéw rolniczych i sportowych. Zte zarzadzanie i nieprzemys$lane przebu-
dowy nieliczace sie z architektoniczng wartoscig obiektu spowodowaly degradacje
terminalu i wylaczenie go z uzytkowania. W 2000 roku terminal zostat uznany za
zabytek, co daje nadzieje na jego rewitalizacje.

Helsinki-Malmi, 1938
Architekci Dag Englund i Vera Rosendahl

2.2-18. Helsinki-Malmi, 1938. Architekci Dag Englund iVera Rosendahl. Widok od strony gtow-
nego podjazdu, stan obecny.

Terminal w Malmi, obok brytyjskiego Gatwick z 1936 r., budapeszteriskiego Budaor-
si z 1937 r. i nowojorskiego terminalu na lotnisku LaGuardia z 1939 r., mozna zali-
czy¢ do wyraznie wyrdzniajacej sie grupy przedwojennych terminali centralnych,

® V. Bierbauer, Repliloterek epteszete, Kuldnlenyomat a Magyar Merndk- es Epitesz Egylet
kodzlonye LXXII. kotet 27-34. szamabdl, Stadium Sajtévallalat Reszvenytarsasag, Budapest,
1938.
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projektowanych w oparciu o symetryczng kompozycje z cylindryczna brytg znajdu-
jaca sie w centrum zatozenia. Model ten dobrze spetniat swoje funkcje, jednakze
posiadat podstawowg nieusuwalng wade polegajagca na ograniczonej mozliwosci
modutowej rozbudowy.

Lotnisko Malmi w Helsinkach zostato zatozone w 1936 roku. Do roku 1952, kie-
dy to uruchomiono nowy port Vantaa, Malmi byto najwazniejszym lotniskiem Fin-
landii. Mimo jednoznacznych negatywnych opinii Charlesa Lindberga, ktory petnit
funkcje konsultanta projektu i stusznie przewidywat, ze staby grunt w planowanej
lokalizacji nie pozwoli przyjmowaé coraz ciezszych samolotéw komunikacyjnych,
zdecydowano sie na realizacje zamierzenia.

Terminal, zaprojektowany przez architektow Daga Englunda i Vere Rosendahl
w duchu rygorystycznego funkcjonalizmu, sktada sie z trzykondygnacyjnej central-
nej rotundy, mieszczacej miedzy innymi gtéwny hol recepcyjny i powierzchnie ob-
stugi podréznych, oraz z jednokondygnacyjnych prostokatnych skrzydet, wyznacza-
jacych przestrzen placu od strony gtéwnego podjazdu. Ceglany parter tworzy rodzaj
cokotu, na ktérym opierajg sie wyzsze kondygnacje biatych tynkowanych $cian uto-
zonych na przemian z ciagtymi pasami okien obiegajacych dominujacy nad catoscig
uktadu prosty cylinder. Zadaszone wejscie i zegar oraz wieza kontrolna od strony
ptyty jednoznacznie wskazujg na funkcje budynku. Umiar i powsciagliwo$¢ w ksztat-
towaniu formy architektonicznej oraz prosty uktad funkcjonalny, bez wymysinych
zadaszen, pionowej segregacji ruchu z podziemnymi przejsciami i dwukondygna-
cyjnymi podjazdami, kontrastujg z terminalami wznoszonym w tym samym czasie
w innych czesciach Europy, gdzie trwaty juz poszukiwania rozwigzan bardziej mo-
numentalnych i reprezentacyjnych, podnoszacych lotnictwo do rangi przedmiotu
dumy narodowe;.

Obecnie kompletne zatozenie urbanistyczne, z oryginalnym uktadem drog starto-
wych opartym na tréjkacie i potozonym ujego podstawy zachowanym niemal w pier-
wotnej formie budynkiem terminalu, stanowi unikatowy przyktad architektury lotni-
skowej z lat 30. XX w. Lotnisko jest nadal czynne i uzytkowane przez lotnictwo general
aviation, sanitarne, szkoty pilotazu oraz lotnictwo rekreacyjne. Mimo wczesniejszych
planéw jego zamkniecia i przeznaczenia pod zabudowe, zostanie najprawdopodob-
niej zachowane jako zesp6t posiadajgcy wysoka warto$¢ kulturowa.

Dublin-CoNinstown, 1940

Architekt Desmond Fitgerald

W latach 40. XX w. powstaty monumentalne terminale, ktére zamykaty niejako pierw-
sza faze rozwoju dojrzatego modelu typologicznego. Nalezy do nich okazaty port lot-
niczy w Dublinie, zaprojektowany w ,,biatym stylu™ miedzynarodowego modernizmu.
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Jego architektura - uktad mas i bryt, dynamicznie wygieta sylwetka, pasy poziomych
okien i pomosty widokowe - zdradzajg silne wplywy estetyki luksusowych transatlan-
tyckich liniowcow. Zachowany w niezmienionym ksztaicie terminal znajduje sie na
liscie zabytkowych budynkdéw podlegajgcych ochronie.

2.2-19. Dublin, 1940. Architekt Desmond Fitgerald. Widok od strony ptyty postojowej.

Berlin-Tempelhof 2, 1941

Architekt Ernst Sagebiel®

Tempelhof 2 zajat miejsce zburzonego decyzjg faszystowskich wtadz Berlina lot-
niska Tempelhof 1. Od strony plyty postojowej budynek sprawia wrazenie monu-
mentu przez pofaczenie i skomasowanie wszystkich funkcji terminalu i hangaréw
w jednym zespole. Dzieki temu zabiegowi Tempelhof bytw swoim czasie najwiekszg
budowlg na $wiecie. W formie wielkiego tuku, tak jak zabudowa typu crescent, ota-
cza ona wnetrze pola wzlotéw lotniska. Rozwigzania funkcjonalne odzwierciedlajg
6wczesny stan techniki lotniczej oraz technologie obstugi pasazera i samolotéw:
maszyny wymagaty przechowywania i czestej obstugi w zamknietych halach nato-
miast komfort wsiadania i wysiadania pasazeréw zapewnialy zadaszenia ostania-
jace stanowiska postojowe stosunkowo niewielkich jeszcze wéwczas samolotdw.

0 Ernst Sagebiel (1892-1970) byt niemieckim architektem, aktywnym zwiaszcza w okresie
narodowego socjalizmu. Na poczatku swojej kariery pracowat w berlifiskim biurze Ericha
Mendelshona, a po wstapieniu do SA i NSDAP dziatat zawodowo jako szefjednostki plano-
wania i realizacji Luftwaffe.

Poza swoim najwiekszym dzietem - lotniskiem Tempelhof, 1935-1941, Sagebiel zaprojek-
towat takze terminale w Monachium-Reim, 1936-1939 (istnieje w zachowanych fragmen-
tach) i w Stuttgarcie, 1936-1939 (niezachowany).
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Dach zostat zaprojektowany z rozmachem i petni jednoczesnie funkcje tarasu, na
ktérym w czasie pokazéw lotniczych mogto sie pomiesci¢ 65 tys. widzéw.

2.2-20. Tempelhof 2. Architekt Ernst Sagebiel. Widok ogélny, ok. 1948 r.

Surowy klasycyzujacy styl architektury wraz ze skalg zatozenia jest wyrazem to-
talitarnych dazen faszystowskiego systemu. Architektura stuzaca imperialnym aspi-
racjom Il Rzeszy miata demonstrowac jej potege gospodarczg i polityczng. Wydaje
sie, ze najbardziej odpowiednim okre$leniem dla jezyka architektonicznego Tem-
pelhofjest okreslenie ,,p6tmodernizm", ktéry byt szczegblnego rodzaju architekturg
monumentalng, komponowang wedtug zasad regularnosci, osiowosci i wertyka-
lizmu. Postugiwata sie ona nowoczesnymi materiatami i technologiami, jednakze
ukrywata je jako trywialne pod szlachetnymi tradycyjnymi oktadzinami z cioséw
kamiennych, trawertynu i marmuru7L

7L P. Krakowski, Sztuka Trzeciej Rzeszy, Krakéw 2002, s. 52. Autor zwraca takze uwage na cie-
kawy, zwtaszcza w odniesieniu do lotnisk, watek zrodet i antycypacji sztuki nazistowskiej.
Hitler, ktory wptywat na ksztattowanie sie doktryny sztuki niemieckiej, przejat poglady na
architekture od Ryszarda Wagnera. W koncepcjach ,,Gesamtkustwerk" i ,Kunstwerk der
Zukunft" wielkie gmachy uzytecznosci publicznej nie mogtly byé sprowadzone do wymagan
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Monumentalna plaza przed terminalem miata zosta¢ wigczona w uktad kompo-
zycyjny wielkiej osi biegnacej w kierunku pétnoc-potudnie, by wraz z gigantyczng
osig wschod-zachdd stanowi¢ podstawe zatozenia urbanistycznego stolicy Ill Rze-
szy Germanii. Jego autorem byt Albert Speer a projekty nowej stolicy stanowity
przedmiot osobistego zainteresowania Adolfa Hitlera.

Zakonczenie megalomarnskiego planu przebudowy Berlina przewidziano na rok
1950, wraz z zakoriczeniem wszystkich zwycieskich wojen Niemiec, kiedy to Berlin
miat sie sta¢ 10-milionowa stolicg Swiata. Plan zakladat budowe dwoch ogromnych
dworcéw kolejowych na pétnocy i potudniu miasta potaczonych metrem, oraz czte-
ry lotniska, znajdujace sie na koricach wielkich osi, spiete autostradowga obwodni-
cg72 Szukajac korzeni faszystowskiej gigantomanii, ktérej zresztg - choé w mniej-
szym stopniu i bez tak agresywnej retoryki - ulegaty takze inne nacje, wskazuje
sie przede wszystkim na mozIliwosci, jakie dawata éwczesna nauka i technika. Do-
cieranie do granic mozliwosci i bicie rekordéw nakrecato spirale niepohamowanej
ambicji przekraczania kolejnych wyzwan. W warstwie ikonograficznej Speera jako
architekta mialy inspirowaé¢ na nowo woéwczas odkryte dzieta francuskich rewolu-
cjonistéw - Claude-Nicolas Ledoux i Etienne-Louis Boullee'a.

Jako model funkcjonalny obstugi samolotéw i pasazeréw, a takze rodzaj ar-
chitektury Tempelhof jest $wiadectwem gigantomanii hitlerowskich Niemiec, ale
takze sposobu myslenia, ktéry utracit mozliwosci krytycznej samokontroli. Propa-
gandowy aspekt architektury narodowosocjalistycznej ,,budowanej na wiecznos¢",
szczeg6lnie w przypadku lotnisk, ktore podlegajg szybkiej funkcjonalnej dewaluacji
pod wptywem rozwoju techniki, okazat sie¢ najwiekszym wrogiem lotniska. W pla-
nach Hitlera miato ono stac sie ,,najwiekszym i najpiekniejszym lotniskiem na catym
Swiecie" potozonym w najwiekszej Swiatowej metropolii7d Gdy hitlerowskie Niem-
cy wznosity Tempelhof 2, przewidywano, ze terminal bedzie czynny do 2000 roku,
obstugujac 6 min pasazer6w rocznie. Tymczasem na dtugo przed ta datg stat sie

zwyktej celowosci. Ich program ideowy wyrazony w czytelnych dla kazdego uzytkownika
symbolicznych formach musiat dominowa¢ nad funkcja, bowiem ,,czysto uzytkowa archi-
tektura jest «niewymownie matostkowa i szpetna»" (tamze, s. 20 i nast.). Mimo znacza-
cych osiggnie¢ na polu techniki lotniczej, doktryna architektury faszystowskiej odebrata
Niemcom szanse wznoszenia w petni zracjonalizowanej i technokratycznej architektury
terminali.

7 . Fest, Speer. Biografia, ttum. K. Jachimaczak, Krakéw 2001, s. 95 i nast.

B K. Backes, Hitler und bildenden Kunste. Kulturverstédndnis und Kunstpolitik im Dritten Reich,
KéIln 1988, s. 125, [za] P. Krakowski, dz. cyt.; A. Drieschner, Ernst Sagebiel's Tempelhof
airport: typology, iconography and politics. Tempelhofin its international context: logistics
versus representation, [w:] Historic Airports. Proceedings of the International..., dz. cyt.
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swego rodzaju dinozaurem, ktéry przez diugi okres funkcjonowat wytgcznie z po-
woddw politycznych. Pod wzgledem racjonalnosci rozwigzan wyprzedzity go znacz-
nie mniejsze, za to bardziej inteligentne propozycje typu Gatwick.

Niespotykana w tamtych czasach skala lotniska, a przede wszystkim budynkdéw
terminalu i hangaréw, do dzisiaj posiada site oddziatywania na odbiorce, budzac
ambiwalentne uczucia. Lotnisko jest bowiem podwdéjnym symbolem - faszystow-
skiej pychy i architektury pozostajgcej na ustugach totalitarnej wtadzy w okresie
przed Il wojng Swiatowa oraz znakiem nieztomnego ducha oporu berlificzykow
w czasie rosyjskiej blokady w latach 1948-1949, kiedy to lotnisko Tempelhof petni-
to funkcje logistycznej bazy amerykarskiego mostu powietrznego zaopatrujgcego
odcietych od $wiata mieszkafcéw miasta.

1939-145, Il wojna $wiatowa
Okres Il wojny Swiatowej byt kolejng, po | wojnie, fazg intensywnego technicznego
rozwoju konstrukcji samolotu, technik pilotazu i nawigacji. Ciggle doskonalone sa-
moloty bojowe - szturmowe, transportowe, zwiadowcze i bombowe - braty udziat
w zmaganiach uczestnikow $wiatowego konfliktu. Pod jego koniec osiggnety stan
zaawansowania, ktéry mogt byé juz niebezpieczng barierg, po przekroczeniu ktorej
masowo produkowane samoloty odrzutowe mogty zmieni¢ obraz dziatan wojennych
i dramatycznie odwrdci¢ uktad sit stron globalnego konfliktu. Koricowym akordem
wojny byto zaawansowanie prac nad samolotami naddzwiekowymi i technikg rakie-
towg oraz uzycie samolotu jako nosnika bomby atomowej. Postep technologiczny
w produkcji samolotéw bojowych umozIliwit po wojnie stworzenie nowej generacji
samolotéw pasazerskich. Najpierw byly to wydajne maszyny z silnikami ttokowymi,
latajgce na duzych wysokosciach z kabing cisnieniowa, a nastepnie samoloty odrzu-
towe, ktoére swojg dwukrotnie wigksza predkoscig przelotowg i pojemnoscig spowo-
dowaty jakoSciowy przetom w przewozach pasazerskich.

Jak juz wczesniej wspomniano, w samolocie szybko dostrzezono skuteczng brori
i jego rozwojowi bacznie przygladato sie wielu ludzi wspieranych przez kompleks
militarny. Producenci, konstruktorzy i piloci skrupulatnie analizowali nowe kon-
strukcje, ktére poczatkowo prébowano chroni¢ prawem patentowym, by z czasem
uczynié¢ z nich pilnie strzezone tajemnice. Wszystkie osiggniecia w dziedzinie lot-
nictwa cywilnego stawaly sie zapleczem technicznym przemystu zbrojeniowego.
W czasie drugiej wojny $wiatowej nastgpita w tej dziedzinie radykalna zmiana i lot-
nictwo wojskowe stato sie awangarda naukowo-techniczng, posiadajgcg status wy-
odrebnionej i niejawnej dziedziny obronnosci narodowej, korzystajaca ze specjal-
nego finansowania, ktérej dokonania systematycznie, cho¢ z pewnym opdznieniem
przenikaja do lotnictwa cywilnego.
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2.2.3. 1946-1980. Kryzys funkcjonalnego przecigzenia, przeskalowania i decentralizacii.
Terminale IV iV generacji

Terminale IV generacji

Po krotkim okresie odbudowy ze zniszczenn wojennych budowa i modernizacja ter-
minali w latach 50. nabrata nowego tempa. Do kwestii, ktdre zdominowaty pro-
jektowanie i realizacje terminali w pierwszym okresie po Il wojnie, nalezat wzrost
liczby przewozow pasazerskich, a co za tym idzie powazne problemy zwigzane
Z przepustowoscia.

Na lotniskach IV generacji powszechnie byl jeszcze stosowany ,,system frontal-
ny", gdzie samoloty zatrzymywaly sie na stanowiskach obstugi naprzeciw termina-
lu, w pewnej od niego odlegtosci. Problemy z separacjg pasazeréw od samolotu
rozwigzywano jeszcze w spos6b standardowy, tak jak wczesniej przez dziesigtki lat
(pasazerowie chodzili po ptycie pieszo), jednak z chwilg pojawienia sie w drugiej po-
towie lat 50. pierwszych pasazerskich odrzutowcdw, brak fizycznego potgczenia sa-
molotu z budynkiem stat sie problemem wymagajgcym pilnego rozwigzania. Hatas
i podmuchy silnikbw, coraz bardziej ztozony system naziemnej obstugi technicznej
w czasie postoju spowodowaty koniecznosé izolowania pasazera od niebezpieczne-
go poziomu ptyty manewrowej za pomoca rekawéw, ktorych stosowanie na duzych
lotniskach stawato sie powoli norma. Sprzyjata temu rosnaca wielko$¢ samolotow,
ktérych drzwi wejsciowe osiggaty juz wysokos¢ pierwszego pietra.

W terminalach IV generacji zaczeto powszechnie stosowac uktady pirséw pal-
czastych, gwiazdzistych isatelitarnych jako prostych sposobéw zwiekszenia pojem-
nosci istniejacych starych terminali. Pomyst narodzit sie w USA w latach 50. i szybko
przyjat sie w Europie. Rozbudowy powodowaty korzystng decentralizacje systemu
gate'éw i zwiekszaty pojemnosé terminali. Pasazerowie byli zbierani w terminalach
centralnych i dystrybuowani do pirséw, w bezposrednie sagsiedztwo samolotéw.
Dwa poziomy ruchu pozwalaty na podstawowg separacje przylotéw i odlotéw.

Pierwszym europejskim przyktadem terminalu ,palczastego” bylo Gatwick
z 1958 roku, gdzie prostokatny terminal posiadatjuz jeden ,,palec” a dwa nastepne
dodano w roku 1964. System zewnetrznych pirséw adaptowaly w kolejnych latach
terminale w Rzymie, Mediolanie, Kopenhadze, Londynie i Amsterdamie.

Oprécz duzych i hatadliwych odrzutowcéw, poczawszy od czwartej generacji
terminale musialy sie zmagac z kolejng fazg komercjalizacji lotnictwa i wynikaja-
cego z tego faktu poszerzenia zakresu funkcji obecnych w terminalu. Bezposred-
nig przyczyna byta ekonomiczna presja na poszukiwanie pozaoperacyjnych Zrodet
finansowania. W metropolitalnych terminalach pojawity sie sale konferencyjne
i wystawowe, kluby, zaktady fryzjerskie, pralnie, gabinety dentystyczne, punkty
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pierwszej pomocy, miejsca przechowywania zwtok, kwarantanny zwierzat i roslin,
przechowalnie bagazu, sejfy, a w okresie zimnej wojny nawet schrony przeciwato-
mowe. Spowodowato to trudng do opanowania koncentracje dodatkowych funkcji
na malej powierzchni.

Projektowanie terminali dodatkowo skomplikowaty zjawiska po stronie landsi-
de, gdzie wzrost liczby pasazeréw generowat nowe problemy w uktadach komuni-
kacji zewnetrznej - rozrastaly sie i komplikowaty parkingi i podjazdy samochoddw,
taksowek, autobusow, niezbedne stawaly sie sprawne potaczenia ze stacjami kole-
jowymi i stacjami metra. Wielka liczba wielopoziomowych parkingéw w otoczeniu
terminalu zmusita projektantéw do wykorzystania na masowa skale wind i rucho-
mych chodnikdw, w celu skracania wydtuzajacych sie dystansow.

Na skutek narastajgcej liczby funkcji towarzyszacych, wzrastajgcej wielkosci sa-
molotdéw i liczby przewozonych pasazeréw nastgpito zjawisko funkcjonalnego prze-
ciazenia i niebezpiecznego przeskalowania terminali. Ich uktady funkcjonalno-prze-
strzenne staly sie zbyt rozlegte, nieczytelne i niewygodne dla uzytkownikow.

Terminale IV, a zwlaszcza pdzniejsze nalezace juz do V generacji, staty sie mniej
monumentalne, architektura stracita na znaczeniu, a zdecydowany nacisk potozono
na optymalne rozwigzanie komplikujacych sie uktadéw funkcjonalnych. W konse-
kwencji w latach 60. i 70. duze lotniska staty sie rozlegtymi urzagdzeniami, natomiast
w mnogosci powaznych problemoéw funkcjonalno-technicznych zagubita sie jako$¢
architektury.

Londyn-Heathrow, terminal T2, 1956
Architekci Frederick Gibberd and Partners
W czasie Il wojny Swiatowej Heathrow bylo nieznang baza wojskowsg Royal Air For-
ce. Jako lotnisko komercyjne zostato otwarte w 1946 r., za$ pierwszy staly terminal
powstat w roku 1956. Byt to prostopadtoscienny budynek, o wyréwnanej elewacji
wejéciowej i rozbudowanym uktadzie korytarzy i pomostéw od strony piyty postojo-
wej. Ceglane elewacje i duze przeszklenia nadawaty mu specyficzny rys brytyjskiego
modernizmu, pozbawionego cech reprezentacji i monumentalizmu mimo duzej skali.
Przez dziesigtki lat budynkéw na Heathrow przybywato (T1, 1968; T3, 1970; T4,
1986), by po licznych przebudowach irozbudowach ostatecznie osiggna¢ niezwykty
jak na najwieksze lotnisko Europy przetomu wiekéw - stan kontrolowanego chaosu.
Skomplikowane zaleznosci przestrzenne i ztozona mapa potaczen kolejowych, au-
tobusowych i linii metra miedzy terminalami, odzwierciedlajg stopieri zagmatwa-
nia planu zagospodarowania przestrzennego zespotu. Obecnie Heathrow widziane
z lotu ptaka sprawia wrazenie zywego organizmu w trakcie przepoczwarzania sie
z uktadu przecinajgcych sie drdg startowych typu ,,V", tworzacych przez pewien czas
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ksztatt niemal regularnej gwiazdy, w forme lotniska o rownoleglych drogach starto-
wych. Terminal T5, T5B i T5C oraz nowy T2-The Queen's Terminal (wraz z T2B), kt6ry
powstat na miejscu zburzonego T2 z 1956 r., zaprojektowany przez Hiszpandw Luis
Vidal + Architects (LVA), tworzg czytelny wytaniajacy sie zarys nowego Heathrow.

Orly w Paryzu, Terminal Orly-South, 1961

Aeroport de Paris, architekt Henri Vicariot

Terminal zaprojektowano jako regularny prostopadtoécian o wymiarach 200 x 70 m,
w konstrukeji stalowego szkieletu obudowanego kurtynami $cian ostonowych. Kom-
pozycja budynku ztozona jest z dwdch bryk: dwukondygnacyjnych skrzydet rozciggnie-
tych na dtugosci 700 m i podstawowego, gérujagcego nad nimi osmiokondygnacyjnego
korpusu. Pierwotnie, w zamysle tworcy miato to byé monumentalne, szaro-biato-
czarne pudto, ktérego masywnos$¢, ztagodzona transparentnoscia, bytaby wyrazem
narodowego prestizu. Termin Vitrine de la France, wizytéwka Francji, miat oddawac
ducha okazatej budowli i korespondowac z jej wyrazem architektonicznym. Prostota
zatozen formalnych, widoczna do dzisiaj mimo wieloletnich przeksztatcen, pozwala
uzna¢ Terminal Orly-South za jeden z nielicznych terminali zrealizowanych w duchu
i stylu modernizmu Miesa van der Rohe.

Terminale V generacji

Przetom lat 60. i 70. to okres optymizmu opartego na przekonaniu, ze mozliwe jest
wprowadzanie do powszechnego uzytkowania samolotéw naddzwiekowych. Nadzie-
je, jakie wigzano z tymi konstrukcjami, okazaty sie jednak trudne do zrealizowania ze
wzgledu na bariery techniczno-ekonomiczne. Concorde, ktory zaistniat jako projekt
europejski, przynositwykgcznie straty, a odpowiadajgcy mu amerykarski program Bo-
eing Supersonic nie wyszedt nigdy z fazy koncepcyjne;.

Mimo niepowodzer z samolotami naddzwigkowymi, udane konstrukcje samo-
lotéw odrzutowych w dostatecznym stopniu skomplikowaty trudng sytuacje prze-
cigzonych terminali.

Wobec wyzwan skokowego wzrostu ruchu pasazerskiego gtdbwnym celem pro-
jektantéw terminali V generacji byto poszukiwanie sposobow podniesienia funk-
cjonalnej wydajnosci i koncentracja na technologicznym procesie przetwarzania
ruchu. Jedng z waznych idei bytlo maksymalne skrdcenie dystansu pomiedzy stre-
fami landside i airside, innymi stowy zminimalizowanie rosnacych odlegtosci po-
miedzy parkingami a samolotami. Ulubiong forma projektantéw stat sie kolisty lub
wieloboczny satelita, ktéry mogt przyja¢ kotujace do niego samoloty ze wszystkich
stron. Eksperymentowano z terminalami lezacymi tradycyjnie na granicy stref, ale
tez z wyspami wysunietymi daleko w gtagb strefy airside, niejako na $rodek ,zato-
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ki portowej". Aby kompaktowy satelita dryfujgcy po ptycie postojowej pomiescit
wszystkie niezbedne funkcje, musiato nastapi¢ ich maksymalne skompresowanie.
Wywotywato to kolejny powazny problem w postaci nadmiernej koncentracji ruchu
na matej powierzchni wysunietych poza terminal gtdwny satelitéw.

Dlugie pirsy i odlegte satelity poprawity zdolnoSci manewrowe samolotow
(skrécity czas kotowania z drogi startowej do stanowiska kontaktowego), ale osig-
gnieto to kosztem zwiekszenia powierzchni obiektéw kubaturowych i ptaszczyzn
manewrowych. Wydtuzyly sie tez wydatnie trasy, ktére musiat pokonywac bagaz
w $lad za pasazerem, izintensyfikowat sie ruch pojazdéw technicznych operujgcych
na plycie, ktére byty zmuszone pokonywac dtuzsze dystanse pomiedzy obstugiwa-
nymi samolotami a bagazowniami i zapleczami technicznymi.

Powstata tez konieczno$¢ budowy tuneli i mostéw taczacych gtéwne terminale
Z wysunietymi w obszar piyt postojowych wyspami. Pojawity sie diugie drogi doj-
4cia dla pasazerdw, ktore z czasem wyposazano w ruchome chodniki, a przy wiek-
szych odlegtosciach w automatyczne systemy wewnetrznych kolejek. Za odlegtymi
satelitami, wzdtuz rozciggnietych ciagdw komunikacyjnych musialy podazac syste-
my bagazowe, a takze kilometry r6znego rodzaju instalacji. Koszty i zwigzane z tym
niedogodnosci w czasie eksploatacji powodowaty nowe, nieznane dotad problemy
izmuszaly do poszukiwania nowych rozwigzah w terminalach nastepnych generacji.

Parafrazujac okreslenia Reynera Banhama, p6twieku po lotniskach ,fazy pasto-
ralnej" (pastorat phase) i podobnych do ,,zielonych zatok" (green marinas) pojawity
sie niejako ich odwrotnosci: lotniska ,,fazy przemystowej" (industrialphase) w for-
mie ,betonowych wysp" (concrete islands).

Szczegllnie charakterystyczng formg terminali V generacji byly zaktadane na
okregach terminale satelitarne. Pierwszy z nich w niemal czystej modelowej po-
staci pojawit sie w 1961 roku w Toronto (projekt 1957 r., w roku 1964 otwarto jego
siedmiopietrowy parking). Byt to Terminal 1, na Lester B. Pearson International Air-
port, wedtug projektu Johna B. Parkina. Po kilkudziesieciu latach funkcjonowania
zostat jednak zburzony, ustepujgc wydajniejszym pirsom potgczonym z terminalem
gtébwnym. Europejskie przyktady podobnych rozwigzan to:

- Kolonia-Bonn, 1962-1970, architekt Paul Schneider-Esleben,
- Berlin-Tegel, rozstrzygniecie konkursu 1965 r., realizacja 1969-1974, architekci

Meinhard von Gerkan, Volkwin Marg i Klaus Nickels,

- Paryz-Roissy, terminal T1, realizacja 1967-1974, projekt: Aeroports de Paris, ar-
chitekt Paul Andreu.

Ostatni z wyzej wymienionych przykladéw stat sie klasycznym rozwigzaniem
w swojej kategorii, ustalajgcym wazny etap na drodze rozwoju szczegétowego mo-
delu typologicznego terminalu lotniczego.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

2.2-21. Paryz-Roissy, Terminal 1, 1974. projekt: Aeroports de Paris, architekt Paul Andreu.

2.2-22. Terminal satelita, T1, Pearson International Airport w Toronto. Stan z 2002 r. Slad po
zburzonym satelitarnym Terminal 1 (widoczny na drugim zdjeciu jako kolista ciemna plama
betonu miedzy nowymi pirsami). Stan z 2007 r.
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W swoim czasie terminale satelitarne byly uwazane za optymalng koncepcje
funkjonalno-przestrzenng, w peini realizujgcag zasady segregacji ruchu ijego dys-
trybucji w pionie i poziomie. Okazaly sie jednak rozwiazaniem przejSciowym, gdyz
w dtuzszej perspektywie nie zdaty egzaminu i na wielu lotniskach zastapity je uktady
pirséw potaczonych kubaturowo z gtbwnym terminalem.

W latach 60 i 70. XX w. pojawito sie grozne zjawisko terroryzmu lotniczego. Spo-
wodowato to jeszcze wiekszg presje na przestrzeganie procedur bezpieczenistwa i po-
prawno$¢ uktaddw funkcjonalnych, ktére zamienity sie w bardzo specyficzng i ztozo-
ng technologie. Od tamtego czasu lotniska posiadaja restrykcyjne przepisy, ktére po
kazdym nowym dramatycznym zdarzeniu podlegajg coraz to nowym modyfikacjom,
a kwestie kontroli pasazeréw i bagazu staly sie priorytetem w projektowaniu termina-
li. Jedna z najwazniejszych zasad terminali V generacji - skracanie i usprawnianie dro-
gi pasazera ze strefy komunikacji zewnetrznej landside na pokfad samolotu - stata sie
trudna do zrealizowania. Bezwzglednie wymagane $ciste wydzielenie strefy kontroli
bezpieczenstwa i kontroli paszportowej od otwartej przestrzeni holu terminalowego
spowodowato wydtuzenie drogi dojécia pasazera do poczekalni odlotowej. Do i tak
juz ztozonego uktadu funkcjonalnego zostaty dodane kolejne bariery, ktore utrudniaja
realizacje koncepcji terminalu transparentnego, o intuicyjnie odczytywanym uktadzie
przestrzennym.

2.2.4. Okres od 1980

Przezwyciezanie kryzysu dysfunkciji i skali, centralizacja ,,pod jednym dachem"”,
w strone airport city. Terminale VI i VIl generacji

Terminale VI generacji
Lata 80. 190. XX wieku to zjednej strony okres kapitalizacji powojennych doswiadczer\
programowo-przestrzennych, z drugiej za$ okres poszukiwan majacych na celu grun-
towne odnowienie modelu typologicznego terminalu i zwrot ku bardziej zindywidu-
alizowanym przestrzeniom pozwalajacym na identyfikacje. Pierwszy, dominujacy nurt
tego okresu, zwiaszcza na najwiekszych lotniskach, kontynuowat neomodernistyczny
kierunek technokratycznego ,,rozwigzywania realnych probleméw" w miejsce ,,two-
rzenia arbitralnych form". Drugi nurt, ktéry objawit sie szczegdlnie wyraZznie na mniej-
szych lotniskach lokalnych, otwarcie korzystat z postmodernistycznego zwrotu w kie-
runku nadawania architekturze znaczen poprzez bardziej ztozone, ale i czytelne dla
odbiorcy kodowanie formalne.

Ogélnie rzecz biorac, terminale VI generacji byly podsumowaniem powojen-
nych doswiadczen w obstudze masowego ruchu pasazerskiego. Opanowano w nich
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podstawowe problemy przepustowosci przez zastosowanie w planowaniu funkcji
i technologii zasad opartych na usystematyzowanej metodologii wyprowadzonej
z wieloletnich badan empirycznych. Za pomocg zracjonalizowanej formuly typu
wielka szopa (big shed) stworzono efektywne ramy przestrzenne zdolne sprosta¢
nowym potrzebom. Wielkie otwarte przestrzenie lat 80. i 90., elastyczne i podatne
na spodziewane przeksztatcenia oraz modutowg rozbudowe, byly zdecydowang od-
powiedzig na rosnacg komplikacje i nieczytelno$¢ wielkoskalowych ukfadéw funk-
cjonalnych poprzedniej generacji.

W terminalach VI generacji powaznie wzrosto zapotrzebowanie na powierzch-
nie dla rozbudowanych systeméw kontroli bezpieczeristwa pasazeréw oraz zau-
tomatyzowanych systemow transportu i kontroli bagazu. Nowym wyzwaniem dla
architektow stala sie takze rozrastajgca sie technika budynkowa, szczeg6lnie duze
gabaryty instalacji przygotowania powietrza oraz systemy ochrony przeciwpozaro-
wej. Jednoczesnie pojawit sie nacisk na powiekszanie stref handlowo-ustugowych,
ktore zaczely przynosi¢ znaczace dochody zarzgdzajacym portami. Ze wzgledu na
skale zjawiska mozna méwic o trzeciej fazie komercjalizacji i aplikacji modelu cen-
trum handlowo-biznesowego do modelu funkcjonalno-przestrzennego terminalu.

Pozbawione wyrazu, nastawione wylgcznie na zaspokojenie wymagan techno-
logii przetwarzania pasazeréw i bagazu terminale V generacji spotykaly sie z kry-
tyka. W odpowiedzi na coraz czesciej wyrazang potrzebe indywidualizacji, na fali
postmodernistycznych przewartosciowan ok. roku 1980, podejmowano préby
przywracania w utylitarnej architekturze terminali warstwy znaczeri symbolicznych.
Ruch ten byt szczegdlnie wyrazny w Europie, gdzie jak sie zdaje poradzono sobie
z nim znacznie lepiej niz w Stanach zjednoczonych.

Kluczowe znaczenie lotnisk w procesach globalizacji gospodarczej, postep tech-
niczny zmniejszajacy niekorzystne oddziatywanie samolotéw na $rodowisko, a tak-
ze pewnego rodzaju kulturowe oswojenie fenomenu lotnisk spowodowaly pojawie-
nie sie zjawisk zwiastujgcych narodziny wspotczesnej wersji idei airport city.

Nowe jednoprzestrzenne koncepcje zyskaty nazwe big shed lub supershed (wiel-
ka szopa). Byla to nowa kategoria zabudowy, ktéra upowszechnita sie w okresie
powojennym we wszystkich obszarach architektury, jako przejaw ekonomicznego
i funkcjonalno-przestrzennego redukcjonizmu. Terminale lotnicze staty sie tylko
ekstremalng manifestacjg horyzontalnych jednoprzestrzennych wielkich hal, po-
stugujacych sie abstrakcyjnym jezykiem architektonicznym. W okresie VI generacji
pojawity sie duze terminale przypominajace estetyke hangaréw samolotéw i ste-
rowcow, z eksponowang konstrukcjg nosng w stylu high-tech.

Model wielki dach (big roof) byt wyrazem poszukiwan sposob6éw zréwnowaze-
nia formalnej standaryzacji i monotonii wielkich szop. Uwaga architektéw skoncen-
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trowata sie na wykorzystaniu wszystkich potencjalnych mozliwosci ksztattowania
struktury konstrukcyjnej podpdr i przekrycia, a najwazniejszym elementem, spe-
cjalnie wyrdznionym formalnie, stat si¢ uformowany z wielka starannoscia dach.
Architekture big shed/ big roof reprezentuja terminale europejskie i azjatyckie na-
lezace do najbardziej znanych i rozpoznawalnych na $wiecie. Nowemu modelowi
typologicznemu oraz terminalowi w Stansted poswiecono wiecej uwagi w kolej-
nych rozdziatach pracy.
Chociaz wielkie komunikacyjne transparentne rury i hale zostaty wzbogacone
0 pasaze handlowe, nadal nie posiadaty wyraznych spotecznych konotacji. Jako
wielkie kolektywne przestrzenie przeptywéw i cyrkulacji eliminujace poczucie
wspolnoty, staty sie w omawianym okresie ulubionym tematem krytyki, szczegélnie
ze strony antropologdw kultury.
Terminale na duzych lotniskach europejskich metropolii, reprezentatywne dla
VI generacji:
- Paryz-Roissy
ADPI, architekt Paul Andreu
Moduty A-C, 1981-1994
Moduty 2E, 2F, 2004-2008
Moduty S3, $4, 2007-2012
- Londyn-Stansted, 1991
architekt Norman Foster and Partners
- Stuttgart, 1991
architekci Von Gerkan, Marg and Partners
- Hamburg-Fuhlsbittel, 1994
Architekci Von Gerkan, Marg and Partners
- Monachium, terminal T1, 1992
architekci Hans Busso von Busse + Partners
- Monachium, terminal T2, 2003
architekci Koch + Partners
- Madryt-Barajas, terminal T4, 2006
architekt Richard Rogers and Partners, Estudio Lamela
- Londyn-Heathrow, terminal T5, 2008
architekt Richard Rogers and Partners, Pascall + Watson
- Wieden-Schwechat,
architekt Dietmar Eberle
terminal T3, 2012
terminal 1A, 2005

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

Terminale VI generacji na regionalnych lotniskach europejskich:
- Sewilla, 1989

architekt Rafael Moneo
- Bilbao-Sondica, 2000

architekt Santiago Calatrava

Przelomowg realizacja terminali VI generacji, a takze w catych powojennych
dziejach architektury lotniskowej, okazat sie terminal na lotnisku w Stansted au-
torstwa Normana Fostera. Jest to minimalistyczne prostopadto$cienne szklane pu-
dto, w ktérym z wielkim pietyzmem potraktowana zostata struktura konstrukcyj-
no-instalacyjna. Wydobyto z niej z duzym wyczuciem znaczne poktady technicznej
ekspresji. Terminal miat zerwac¢ z dotychczasowg praktyka przestaniania widoku na
ptyte manewrowg przez warstwy kolejnych stref funkcjonalnych i przywréci¢ pier-
wotne znaczenie samolotu jako gtéwnego bohatera architektury. Transparentno$¢
wolnostojacego pawilonu podkresla lekki przeswietlony dach. Z tego tez powodu
Stansted nalezy zaliczy¢ zaréwno do kategorii wielkiej szopy jak i- w wymiarze zna-
czenia formalnego i symbolicznego - wielkiego dachu.

W terminalach w Hamburgu i Stuttgarcie, podobnie jak w Stansted, dominujacg
staje sie struktura konstrukcyjna unoszaca wielki dach nad jednorodng przestrze-
nig, z tym ze w tym drugim udato sie autorom uzyskaé oczekiwany rozpoznawalny
indywidualny charakter polegajacy na uksztattowaniu podpér w ksztatcie konaréw
drzew.

Lotniska, ktére sg zestawem wielu obiektéw wznoszonych konsekwentnie
wedtug jednego generalnego planu urbanistycznego, sa szczegOlnie interesujgce
z uwagi na fakt, ze mozna na nich przeéledzi¢ poszczegoélne fazy rozwojowe i réznice
w architekturze terminali kolejnych generacji. Do takich przyktadéw naleza lotniska
w Paryzu i Monachium.

Na lotnisku Roissy pod Paryzem od kilkudziesieciu lat realizowana jest kon-
cepcja oparta na dodawaniu kolejnych modutéw do wielkiego zatozenia urbani-
stycznego. Kazdy element z osobna posiada komplet niezbednych funkcji, jednak
bedac czescig wigkszej catosci nanizang na gtéwng 08 kompozycyjno-komunika-
cyjna, zatraca swojg indywidualno$¢ jako terminal. Linearny uktad miat dazy¢ do
maksymalnej integracji réznych rodzajow transportu i byt inspirowany amerykan-
skim lotniskiem w Dallas-Fort Worth, swego czasu uznawanym za model wzorco-
wy. W formie i wielkosci poszczegélnych terminali widoczne sg zmiany zachodzace
w procesie ich ewolucji. Poczynajac od centralnego T1, poprzez mate pétuki mo-
dutéw A-C, znacznie wigksze i rozcztonkowane 2E-2F az do poprzecznych linowych
satelitow S3 iS4, mozna zaobserwowac kierunek przeksztatceri zmierzajacych, jak
sie wydaje, do $wiatowego standardu terminalu centralnego z liniowymi satelita-
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mi wysunietymi daleko w strefe airside. Megastruktura zaplanowana w latach 70.
z mozliwoscig wieloletniego rozwoju okazata sie udanym modelem spetniajgcym
wymagania samolotéw i transportu zewnetrznego, i mimo swoich wad - zdecy-
dowanego preferowania komunikacji kosztem przestrzeni publicznych - dobrze
funkcjonuje, petnigc do dzisiaj funkcje drugiego co do wielkosci lotniska na konty-
nencie europejskim.

Projektanci lotniska w Monachium, przystepujgc do szkicowania pierwszych
zatozen koncepcyjnych w latach 70., wzorowali sie z kolei na do$wiadczeniach lot-
niska w Atlancie. Logiczna koncepcja planu generalnego, uwzgledniajaca potrzeby
rozwojowe lotniska w perspektywie kilkudziesieciu lat (w tym wzajemne relacje
uktadu drég startowych iterminali), a takze system komunikacji zewnetrznej wraz
z funkcjami uzupetniajgcymi (w postaci biurowcéw, hoteli i garazy wielopoziomo-
wych), konsekwentnie realizowana przez dziesigciolecia, dziala w sposéb wyjat-
kowo sprawny. Monachium, tak jak Roissy, dostarcza interesujgcych przyktadéw
historycznych przeksztatceh modeli typologicznych. Pouczajgca jest analiza rdznic
pomiedzy starszym terminalem T1 i nowszym T2. Poza widocznymi na pierwszy
rzut oka odmiennymi stylistykami, wyraznie wida¢ odmienne podejscia do sposo-
bu ksztattowania uktadéw funkcjonalno-przestrzennych. W T1 architekt operowat
sekwencja powtarzalnych wnetrz, dzisiaj zresztg juz zbyt ciasnych, zgrupowanych
w ukfadzie liniowym, podczas gdy T2, Smiato i z korzyscig dla jakosci przestrzeni,
realizuje zasade big shed - purystycznego neutralnego pudia, z ktérego nastepuje
przejscie do strefy liniowych skrzydet i satelitow odlotowych.

Na uwage zastuguje nowa jako$¢ przestrzeni publicznej w formie centralnej pla-
zy, jaka powstata pomiedzy terminalem i biurowcami. Posiada ona zdolno$¢ inte-
gracji przestrzennej zréznicowanych elementéw kompleksu lotniskowego, czynigc
go bardzo podobnym do struktur o charakterze miejskim.

Znaczace dla omawianego okresu sg dzieta Richarda Rogersa: terminal T5 na He-
athrow w Londynie i terminal T4 w Barajas koto Madrytu. Oba megaterminale, kazdy
z nich w nieco odmienny sposéb, reprezentujg koncepcje wielkiej szopy. Szczegdlnie
T5 jest ciekawym przyktadem ze wzgledu na mozolne poszukiwanie wiasciwej for-
muly dla duzego projektu zaplanowanego na dziesieciolecia uzytkowania. W okresie
od wytonienia Richarda Rogersa jako autora projektu architektonicznego do realizacji
terminalu, w okresie 20 lat pracy nad projektem, T5 przeszedt przez kilka faz koncep-
cyjnych. Ostatecznie, mimo ze sam terminal jest imponujacy, jego dach nie wykazuje
ambicji, aby by¢ postrzeganym jako forma godna zapamietania.

W terminalu w Madrycie z kolei dach jest misterng strukturg tgczacg konstrukcje
nos$ng z regulowanym systemem Swietlikow dachowych, posiadajgcg mocny wyraz
i symbolike. Richard Rogers zrealizowat koncepcje typu ,kanion", dzieki ktérej ter-
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minal uzyskat charakterystyczny motyw przewodni organizacji przestrzennej oraz
niebagatelny walor funkcjonalny w postaci $wiatta dziennego doprowadzonego do
najnizszych kondygnacii.

Terminale w Sewilli i Bilbao naleza do waznej grupy mniejszych, regionalnych
portéw lotniczych, w ktérych mozliwe jest odbudowanie sensu i znaczenia archi-
tektury jako sztuki ksztattowania przestrzeni w ludzkiej skali i poszukiwanie form
niepoddanych dominacji technologii i ekonomiki wydajnosci. Istotng cecha $red-
nich i matych portéw jest takze to, ze sg portami docelowymi, na ktérych odbywa
sie bardzo mato przesiadek na loty tgczone. Dzieki temu panuje na nich wzgledny
spokdj, a atmosfera, poza godzinami szczytowymi, nie wywotuje stresu zwigzanego
z po$piechem, ttokiem i dtugim czasem oczekiwania na odprawy.

Lotniska azjatyckie powstate w latach 90. XX wieku dowodza, ze bagaz do-
$wiadczen, jaki Europa i Stany Zjednoczone zebratly w ciggu blisko stu lat projek-
towania i budowy lotnisk jest cennym towarem eksportowym. Kraje Dalekiego
Wschodu, ktére intensywnie rozwijaja swojg infrastrukture komunikacyjna, ciagle
jeszcze chetnie korzystajg z dorobku architektow i inzynieréw oraz idei rozwijanych
na starym kontynencie iw USA.

Od poczatku rozwoju lotnictwa na wszystkich kontynentach powstawaty lotni-
ska i terminale wznoszone przeze suwerenne panstwa, ktére zauwazaly korzysci
ptynace z rozwoju tgcznosci miedzynarodowej, a takze krajowej komunikacji lotni-
czej na swoich rozlegtych terytoriach (Brazylia, Australia, Japonia). Ladowiska bu-
dowano réwniez w ramach miedzynarodowych przedsiewzie¢ komercyjnych pro-
wadzonych przez najwazniejsze éwczesne linie lotnicze (brytyjski Imperial Airways,
amerykanski Pan Am, niemiecki Deruluft). W Azji, podobnie jak w Afryce oraz na
Bliskim i Dalekim Wschodzie, zbudowano lotniska bedace czescig sieci transportu
i tacznosci europejskich metropolii z ich odleglymi koloniami. W czasach postkolo-
nialnych, nowo powstate i ustabilizowane po drugiej wojnie Swiatowej kraje Bliskie-
go Wschodu i Azji zaczely samodzielnie zarzadza¢ transportem lotniczym. Jako ope-
ratorzy dziatajgcy na wielkich rynkach szybko doprowadzity do powstania terminali
o niespotykanej dotad wielkosci, bedacych zarazem spektakularnymi osiggniecia-
mi inzynierskimi. Nalezg do nich miedzy innymi lotniska i terminale potozone na
sztucznych wyspach Japonii, wérdd nich najwigksze Kansai, lezace 5 km od brze-
g6éw Honsiu i 28 km od miasta Kobe. W czasie boomu gospodarczego przerwanego
wielkim kryzysem ekonomicznym w koncu lat 90. XX w. po raz pierwszy powstaty
terminale w zupetnie innej skali niz te funkcjonujace na starym kontynencie czy na-
wet w Stanach Zjednoczonych, bowiem ich dtugos¢ mierzona byfa juz nie w setkach
metréw ale w kilometrach. W latach 80. w Azji osiggnat swoje apogeum problem
przyttaczajacej, nieludzkiej wielkosci lotnisk i terminali.
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2.2-23. Terminal lotniska w Dusseldorfie. Aplikacja modelu pasazu centrum handlowo-bizne-
sowego nha lotniskach.

Estetyka inzynierii wielkich rozpietosci i funkcjonalnej technologii zostata zaim-
portowana do Azji z Europy w celu podniesienia prestizu rozwijajacych sie miast
i osrodkow gospodarczych. Nie posiadajgc wystarczajacych wiasnych doswiadczen
w tym zakresie, kraje azjatyckie nadal chetnie korzystajg z mysli technicznej, umie-
jetnosci organizacyjnych i planistycznych europejskich i amerykanskich biur plani-
stycznych oraz architektow. Jest oczywiste, ze magaterminale sg spektakularnymi,
jednak bardzo kosztownymi symbolami postepu cywilizacyjnego. Podejscie ekono-
miczne zaprezentowane w Changi Airport w Singapurze, gdzie zbudowano zespét
stosunkowo skromnych budynkéw zaprojektowanych przez miejscowych architek-
tow (terminale 1 i 2), przepuszczat wiecej pasazerOw niz kosztowne Hong Kong,
Osaka czy Seul, jednak nie byl zadowalajgcym architektonicznie rozwigzaniem
wyzwan wspotczesnych weztdw komunikacyjnych. Budowa terminalu T3 w 2008 r.
z automatyczng regulacjg doptywu Swiatta dziennego (terminal zaprojektowany
przez miejscowg firme CPG Corporation wesp6t z Skidmore, Owings and Merrill)
udowaodnita, ze wielkie struktury sg jednak potrzebne, oczekiwane ijak sie okazuje
panuje powszechne przyzwolenie na wydawanie wielkich sum na ich budowe. Co
wiecej, wznoszenie prestizowych terminali wymusza specyficznie rozumiana eko-
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nomia konkurencji duzych lotnisk biorgcych udziat w prawdziwej wojnie toczonej
o prymat w globalnej sieci transportowej74

Mozna stwierdzi¢, ze rywalizacja lotniczych ,,biatych stoni" ma w sobie zaréwno
elementy gospodarczej racjonalnosci, jak réwniez irracjonalnego wspoétzawodnic-
twa, w ktérym oprécz korzysci ekonomicznych liczy sie prestiz i uznanie na are-
nie miedzynarodowej. Powszechnie podziwiane lotnisko Kansai rozwija sig jeszcze
zgodnie z dtugoterminowymi planami, bezpiecznie przetrwato duze trzesienie zie-
mi, ale jest powaznie zadtuzone, a sztuczna wyspa, na ktorej powstato, nieuchron-
nie powoli pograza sie w wodach zatoki Osaka.

Terminale VI generacji na lotniskach azjatyckich:
- Kansai, 1994
architekt Renzo Piano
- Hong Kong-Check Lap Kok, 1998
architekt Norman Foster and Partners
- Kuala Lumpur, 1998
architekt Kisho Kurakawa
- Seul-Inchon, 2001
architekci C.W. Fentress, J.H. Bradburn i BHIW
- Bangkok-Suvarnabhumi, 2006
architekci Murphy / Jahn and Tams + ACT
- Pekin, terminal T3, 2008
architekt Norman Foster and Partners

Terminale VII generacji

W terminalach pierwszych dekad XXl w. mozna zaobserwowac dalszy proces centra-
lizacji funkcji ,,pod jednym dachem". Tendencja ta jest widoczna w duzych projektach
X-, H- lub Y-ksztattnych megaterminali, bedacych modyfikacjg i synteza wczesniejszych
zdecydowanych uktadéw liniowych, palczastych isatelitarnych. Koncepcja jednoprze-
strzennego terminalu ptynnie przechodzgcego w rozciggniete pirsy przypominajace
odnéza owadow przewaza nie tylko w najbardziej znanych na $wiecie projektach, ale
takze w terminalach $redniej wielkosci, najczesciej realizowanych w Chinach, ktore sg

7 Istnieje poglad, Zze branza lotnicza, przy podliczeniu wszystkich kosztéw, w tym inwestycji
na rozwoj infrastruktury ze srodk6w publicznych, nie wygenerowata w czasie stu lat swojej
dziatalnosci realnych zyskéw. Subsydiowanie przez rzady i wiadze regionalne budowy lot-
nisk i terminali opiera sie¢ na powszechnym przekonaniu, ze infrastruktura komunikacyjna
jest motorem napedzajacym rozw0j gospodarki jako catosci. Zob. np.: http://www.john-
kay.com/2005/09/27/airlines-and-the-canine-features-of-unprofitable-industries; dostep:
25.02.2013.


http://www.john-
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obecnie najwiekszym poligonem do$wiadczalnym w zakresie testowania i kreowania
nowych rozwigzah modeli typologicznych terminali lotniczych.

Zrealizowany juz w Shenzhen-Bao'an oraz planowane w Meksyku i Pekinie-Da-
xing terminale zapowiadaja krystalizowanie sie¢ nowej generacji budynkéw lotni-
skowych. W realizowanej koncepcji przestrzeni wewnetrznych bedg bardziej zr6z-
nicowane i niepoddane maszynowym rytmom epoki high-tech. Istotng innowacjg
bedzie wprowadzenie do projektowania elementéw parametrycznej struktury kon-
strukcyjno-architektonicznej, co przyniesie zmiany w warstwie wizualnej, wynikaja-
ce ze stosowania ptynnych organicznych form.

WyrazZnie widac takze tendencje do wigzania terminali z potozonymi w pobli-
zu centrami biznesu i rozrywki. Jest to niewatpliwy awans do roli czynnikéw mia-
stotwérczych i byé moze spetnienie modernistycznych planéw integracji miasta
i portu lotniczego.

Terminale VIl generacji:
- Berlin-Brandenburg, 2018

architekci Von Gerkan, Marg and Partners
- Shenzhen-Bao'an, 2013

architekci Massimiliano i Doriana Fuksas

Konstrukcja parametryczna Knippers Helbig
- Meksyk, nowe lotnisko, w fazie koncepcji, 2020

Norman Foster, Fernando Romero, NACO
- Pekin-Daxing, nowe lotnisko, w fazie koncepcji, 2020

ADPI, Zaha Hadid Architects

Terminal na lotnisku Berlin-Brandenburg, znajdujacy sie w bezposrednim sa-
siedztwie czynnego lotniska Berlin-Schonefeld, zostat zaprojektowany przez archi-
tektow Von Gerkan, Marg and Partners, ten sam zespdt, ktdry jest autorem hek-
sagonalnego terminalu BerIn-Tegel z 1974 r., wielkich szop w Stuttgarcie z 1991 r.
i Hamburgu-Fuhlsbuttel z roku 1994. Mimo pokaZnego dorobku i doswiadczenia
autoréw berlinski terminal jest ofiarg powaznych problemdw technicznych ujaw-
nionych w czasie budowy, ktére sg przyczyng kilkuletniego juz op6Znienia terminu
otwarcia’d Pozostajgc przy ocenie koncepcji i dotychczas zrealizowanej gtdwnej

% Pierwotnie planowane otwarcie nowego terminalu na 2011 r., wielokrotnie przektadane,
zostato nieoficjalnie zapowiedziane na rok 2017 lub nawet 2018. Na razie nie wida¢ korca
problemdw technicznych, z ktérych najpowazniejszy dotyczy systemu oddymiania budynku
w czasie pozaru. Stwierdzono szereg innych wad, takich jak niewydolno$¢ instalacji zasilania
w energie elektryczna, systemu chtodzenia klimatyzacji itransportu bagazu. Mozna podej-
rzewac, ze Berlin-Brandenburg stanie sie najwigekszym europejskim lotniskiem-widmem.
Podobnie jak inne, mniejsze lotniska w Hiszpanii, ktére nie funkcjonujg z powodu btednych
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czesci zatozenia, nalezy stwierdzi¢, ze zwiastuje ona pewng generalng zmiane w po-
dejéciu nie tyle do samego terminalu, co jego integracji z najblizszym otoczeniem.
Nowy terminal w Schonefeld ma na powrdt sta¢ sie w pewnym sensie tradycyjnym
budynkiem uzyteczno$ci publicznej, posiadajagcym elewacje frontowa z czytelnymi
gtéwnymi wejsciami, widocznymi z duzego placu otoczonego budynkami komercyj-
nymi. Terminal nie jest sprzegniety z zastaniajacym go, wielopoziomowym garazem
ani stacja kolejowa i nie tworzy z nimi komunikacyjnej superstruktury. Plaza przed
wejsciem zdaje sie kontynuowac niemiecka tradycje urbanistyczng wpisywania lot-
nisk w miejskg strukture. Ten rodzaj uformowan moze sie upowszechni¢ w zwigzku
z tendencjami do lokowania woko6t lotnisk zespotéw budynkéw zgodnych z koncep-
cje airport city. Plany przewidywaty, ze w pierwszym etapie berlinski port bedzie ob-
stugiwat 27 min, a docelowo 45 min pasazeréw rocznie. Szacowano tez, ze blisko po-
towa przychoddw berliriskiego lotniska miata pochodzi¢ z dziatalnosci pozalotniczej.

2.2-24. Berlin Brandenburg, widok ogélny od strony airside, realizacja, stan z 2014 r. Architekci:
Von Gerkan, Marg and Partners.

zatozerh wyjsciowych. Problemy terminalu sg szeroko komentowane w prasie codziennej
i fachowej. Zob. np.: I. Ondruskova, Berlin Airport: The five biggest mistakes, ,,Deutsche
Welle", http://www.dw.de/berlin-airport-the-five-biggest-mistakes/a-17740584; dostep:
27.06.2014.


http://www.dw.de/berlin-airport-the-five-biggest-mistakes/a-17740584
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Waznym przelomem w mysleniu o architekturze terminali byt przeprowadzo-
ny w 2010 r. konkurs w Shenzhen, w miescie lezacym w potudniowo-wschodnich
Chinach, w prowincji Guangdong. Zaréwno zwycieska praca Massimiliano i Doriany
Fuksaséw (konstrukcja parametryczna Knippers Helbig Egineering) jak i wyréznio-
ny projekt Reiser + Umemoto, zdecydowanie odeszty od dominujgcej dotychczas
konwencji. Zwtaszcza projekt Jesse Reiser i Nanako Umemoto proponowat pro-
gramowe, radykalne odejécie od zasad high-tech na rzecz nowego modelowania
przestrzeni opartego na metodzie architektury parametrycznej. Styl myslenia i pro-
wadzenia teoretycznego dyskursu duetu Reiser-Umemoto wprowadza w obszar ar-
chitektury lotnisk Swiezg refleksje 7

Atrakcyjne narzedzia i metody pracy, jakie oferuje architektura parametrycz-
na bardzo dobrze pasujg do zadan stojgcych przed projektantami najwiekszych
terminali. Cyfrowe techniki wspomagania projektowania umozliwiajg programo-
wanie i wizualizowanie struktur opartych na znanych co prawda od dawna geo-
metrycznych schematach, jednak przeksztatcanych w formy przypominajgce $wiat
organiczny. Zagadnienia zwigzane z diagridami, siatkami tréjkatow, pentagonow
czy heksagonéw (plastréw miodu) byly oczywiscie rozwazane w architekturze juz
znacznie wczesniej, ale obecne mozliwosci technologiczne i zastosowanie pracy
maszyn liczacych do projektowania konstrukcji, elementéw powitok oraz postep
w technologii materiatlowej, pozwalajg na powrdt do tych motywow juz ze znacznie
wiekszymi mozliwosciami realizacyjnymi.

Podstawowym konceptem przestrzennym zrealizowanego wedtug zwycieskiej
pracy konkursowej i otwartego w 2013 r. terminalu w Shenzhen-Bao'an jest ptynna
przestrzer jego wnetrza. Budynek dtugi na 1300 m, ktérego podstawowa rozpie-
to$¢ dochodzi miejscami do 80 m, zostat zaprojektowany w konstrukcji stalowej ze
wspomagajaca jg od wewnatrz ,,subkonstrukcjg” zelbetowg. Strukture zewnetrznej
,Skéry" oparto na wiodgcym motywie plastra miodu. Koncepcja formalna jest wie-
loznaczna i ewokuje ksztatty kojarzace sie organizmami zywymi. Przestrzer uzyt-
kowa zostata zaplanowana na trzech poziomach przeznaczonych dla niezaleznych
funkcji: odlotow, przylotow iobstugi technicznej.

Formy zastosowane w Shenzhen nie byly tez catkiem nowg ideg w twdrczosci
Fuksasa (doswiadczenie realizacyjne stanowito najprawdopodobniej dodatkowy
argument przemawiajgcy za wyborem jego pracy), gdyz wczesniej w podobnym
duchu zaprojektowat hale targéw w Mediolanie (2005), ktérej gtbwnym motywem
jest wielki falisty dach z romboidalnej siatki stalowej pokrytej szktem, z rzezbiarsko
uformowanymi ,.kraterami" i ,,falami".

® Reiser + Umemoto, Atlas of Novel Tectonics, New York 2006.
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Zarbwno nagrodzona i zrealizowana, jak i wyrdzniona praca w chiriskim konkur-
sie wyraznie pokazaly, ze struktury bazujgce na filozofii i estetyce wysokiej techno-
logii osiggnety swdj punkt kulminacyjny w terminalach VI generacji (T5 na Hethrow,
T4 w Barajas czy T3 w Pekinie). Formuta generowania przestrzeni magastruktur
opartych na multiplikacji podstawowego powtarzalnego modutu funkcjonalno-
-konstrukcyjnego zdaje sie ulega¢ wyczerpaniu. Trudna do pokonania sprzeczno$¢
pomiedzy wymagang skalg budynku (bedaca pochodng zadanej przepustowosci)
z jednej strony a nieodpartg potrzeba indywidualizacji przestrzeni dopasowanej do
mozliwosci percepcji cztowieka-podréznego z drugiej strony, zmusza do poszukiwa-
nia nowych rozwigzan przestrzennych7r.

2.2-25. Shenzhen-Bao'an, 2013, architekci Massimiliano i Doriana Fuksas, konstrukcja parame-
tryczna Knippers Helbig Egineering. Widok wnetrza.

W projekcie konkursowym z 2014 r. nowego terminalu w Meksyku Norman Fo-
ster po raz kolejny, po Stansted z 1991 r.,, podjat prébe ustanowienia nowej wersji

71 Opis koncepcji konkursowej [w:] Reiser + Umemoto, RUR Architecture P.C., http://www.
reiser-umemoto.com; dostep: 13.09.2011.


http://www
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architektonicznego modelu typologicznego terminalu lotniczego@ Mimo zalecen
organizatoréw, architekt zaproponowat jeden kompaktowy budynek o powierzchni
blisko p6t miliona metréw kwadratowych, ktérego budowa i eksploatacja ma by¢
mniej kosztowna niz etapowa, rozciggnieta w czasie realizacja kolejnych elemen-
téw. Kompresja wewnetrznej cyrkulacji polegajgca na skréceniu i uproszczeniu tras
ciagbw technologicznych obstugi pasazerdw i techniki budynkowej ma przynie$¢
efekt zarébwno ekonomiczny, jak i przestrzenny. Pozwoli to unikna¢ klaustrofobicz-
nej komunikacji dla pasazeréw przewozonych w podziemnych tunelach tgczgcych
poszczeg6lne satelity, dtugich tasmociggéw transportujacych bagaze i podazaja-
cych za nimi kanatéw wentylacyjnych, kabli energetycznych, sieci komputerowych,
rur przenoszacych réznego rodzaju media itp. Projekt jest kolejnym krokiem w da-
jacym sie zaobserwowaé w ostatnich latach procesie scalania rozcztonkowanych
klastrow megahub6w w wielkie superterminale.

Podobnie jak w Stansted, cata technika budynkowa i systemy transportowe
znajda sie pod powierzchnig uzytkowg dostepng w znacznej czesci dla pasazeréw.
W meksykanskim terminalu majg dominowac wielkoskalowe jasne i przestronne
wnetrza, z otwartymi widokami na niebo i samoloty. Nowoscig ma by¢ zastoso-
wanie na wielkg skale przekrycia w postaci sfery geodezyjnej, ktérej jednorodna
i lekka struktura, zacierajgca tradycyjny podziat na stupowg konstrukcje unoszgca
statycznie pasywny dach i lekkie kurtyny Scian ostonowych, zmierza do ideatu su-
perelastycznej, wszechstronnie modyfikowalnej powierzchni uzytkowej. Uwolnio-
na od podpor i piondw instalacyjnych przestrzenn ma by¢ intuicyjnie odczytywana
przez uzytkownikdw i podatna na przeksztatcenia w przysztosci.

Samonos$na konstrukcja oparta na trojkacie jest od dawna przedmiotem za-
interesowania Fostera. Mimo uplywu lat w tworczosci architekta stale widoczne
sg powroty do idei Richarda Buckminstera Fullera oraz jego oryginalnych pogla-
déw na architekture i technike budowlang. Foster wielokrotnie dawat temu wyraz
w swoich wypowiedziach i udanych realizacjach, choc¢by takich jak dach nad British
Muzeum w Londynie. Efektywnos$¢ konstrukcji mierzona stosunkiem masy uzytych
materiatow do wytrzymatosci ustroju, tatwosc¢ i krotki czas montazu prefabrykowa-
nych poza placem budowy powtarzalnych elementdéw bez pracochtonnych ruszto-
wan - to niektore z najwazniejszych postulatéw dotyczacych konstrukcji. Nieskom-
plikowane w swojej technicznej zasadzie i wydajne systemy utrzymywania klimatu
wewnetrznego, pozyskiwanie wody deszczowej i energii ze Zrédet odnawialnych to
kolejne, obowigzkowe juz elementy wspbtczesnej architektury.

B Foster + Partners, FR-EE (Fernando Romero Enterprise), NACO (Holandia Airport Consul-
tants), | miejsce w konkursie na projekt nowego terminalu w Mexico City, wrzesien 2014 r.
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Dzigki sumie rozwiazan funkcjonalno-przestrzennych, materiatowo-konstruk-
cyjnych i instalacyjnych, terminal w Mexico City ma szanse okoto roku 2020 zyskaé
miano prawdziwie zréwnowazonego, nowego typu terminalu lotniczego, zblizaja-
cego sie do idei przyjaznej dla czlowieka architektonicznej ekosfery, ktora zastgpi
opresyjne betonowe labirynty funkcjonalnie i komunikacyjnie przecigzonych lotnisk
drugiej potowy XX w. 7,

2.2-26. Shenzhen-Bao'an, 2013, architekci Massimiliano i Doriana Fuksas, Widok z lotu ptaka.

Nowe lotnisko chinskiej stolicy Pekin-Daxing, ktérego data powstania nie jest
jeszcze dokfadnie okre$lona (mozna przypuszczaé, ze bedzie to ok. roku 2020), zo-
stato zaprogramowane przez zesp6t inzynieréw z paryskiego biura ADPI. Firma kon-
sultingowa znana ze swojej dziatalnosci w zakresie ekspertyz, analiz oraz planéw
generalnych, a takze z wielu realizacji na caltym Swiecie, po wygranym przetargu
planistycznym zaprosita do wspotpracy nad projektem Zahe Hadid. Po tym jak bez
sukcesu uczestniczyta w konkursach na terminal w Zagrzebiu i Meksyku, bedzie to
najprawdopodobniej pierwszy terminal lotniczy w jej dorobku.

Udziat uznanych architektéw w projektowaniu terminali dla najbardziej dyna-
micznych o$rodkdw Zzycia gospodarczego jest dowodem na to, ze ich architektura

P http://www.fosterandpartners.com/practicedata/videos/#showBy=list&vid=105124073;
dostep: 8.11.2014.


http://www.fosterandpartners.com/practicedata/videos/%23showBy=list&vid=105124073
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przestata by¢ nisza okupowang przez specjalistow od techniki lotniczej i technolo-
gii odpraw pasazer6w. Po stu latach rozwoju architektura terminali osiagneta stan
dojrzatosci i nalezy obecnie do architektury gtéwnego nurtu, okreslajac poziom
cywilizacyjnego rozwoju spoteczeristw na réwni z innymi budynkami uzytecznosci
publicznej.

2.3, Ewolucja koncepcji lotniska i terminalu w Stanach Zjednoczonych

Rozwoj lotnictwa w Stanach Zjednoczonych przebiegat odmiennie niz w Europie. Pod-
czas gdy na starym kontynencie, kiedy mingt okres pionierskich przedsiewzie¢ i lot-
nictwo cywilne osiggato faze zastosowan komercyjnych, organizacja linii lotniczych
i budowa infrastruktury lotniskowej znajdowaty sie gtéwnie w rekach administracji
centralnej, w USA zadania te powierzono administracji lokalnej i sektorowi prywatne-
mu. Budowana infrastruktura miata by¢ zgodna z prawem federalnym i zasadami po-
ruszania sie w przestrzeni powietrznej. Air Commerce Act z 1926 r. ustanowit jedynie
ogo6lne ramy dla rozwoju lotnictwa i budowy sieci lotnisk w calym kraju.

Rozwdj lotnictwa europejskiego byt stymulowany zaréwno przez przedsiebior-
cow reprezentujacych mtody przemyst lotniczy, jak i powszechny entuzjazm dla no-
wego srodka transportu. Jednoczesnie wiele panstw wigzato poczucie narodowej
dumy z osiggnieciami technicznymi i realnie wspierato rozwdj mtodej gatezi gospo-
darki. W USA dominowato bardziej pragmatyczne nastawienie. Od poczatku dzia-
falnosci zorganizowanego lotnictwa cywilnego istniat tam silny zwigzek lotnisk z li-
niami lotniczymi, a terminale budowano czesto na ich zamdwienie. Konstruktorzy
i producenci stosunkowo tanich, duzych samolotéw sktaniali architektéw, planistéw
i inzynieréw do projektowania odpowiednich dla nich lotnisk. Swéj znaczacy udziat
w lotniczym biznesie, odkad pojawity sie ciezkie samoloty wymagajace utwardzo-
nych ptaszczyzn operacyjnych, mieli takze producenci kruszyw, cementu i betonu.

W poczatkowym okresie w USA, podobnie zresztg jak w Europie, poszukiwano
podobienstw i analogii w innych dziedzinach, ktére utatwiatyby realizowanie zadan
zwigzanych z lotnictwem. Prawo lotnicze Stanow Zjednoczonych byto stanowione
na wzor prawa regulujgcego funkcjonowanie marynarki handlowej, natomiast ar-
chitekci i inzynierowie, ktorzy staneli przed zadaniem zaprojektowania terminali
lotniczych, czerpali wzorce z terminali morskich i kolejowych.

Mimo gtebokiego Swiatowego kryzysu gospodarczego poczatku lat 30. amerykan-
ski transport lotniczy rozwijat sie¢ dynamicznie. Miaty w tym swoj udziat coraz lepsze
konstrukcje samolotéw, miedzy innymi takich jak Boeing 247 czy Douglas DC-3. Mimo
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to producenci statkdw powietrznych mieli podstawy by wierzy¢, ze przyszto$¢ nalezy
do latajgcych todzi. Byli przekonani, ze bedg one maszynami bardziej niezawodnymi,
bezpiecznymi i dochodowymi, szczeg6lnie na dhugich trasach transkontynentalnych.
Z tego tez wzgledu, podobnie jak na kontynencie europejskim, w Stanach Zjednoczo-
nych budowano w tamtym czasie lotniska dla obu typédw maszyn jednoczes$nie.
tacznos¢ radiowa, ktéra osiggneta w latach 30. stan zaawansowania, ktory czynit
ja niezbedng w ruchu lotniczym, spowodowata pojawienie sie niezbyt estetycznych
duzych anten instalowanych na terminalach. Jako urzadzenia zaawansowanej tech-
niki wieze kontroli lotow staly sie jeszcze wazniejszymi elementami lotniskowej in-
frastruktury. Byly juz nie tylko charakterystycznymi pomieszczeniami-latarniami na
dachach budynkéw, z ktérych nalezato zapewni¢ dobry widok na plyte postojowa,
pole wzlotéw i na catg okolice lotniska, ale staly sie pomieszczeniami, gdzie skupiaty
sie podstawowe techniczne Srodki zapewniajgce bezpieczenstwo wszystkich operacji.
Byt to moment, w ktérym wieze uzyskaty swojg niezaleznos¢ jako miejsce koncentra-
¢ji najwazniejszych urzadzen i autonomie jako obiekty architektoniczno-budowlane.

Na architekture w Stanach Zjednoczonych w latach 1880-1920, w tym takze
na architekture terminali lotniczych, silny wptyw miat akademicki neoklasycyzm
uksztattowany w srodowisku wptywowej paryskiej Ecole des Beaux-Arts. W przeded-
niu 1wojny Swiatowej styl ten znalazt swoich gtéwnych konkurentoéw wsréd archi-
tektdw modernistycznych i zwolennikdw rodzgcego sie Stylu Miedzynarodowego.
Mimo to neoklasycyzm nadal byt uwazany za stosowny wyraz konserwatywnych
wartosci, prestizu i nobilitacji. Chociaz w fazie schytkowej doprowadzat do wyna-
turzen manierycznych stylizacji, to wykazywat sporg zywotnos$¢ i na swéj sposéb,
podobnie jak pdzniejszy art deco, adaptowat najnowsze osiagniecia konstrukcyjno-
materiatowe. Do najwazniejszych przyktadow stylu Beaux-Arts nalezy Marine Air
Terminal na lotnisku LaGuardia w Nowym Jorku.

City Beautiful Movement z kolei byt ruchem filozoficzno-estetycznym, ktéry na
przetomie wiekdw XIX i XX promowat przebudowe i modernizacje miast. W realiza-
cji swoich idei postugiwat sie w skali urbanistycznej sekwencjami rozlegtych, gtow-
nie osiowych zatozeri parkowo-ogrodowych, zintegrowanych z architekturg w du-
chu Beaux-Arts. Jej neoklasyczny charakter, ktory podkreslat konieczno$¢ porzadku,
godnosci i harmonii wraz z ogrodowym otoczeniem, miat sprzyja¢ budowaniu mo-
ralnego i obywatelskiego tadu ludzkich siedlisk. Miat tez podnosi¢ og6iny komfort
zamieszkania w miastach przez organizacje monumentalnych przestrzeni publicz-
nych z duzg iloscig ogélnodostepnej zieleni. Miato to takze zwigzek z Gwczesnymi
pogladami i akcjami na rzecz podnoszenia poziomu zdrowia i higieny. Przykladem
zastosowania tych idei w praktyce byt projekt terminalu i zatozenia urbanistycznego
wokot lotniska w Akron-Fulton.
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2.3-1. Manchester Airport, hrabstwo Hillsborough, USA. Skromny budynek zarzadu i obstugi
prowincjonalnego lotniska zaprojektowany z kultura architektoniczng stylu art deco. Widok od
strony pétnocno-zachodnie;.

W latach 20. i 30. XX w. ujawnita sie dominacja stylu art deco wraz z jego poz-
niejszg i bardziej dynamiczng odmiang streamline, ktoéra pojawita sie¢ w latach 30.
Momentem kulminacyjnym byt rok 1925, w ktérym odbyta sie w Paryzu Miedzyna-
rodowa Wystawa Sztuki Dekoracyjnej. Wywarta ona duzy wplyw na sztuke, archi-
tekture i wzornictwo przemystowe USA. Dopiero po Il wojnie Swiatowe] za sprawg
architektow przybylych z Europy zaznaczylo sie zdecydowane oddziatywanie mo-
dernizmu.

Styl art deco, chronologicznie iformalnie jest traktowany dos¢ swobodnie. Ope-
rowat zestawem motywow geometrycznych zaréwno pod wptywem kubizmu, jak
i ekspresjonizmu. Byly to uktady rombow, trojkatéw, oktogonow, a za sprawg sece-
sji takze dekoracja linearna. Oprécz ciggtych innowacji funkcjonalnych i technicz-
nych trwaty poszukiwania stylistyczne; eksperymentowano zwtaszcza w modnych
wolweczas stylach regionalnych, stad obecnos$é obok gtéwnego nurtu takze odcieni
lokalnych kultur Indian, a nawet Majow i Aztekw. W szerokim nurcie uproszczone-
go art deco miescita sie takze wersja Mount Vernon - lokalna odmiana stylistyczna,
ktdrej pierwowzorem byta architektura budynkéw w posiadtosci pierwszego prezy-
denta USA Jerzego Waszyngtona. Styl ten zainspirowat tworcow stolecznego Wa-
shington National Airport w 1941 r.

Plynna linia pojawiata sie natomiast nie tylko za sprawg secesyjnych motywow ro-
$linnych, ale réwniez pod wptywem aerodynamiki obecnej w éwczesnej sztuce z po-
wodu osiagnie¢ nauki i techniki. Art deco byt szeroko akceptowana, tagodng forma
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oswajania nowoczesnosci, ktéra w pewnym stopniu przyczynita sie do ewolucyjnego
przejscia od form eklektycznego historyzmu do uproszczonego modernizmu. Mimo
swojego synkretyzmu i duzego zréznicowania form, styl ten stworzy} rozpoznawalng
kompozycje motywow i rozwiagzan w architekturze terminali lotniczych, miedzy inny-
mi w nowojorskim Airlines Terminal z 1940 r. czy Houston Municipal Airport z tego
samego roku.

Mimo duzej wagi, jaka przywigzywano do motywéw dekoracyjnych, nalezy
podkresli¢, ze réwnolegle - nie eksponujac tego na pierwszym planie, przyswajano
osiggniecia 6wczesnej mysli inzynierskiej&

David Brondherson w ksiazce Building for Air Travel. Architecture and Design
for Commercial Aviation, w rozdziale An Airport in Ever City: The History of Ameri-
can Airport Designe, traktujgcym o historii rozwoju terminali lotniczych w USA, wy-
roznia cztery zasadnicze okresy8L czas eksperymentéw w projektowaniu w latach
1926-1929, projektowanie lotnisk w epoce ekonomicznej niepewnosci w latach
1929-1941, projektowanie lotnisk w okresie powojennym 1945-1958 oraz rozwdj
lotnisk w epoce masowego transportu lotniczego pomiedzy rokiem 1958 a 1996,
w ktérym korczy swojg relacje.

W tego typu klasyfikacjach bardzo trudno o jednorodne kryteria, gdyz préby
periodyzacji komplikujg naktadajgce sie na siebie czynniki techniczno-ekonomicz-
ne, funkcjonalno-przestrzenne i stylistyczne. Zwazywszy, ze w 1939 r. otwarto
dwusystemowe lotnisko LaGuardia z neoklasycznymi terminalami, mozna uznaé,
ze czas eksperymentéw trwat az do konca Il wojny $wiatowej. Z kolei kryzys
gospodarczy poczatku lat 30. nie miat wiekszego wplywu na rozwdj lotnictwa.
W tym czasie powstawaly nowe konstrukcje samolotéw i budowano terminale,
a przewozy pasazerskie i towarowe obstugujgce zamozng cze$¢ spoleczenstwa
systematycznie rosty.

WyraZng cezure pomiedzy okresem wczesnych lat powojennych a epokg termi-
nali hiperfunkcjonalnych wyznacza rok 1962, w ktérym oddano do uzytku terminal

8

»Racjonalizm konstrukcji Zzelbetowej potaczonej z motywami krysztatéw, tréjkatow igwiazd
tworzy synteze form deco bedacych jednoczednie wspoéiczesng transpozycja gotyku, wy-
razajaca tresci symboliczne". Tak o ztozonych zwigzkach konstrukcji, dekoracji i symboliki
art deco pisze Andrzej K. Olszewski, poréwnujac kosciét The Boston Avenue Methodist
Church w amerykanskiej Tulsie z koSciotem $w. Rocha w Biatymstoku, [w:] A.K. Olszewski,
Poréwnanie form art deco i modernizmu na przyktadzie kosciotéw w Biatymstoku i Tulsie
(USA), [w:] Architektura | potowy XX wieku ijej ochrona w Gdynii w Europie, Gdynia 2011,
5. 91-96.

8l D. Brodherson, dz. cyt., s. 67.
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TWA na lotnisku JFK w Nowym Jorku i terminal na lotnisku Dullesa w Waszyngtonie,
oba autorstwa Eero Saarinena. Pierwszy z nich symbolicznie zamyka ,,epoke roman-
tyczng" lotnictwa cywilnego, drugi za$ otwiera ere terminali podporzadkowanych
ekonomice i technologii obstugi samolotéw odrzutowych. Mimo zréznicowanego
podejscia do rozwigzan funkcjonalnych architektura terminali czasu przetomu jest
wyraznie zdominowana przez formy neoekspresjonistyczne.

Airline Deregulation Act z 1978 roku miat podstawowe znaczenie dla uksztatto-
wania sie nowego, najbardziej efektywnego i obowigzujgcego do dzi§ modelu lot-
niska z réwnoleglymi drogami startowymi oraz potozonymi pomiedzy nimi sekwen-
cjami terminali i liniowych satelitw, skomunikowanymi wewnetrzng podziemna
kolejg (Atlanta Hartfield, 1980). Niemniej jednak modele hiperfunkcjonalne epo-
ki masowego transportu lotniczego pojawily sie juz wczesniej (Dallas Fort Worth,
1973) i w zwiazku z tym okres ten mozna objaé umownymi datami 1962-1980.
Byl to jednoczesnie czas panowania idei modernistycznej optymalizacji w archi-
tekturze terminali z akcentem potozonym na modularng powtarzalnosé, typizacje
i prefabrykacje. W potaczeniu z tendencjami brutalistycznymi idee te poskutkowaty
powstaniem opresyjnych przestrzeni opisywanych pézniej przez antropologéw i so-
cjologéw zajmujacych sie kryzysem wspoétczesnej architektury.

Koncentracja na perfekcyjnej technologii i wydajnosci trwata stosunkowo dtu-
go, zaczeto jednak coraz czesciej zwraca¢ uwage na odczucia pasazera, ktérymi
specjalisci od marketingu zajmuja sie dzisiaj w sposob réwnie pragmatyczny jak
inzynierowie technologia obstugi samolotow. Po zdjeciu paristwowej kurateli nad
transportem lotniczym w latach 70. lotniska w Stanach Zjednoczonych byly zmu-
szone zabiegac o zyski z przychodéw pochodzacych z dziatalnosci pozaoperacyjnej,
a te trudno byto wygenerowac w alienujacych, nieakceptowanych przez ludzi prze-
strzeniach. Zmiana postrzegania terminali lotniczych jako miejsc ksztattowanych
wylgcznie przez funkcjonalng wydajnos¢ zbiegta sie z pojawieniem sie nurtéw post-
modernistycznych, kierujacych uwage na ztozono$¢ jezyka architektury i potrzebe
odnowienia zwigzkéw z przesztoscia. Za umowng date wyznaczajaca poczatek no-
wego myslenia o terminalach w USA przyjeto w pracy rok 1980, kiedy otwarto lot-
nisko w Atlancie, bedace w istocie zamknigciem i podsumowaniem modernistycz-
nego podejécia do projektowania terminali preferujgcego skrajny funkcjonalizm.
Oczywiscie krytyka oschtego modernizmu zaczeta sig znacznie wcezesniej i osiagneta
swoja ideowa kulminacje wraz ze zburzeniem osiedla Pruitt-lgoe, nota bene zapro-
jektowanego przez Minoru Yamasakiego, tworce uznanego terminalu na lotnisku
w St. Louis. Rok 1980 to takze data pamietnego Biennale w Wenecji, na ktérym
postmodernizm zademonstrowat sie juz jako kierunek dojrzaty i wptywowy. W nurt
lotnisk postmodernistycznych wpisuje sie lotnisko w Denver z 1995 r. Z technicz-
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nego punktu widzenia projekt kompleksowego, w petni zautomatyzowanego sys-
temu transportu bagazu zakoriczyt sie zupetnym fiaskiem, natomiast sam terminal
przekryty konstrukcjg biatych namiotow stat sie pozadang przez wiele portéw ar-
chitektoniczng ikona. Podobnie w Waszyngtonie, terminale B i C otwarte w 1997 r.
na lotnisku im. Ronalda Reagana, ktérych autorem jest Cesar Pelli, posiadajg bar-
dzo wyrazista estetyke i swoim bogactwem formalnym zdecydowanie kontrastujg
z wezesniejszymi realizacjami w duchu uproszczonego modernizmu.

Lata 90. i poczatek XXI wieku przyniosty nowe idee, ktére przeniknety do archi-
tektury lotnisk. Byly to postulaty architektury zréwnowazonej, dgzacej do ograni-
czenia zuzycia energii, pozyskiwania jej ze zrédet odnawialnych, redukcji oddziaty-
wania na srodowisko zaréwno samolotéw, jak i budynkow.

Wiele wskazuje na to, ze okres dynamicznego rozwoju i wiodacej roli w archi-
tekturze terminali na $wiecie Stany Zjednoczone majg juz za sobg. O$rodek inno-
wacji i eksperymentow w tej dziedzinie przenioést sie do Azji, gdzie zarbwno ame-
rykanskie, ale i w znacznie wiekszym stopniu europejskie doswiadczenia znajdujg
zastosowanie w przedsiewzieciach, ktérych skala przekracza dokonania w Ameryce
P6inocnej i na starym kontynencie.

Proponowana w pracy sekwencje faz rozwojowych form terminali lotniczych
w Stanach Zjednoczonych przedstawiono w ponizszym zestawieniu. Pominieto
w nim najwczesniejszy etap rozwoju w latach 1903-1926, ktéry w USA przebiegat
podobnie jak w Europie.

1926- 1945. Okres do konca Il wojny $wiatowej. Terminale eksperymentalne
Préby i eksperymenty w tworzeniu modeli terminali ladowych, wodnych i dwusystemowych.
Air Commerce Act, 1926 r., ustanowienie prawa lotniczego okreslajgcego ogélne ramy dla
rozwoju lotnictwa i budowy sieci lotnisk w catym kraju.
American Airport Design, Lehigh Airport Competition, 1929 r., rozstrzygniecie konkursu ar-
chitektonicznego bedacego waznym impulsem nadajacym kierunek mysleniu o lotniskach
iterminalach w Stanach Zjednoczonych.

Dearborn, Ford Airport, Michigan, 1924

Miami Airport, California, 1928

Fairfax Airport, Kansas City, 1929

Washington Airport, 1930

Akron Fulton Airport, Ohio, 1931

New York City, LaGuardia Airport, Marine Air Terminal, 1939

New York City, Airlines Terminal, 1940

Houston Municipal Airport, 1940

Washington National Airport, 1941



2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

1945- 1962. Okres wczesnych lat po Il wojnie $wiatowej. Terminale zindywidualizowane
Rozwijanie i modyfikacja wczes$niej wypracowanych modeli funkcjonalno-przestrzennych
terminali w dostosowaniu do wymagan wynikajacych ze wzrostu przewozéw pasazerskich.
Dominacja linii lotniczych i wptyw ich konkurencji na unikalne formy terminali.

New York City, John F. Kennedy Internationa! Airport, 1948

Lambert - St. Louis International Airport, 1956

New York City, John F. Kennedy International Airport, TWA Flight Center, 1962

1962- 1980. Poszukiwanie modelu lotniska i terminalu dla masowego transportu lotnicze-
go. Terminale hiperfunkcjonalne
Wprowadzanie do stuzby nowej generacji samolotéw o napedzie odrzutowym i poczatek ery
masowej komunikacji lotniczej.
Airline Deregulation Act, 1978 r., wejScie w zycie regulacji prawnych ustanawiajgcych wolno-
rynkowe zasady dziatania linii lotniczych i ksztattujacych system przewozéw taczonych w sys-
temie hub-and-spoke.
Koncentracja projektantéw na perfekcyjnej technologii i wydajnosci terminali kosztem jakosci
architektury. Nacisk na systemowos$¢ rozwiazan - standaryzacje, modularnos$¢ i prefabrykacje.
Uksztattowanie optymalnego modelu duzego lotniska-hubu i terminalu odpowiadajgcego
nowym potrzebom.

Washington Dulles International Airport, 1962

Dallas/Fort Worth International Airport, 1973

Hartsfield - Jackson Atlanta International Airport, 1980

Okres od 1980. Poszukiwanie modelu terminalu efektywnego funkcjonalnie, przyjaznego
dla pasazera i sSrodowiska. Terminale zrbwnowazone
Lata 80. - proby réwnowazenia wymogéw wydajnosci technologii obstugi z potrzebami po-
dréznych i nowa definicja efektywnosci ekonomicznej uwzgledniajgca przychody z pozalotni-
czej dziatalnosci portow.
Lata 90. i poczatek XXI w. - postulaty architektury zrownowazonej, dazacej do redukcji nega-
tywnego oddziatywania na $rodowisko catej branzy lotnicze;.

Chicago O'Hare International Airport,

United Airlines Terminal, 1987

Denver International Airport, 1995

Washington National Airport, Terminal B, C, 1997
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2.3.1. 1926-1945. Okres do kofca Il wojny Swiatowej. Terminale eksperymentalne

Terminale lotnicze powstate w latach 1926-1945, poza najwazniejszymi lotniskami
w Waszyngtonie i Nowym Jorku rozbudowanymi pod koniec tego okresu, byly maty-
mi, potozonymi na peryferiach i nieaspirujgcymi do znaczacych obiektéw architektu-
ry publicznej skromnymi budynkami. Wnetrza poczekalni w éwczesnych terminalach
byly oszczedne, umeblowanie prostymi sprzetami, tanie i praktyczne. Punkty infor-
macji, sprzedazy biletéw i obstugi pasazera miescity sie w skromnych jednoosobo-
wych biurach znajdujacych sie za ladg recepcyjna.

Ograniczony ruch pasazeréw, samolotéw oraz ich rozmiary nie sktanialy jesz-
cze do stosowania w praktyce specjalnych systemdw separacji potokOw pasazerow
i operujacych na plycie maszyn. Przewidywany rozwdj transportu lotniczego sprzy-
jat poszukiwaniom teoretycznych rozwigzan dla przysztego ruchu lotniczego.

Hangary adaptowaly konstrukcyjne typy budowli wypracowane w budownic-
twie kolejowym. Dla oznaczenia petnionej funkcji ozdabiano je specjalnymi detala-
mi odnoszacymi sie do lotnictwa. Byly to najczesciej motywy figuralne w konwen-
cjach klasycyzujacych art deco.

W zakresie uktadéw funkcjonalnych w okresie tym miaty miejsce eksperymen-
ty polegajacych na stosowaniu koncepcji terminali centralnych, dwupoziomowych,
przeznaczonych dla samolotow operujacych z ladu, latajacych todzi oraz, w poczat-
kowym okresie, sterowcow.

Dearborn, Ford Airport, Michigan, 1924

Architekt Albert Kahn

Jedno z pierwszych nowoczesnych i kompleksowo zaplanowanych lotnisk w USA i na
Swiecie, lotnisko w Dearborn koto Detroit, bylo czescig pomyslanego z rozmachem
biznesowego planu Henry'ego Forda. Miato ono na celu zintegrowanie w jednym
przedsiewzieciu projektu i seryjnej produkcji wszechstronnego samolotu, urucho-
mienie regularnych potaczen pasazerskich i pocztowych oraz budowe kompletnego
lotniska posiadajgcego najnowoczesniejsze wyposazenie.

Ford skonstruowat i produkowat seryjnie niezawodny i bezpieczny samolot Ford
Trimotor. Na lotnisku w Dearborn zbudowat nowoczesng infrastrukture z pierw-
szymi betonowymi pasami startowymi i systemem radionawigacji oraz, oprocz
terminalu, hotel Dearborn Inn, pierwszy w USA i jeden z pierwszych na $wiecie
hoteli dedykowanych specjalnie podréznym korzystajacym z komunikacji lotnicze;j.
Prowadzit tez energiczng kampanie promocyjna, chcac w ten sposéb naktonié do
podrézy lotniczych szerokie rzesze spoteczenstwa. W 1926 r. zatozyt towarzystwo
przewozowe Ford Air Transport Service, ktore obstugiwato regularne potaczenie
pomiedzy Detroit i Chicago. Podobnie jak w przypadku samochodu, dla ktérego
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Ford stworzyt wielki rynek motoryzacyjny, przedsiebiorca miat ambicje wykreowaé
powazny rynek ustug transportu lotniczego z masowym klientem.

Hangar i terminal w Dearborn zostaty zaprojektowane przez architekta Alberta
Kahna, reprezentujgcego racjonalistyczny nurt w amerykanskiej architekturze prze-
mystowej, stosujgcego na szerokg skale konstrukcje zelbetowe. Uwaza sig, ze reali-
zacja w Dearborn miata duzy wptyw na projektowanie lotnisk iterminali w catych
Stanach Zjednoczonych. Lotnisko funkcjonowato do 1947 r., a terminal pasazerski
zostat zburzony w latach 60. Oryginalne hangary lotnicze nadal istniejg i s uzywane
jako czes$é urzadzen testowych fabryki Forda.

2.3-2. Dearborn, Ford Airport, Michigan, 1924. Architekt Albert Kahn.

Miami Airport, California, 1928
Architekci Delano & Aldrich

2.3-3. Miami Airport, California, 1928. Architekci Delano & Aldrich.
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Prosty budynek na planie prostokgta w Miami Airport jest w zasadzie reminiscencja
budynku stacyjnego lub garazu. Usytuowany krotszym bokiem do plyty postojowej,
posiadat zadaszony pasaz dojsciowy dla pasazer6w z terminalu do samolotéw sto-
jacych na plycie. Na pietrze znajdowata sie logia dla gosci. Autorami terminalu byli
William Adams Delano and Chester Holmes Aldrich, pracujacy razem od 1903 do
1935 r., absolwenci amerykanskich uczelni architektonicznych oraz paryskiego Ecole
des Beaux-Arts. W swoich pracach przeszli metamorfoze od starannego historyzmu
do prawie purystycznej geometrii, pozostajac wiernymi zasadzie symetrii i powscia-
gliwej dekoraciji.

Fairfax Airport, Kansas City, 1929

Architekt Charles A. Smith, architekt krajobrazu Ernest Herminghaus

Terminal w porcie lotniczym w Fairfax w stanie Kansas City byt bardzo dekoracyjnym
budynkiem wzniesionym w stylu art deco. Architekt krajobrazu Ernest Herminghaus
przekonywat do oryginalnego pogladu, ze uksztattowanie terenu w formie wyraziste-
go geometrycznego parku na terenie lotniska i woko6t niego moga pomagaé pilotowi
W nawigacji, za$ swobodny malowniczy park moze jg utrudnia¢. Herminghaus zapro-
jektowat zatozenie w zgodzie z gtoszonymi przez siebie zasadami, utrzymujac, ze jest
to dodatkowy, wazny aspekt estetyki lotnisk. Jego poglady miaty jednak ograniczone
znaczenie w krotkiej epoce wezesnych bardzo nisko latajacych samolotéw, ktérych pi-
loci orientowali sie wzrokowo wedtug wskazan widocznych na ziemi charakterystycz-
nych punktéw. W czasie stabej widocznosci, tak samo jak statki morskie, nawigowali
przy pomoca latarni sygnalizacyjnej znajdujacej sie na wyniesionym stanowisku ob-
serwacyjnym. Co ciekawe, wielu architektéw podzielato wéwczas poglad Herming-
hausa, ze lotnisko nalezy projektowac z uwzglednieniem widoku z powietrza. Idea ta,
przewijajaca w roznych momentach historii rozwoju terminalu lotniczego, przetrwata
do dzisiaj. Percepcja architektury widzianej z powietrza dzigki wspotczesnym techni-
kom obrazowania nabiera coraz wigkszego znaczenia. Fotografie lotnicze znane sg od
dawna, jednak obrazy satelitarne obecne w catej wspétczesnej ikonosferze potwier-
dzajg 6wczesne poglady amerykanskich architektow.

Formy regionalne amerykanskich terminali lotniczych

Potrzeba nadania terminalom lotniczym charakterystycznej, zwiazanej z miejscowa
tradycjg budowlang formy istniata zawsze, odkad terminal uzyskat swoja tozsamos$¢
jako architektoniczny model typologiczny. W USA w latach 20., 30. i40. regionalizm
byt widoczny zar6wno w matych prowincjonalnych terminalach, jak i w stotecznym
porcie w Waszyngtonie. Do przyktadéw wyrazistego regionalizmu w amerykariskiej
architekturze terminali lotniczych tego okresu naleza Albuquerque Municipal Air-
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port w stanie Nowy Meksyk (1939, architekt Ernest H. Blumenthal) wzniesiony w lo-
kalnej manierze Pueblo Revival Style, Grand Central Airprot, Glendale w Kalifornii
(1928, architekt Henry L. Gogerty) oraz Los Angeles International Airport, Mines
Field (1929, architekci Gable and Want), obydwa w stylu kolonialnym hiszpariskim.
Gitéwna hala terminalu w Los Angeles przypomina hangary i zajezdnie, lecz wieza
flankujaca front budynku przywodzi na my$l koscielne dzwonnice. Zachowany bu-
dynek w 1966 r. zostat uznany za zabytek, a od 1992 r. znajduje sie na liscie National
Register of Historic Places. Odrestaurowany, stuzy obecnie jako budynek biurowy
obstugujacy terminal cargo.

2.3-4. Los Angeles International Airport, Mines Field, terminal z 1929 r. Architekci Gable and
Want.

American Airport Design, Lehigh Airport Competition, 1929
Wyjatkowym, zastugujacym na osobne omdéwienie przyktadem aktywnosci prywat-
nego kapitatu w roli mecenasa architektury byt zorganizowany w 1929 roku konkurs
na projekt modelowego lotniska. Zorganizowany i sponsorowany przez potentata
w branzy budowlanej Lehigh Portland Cement Company z Allentown w Pensylwanii
byt typowg dla Stanéw Zjednoczonych inicjatywa o charakterze publiczno-prywat-
nym& Konkurs byt pomyslany jako wydarzenie majgce pobudzi¢ zainteresowanie
opinii publicznej rozwojem portéw lotniczych, ktére juz wéwczas jako wezly trans-
portowe nabieraty znaczenia ekonomicznego.

Wydawnictwo pokonkursowe American Airport Design z roku 1930, zawierajace
opis idei i warunkéw konkursu oraz 44 nagrodzone iwyréznione prace wraz z ich oce-

& Lehigh Portland Cement Company to zatozone w 1897 r. w USA przedsiebiorstwo produ-
kujace cement, kruszywa i betony, dziatajgce do dzisiaj pod nazwa Lehigh Hanson, bedace
czescig Grupy Heidelberg Cement; http://www.lehighhanson.com/aboutus/company-hi-
story.aspx; dostep: 27.12.2012.
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ng sporzadzona przez sedziéw konkursowych, stanowi jeden z wazniejszych tekstow
zrodtowych dotyczacych ksztattowania sie terminalu pasazerskiego jako nowej formy
architektonicznej we wczesnej fazie swojego rozwoju.

W kilkudziesieciu projektach i tekstach towarzyszacych precyzyjnie opisano wy-
obrazenie idealnego modelu terminalu ilotniska. We wstepie do katalogu pokonkur-
sowego czytamy: ,w Stanach Zjednoczonych dziata juz ponad 1000 municypalnych,
komercyjnych i prywatnych lotnisk, a planuje sie otwarcie blisko 1400 kolejnych.
[...] Konkurs byt niewatpliwie instrumentem krystalizujgcym zainteresowanie wielu
amerykarniskich architektéw i inzynieréw, skupiajgc ich uwage na problemie projekto-
wania i rozwoju lotnisk. Mamy nadzieje, ze publikacja najlepszych projektéw bedzie
pobudzata publiczne zainteresowanie rozwojem portéw lotniczych i przyczyni sie do
edukacji laikéw, wyrobi w nich $wiadomos¢ koncepcji, czym powinno by¢ ich lokalne
lotnisko"&

Pierwsza nagrode w konkursie uzyskata praca autorow A.C. Zimmerman, Wil-
liam H. Harison, Associated Architects and Engineers of Los Angeles. W zaprojekto-
wanym przez nich lotnisku quadrant airport wszystkie jego elementy potraktowa-
no jako sktadowe jednorodnego zatozenia urbanistycznego uformowanego zgodnie
z klasycznymi regutami geometrycznej kompozycji. Sktadato sie ono z wyrdznione-
go jako akcent kompozycyjny budynku gtéwnego terminalu oraz zespotu hangaréw,
ktore wielkim tukiem otaczaly pole wzlotéw. Zgodnie z 6wczesnym stanem techniki,
wyznaczono na nim caly zestaw pasow startowych pod roznymi katami, umozliwia-
jacymi operacje lotnicze w najkorzystniejszym kierunku w stosunku do wiatru. Pole
wzlotéw z uktadem drég startowych wraz z terminalem, hangarami, budynkami to-
warzyszacymi i zielenig parkowa po stronie landside zostato zamkniete w kwadracie
i utozone symetrycznie wokot gtéwnej osi kompozycyjnej zbudowanej na jego prze-
katnej. Wyznacza ona zarazem najwazniejszy dojazd do terminalu i 0§ widokowa za-
mknigta monumentalng elewacja frontowa. Terminal lotniczy byt podobny w swo-
im uktadzie funkcjonalnym i wyrazie architektonicznym do 6wczesnych gmachow
dworcowych kolei zelaznych, na co zwrdcono pozytywnag uwage w ocenie jury. Na
czedci, ktéra miata pomiesci¢ pochylnie schodzace pod poziom plyty manewrowej,
zaprojektowano taras dla 0s6b witajgcych i zegnajgcych podréznych. Najwazniej-
szym jednak elementem projektu, ktéry wzbudzit zainteresowanie i uznanie jury,

&8 American Airport Design, New York 1930, s. 6 [tlum. - P.W.]. Kompletny katalog pokon-
kursowy zostat udostepniony w formie zeskanowanego dokumentu przez University of
Florida, George A. Smathers Libraries. Umieszczenie cennego materiatu zrédtowego w do-
menie publicznej jest chwalebng kontynuacjg idei organizatoréw konkursu. http://www.
archive.org/details/americanairportd00lehi; dostep: 29.06.2011.
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bylo rozwigzanie polegajgce na zaprojektowaniu gwiazdzistego satelitarnego pirsu,
potozonego na plycie manewrowej. Posiadat on rozktadane teleskopowe proto-re-
kawy i byt potaczony z gtbwnym terminalem podziemnym przejsciem. W ten spo-
s6b bylo mozliwe zapewnienie podréznym maksimum komfortu i bezpieczenstwa;
suchg stopa mogli przeby¢ droge od samochodu sprzed wejscia do terminalu az na
pokfad samolotu. Podobne rozwigzanie zostato zrealizowane w 1936 r. w Wielkiej
Brytanii na lotnisku w Gatwick.

Innym projektem, ktdry czesto reprodukowany wszedt do kanonu ikonografii
zwigzanej z rozwojem lotnictwa, jest futurystyczna praca H. Altwatera. Przedstawit
on wizje kolistego lgdowiska, z koncentrycznymi pasami startowymi, wyniesionego
ponad centrum metropolii na platformach wspartych na wiezowcach petnigcych
role gigantycznych podpér. Funkcje terminalu miat petni¢ jeden z budynkéw wy-
sokosciowych. Praca Altwatera miata zaréwno swoich poprzednikéw, jak i pézniej-
szych nasladowcow, gdyz port lotniczy wznoszacy sie ponad dachami miejskiego
centrum byt ideg, ktéra pojawita sie dos¢ wczesnie i zyje do dzis w zmodyfikowanej
formie jako lagdowisko dla helikopterow lub samolotoéw pionowego startu.

W og6lnym omdwieniu prac zwrdcono uwage, ze w miare rozwoju terminali
nalezy przewidywac pojawienie sie dochodowych funkcji towarzyszacych w posta-
c¢i hoteli, restauracji, parkingdbw samochodowych i funkcji rekreacyjnych. Prognozy
te spetnity sie w catosci, z wyjatkiem salonéw, w ktérych miatyby by¢ wystawiane
i sprzedawane samoloty. Ich produkcja przeksztakcita sie w wielkg gataz przemy-
stu lotniczego, ktéry stworzyt niezalezny rynek i oferuje do sprzedazy wiele typow
maszyn. Sg one promowane i eksponowane poza ruchliwymi terminalami, miedzy
innymi na wielkich wystawach potgczonych z pokazami.

Zauwazono takze, ze uczestnicy Lehigh Airport Competition zaproponowali ro-
dzaj architektury, ktora - jak sie wyrazono-,,poprzez wiasng ekspresje gwarantuje
uzytkownikom poczucie statosci, niezawodnosci i godnosci, ktére to wartosci osig-
gnieto juz w architekturze wielkich terminali kolejowych i dokéw, w ktérych cumuja
transatlantyki"84 Stylistycznie propozycje konkursowe obracaty sie wokét roznych
odmian historyzmu, ale dominowata architektura w duchu art deco, panujgcego
wowczas niepodzielnie w Stanach Zjednoczonych.

8 Wyjasnienie stosowania utrwalonych modeli typologicznych do nowych funkcji posiada réw-
niez swojg wersje psychologiczng. Wedtug autoréwjednej z historii lotnictwa ,,Pierwsze lotni-
ska projektowano na wzér dworcéw kolejowych, by znajome otoczenie pomagato zmniejszy¢
leki zaniepokojonych pasazeréw". D. Simons, T. Withington, Historia lotnictwa. Od pierw-
szych dwuptatowcédw do podboju kosmosu, Parragon Books Ltd., wyd. polskie 2008, s. 111.
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2.3-5. Architektura terminali zaprezentowana w pracach konkursowych Lehigh Portland Ce-
ment Company, mniej lub bardziej historyzujaca, operuje formami mieszczacymi sie w kon-
wencji szerokiego amerykanskiego nurtu art deco.

Projekty zdeklarowanych architektéw modernistycznych Richarda Neutry i Lloyda
Wrighta juniora nie znalazly uznania w oczach jury, mimo ze zawieraly idee, ktére
w po6Zniejszym okresie zostaly potwierdzone w realizacjach, np. przeniesienie akcen-
tu z architektury samego terminalu traktowanego jako reprezentacyjny budynek uzy-
tecznosci publicznej na sprawno$é funkcjonalng catego lotniska postrzeganego jako
intermodalny wezet przesiadkowy w koncepcji Rush City Reformed Neutry.

Terminal w Waszyngtonie byt w latach 30. matym pawilonem, ktérego poczekal-
nia miescita zaledwie 15 os6b i odpowiadata pojemnosci 6wczesnych samolotéw
liniowych. Na zachowanych fotografiach wida¢ skromny budynek, wnetrza holu z ra-
tanowymi meblami i linoleum na podtodze. Na parterze znajdowala sie poczekalnia
Z restauracjg i dwa pomieszczenia stuzbowe, na pietrze mata wieza kontroli lotéw
z pokojem personelu. Terminal w stolicy USA z 1930 r. najlepiej obrazuje skale prze-
obrazen, jakie dokonaly si¢ na przestrzeni kilkudziesieciu lat od skromnych prowincjo-
nalnych budynkéw do najwigkszych obiektéw uzytecznosci publiczne;.
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2.3-6. A.C. Zimmerman, William H.Harison, associated architects and engineers of Los Angeles.
Pierwsza nagroda w konkursie American Airport Design, Lehigh Airport Competition, 1929.

Washington Airport, 1930
Architekci Holden, Stott and Hutchinson

2.3-7. Washington Airport, 1930. Architekci Holden, Stott and Hutchinson.
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Akron Fulton Airport, Ohio, 1931
Architekt Michael M. Konarski

2.3-8. Akron Fulton Airport, Ohio, 1931. Architekt Michael M. Konarski.

2.3-9. Akron Fulton Airport, Ohio, 1931. Kompozycja urbanistyczna powstata pod wptywem
City Beautiful Movement, taczac architekture obiektéw kubaturowych, komunikacje - ulice
i parkingi w formie bulwaréw, oraz zatozenia parkowo-ogrodowe. W takim kontekscie jeszcze
wiekszego znaczenia nabierajg tarasy dla widzéw znajdujace sie na skrzydtach budynku, do-
stepne wygodnymi schodami z terenu landside. Terminal stat sie cze$cig rozbudowane;j i rozle-
gtej kompozycji krajobrazowej, integrujacej elementy kultury architektonicznej i technicznej.

Terminal w Akron Fulton jest uznawany za jeden z najbardziej reprezentatywnych
przyktadéw architektury obrazujacych etapy rozwoju lotnictwa komercyjnego. Za-
projektowany w stylu art deco dobrze oddaje spos6b myslenia o architekturze lot-
niskowej wczesnej fazy ekspansji transportu lotniczego w latach 20. i 30. ubiegtego
wieku w USA. Budynek jest bardzo dekoracyjny, posiada elewacje z kremowej cegly
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z delikatnym detalem z terakoty w stonowanych kolorach pomaraficzowym i zielo-
nym. Nad gtébwnym wejsciem znajduje sie zegar, a hetmy wiezyczek zwiericzone zo-
staly modelami samolotéw. Na dachach bocznych skrzydet zaprojektowano tarasy
widokowe dostepne z zewnetrznych schod6w.

Zlokalizowany na pétnoc od paséw startowych oraz wielkiego hangaru dla ste-
rowcow Goodyear Airdock wzniesionego w 1929 r., terminal jest elementem prze-
myslanej kompozycji urbanistycznej powstatej pod wpltywem City Beautiful Move-
ment. Symetryczna elewacja zamyka czytelng do dzi$ o$ widokowa, kt6rg tworzy
droga dojazdowa, rondo i plac parkingowy znajdujacy sie przed gldbwnym wejsciem.
Drogom rozchodzacym sie na prawo i lewo od gtéwnej osi nadano charakter bulwa-
row z zaplanowanymi wzdtuz nich parkingami i szpalerami drzew. Lotnisko otaczaty
tereny zielone z alejkami spacerowymi, punktami widokowymi, urzagdzonymi miej-
scami do piknikéw itp.

Terminal obstugiwat ruch lotniczy az do wczesnych lat 90. Po gruntownej re-
nowacji nie peini obecnie swoich pierwotnych funkcji i jest wykorzystywany jako
obiekt komercyjny. Znajduje sie w rejestrze zabytkéw Stanéw Zjednoczonych.

New York City, LaGuardia Airport, Marine Air Terminal, 1939
Architekt Delano & Aldrich

2.3-10. New York City, LaGuardia Airport, Marine Air Terminal, 1939. Architekt Delano & Al-
drich. Widok od strony wejscia gtéwnego. Budynek zachowany.

Obecna nazwa portu zostata nadana na czes¢ inicjatora jego budowy burmistrza
Fiorello LaGuardii. Miato to by¢ port konkurencyjny i wygodniejszy od powstatego
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w 1928 r. lotniska w Newark. Byly to w zasadzie dwa, potozne tuz obok siebie porty
lotnicze: jeden dla samolotéw startujacych z ladu i drugi dla wodnosamolotéw. Oba
porty posiadaly niezalezne terminale i zespoly hangaréw. Samoloty wieksze i ciezsze,
0 diuzszej drodze startu i lagdowania, operowaty z wody, natomiast samoloty lgdowe,
jako mniejsze i wymagajace krotszych paséw startowych - z ptaszczyzn betonowych.

Obydwa zespoty terminali i hangaréw to ciekawe propozycje odzwierciedlajgce
tworcze poszukiwania modeli typologicznych dla rozwijajgcych sie nowych funkcji.
Z gtbwnego owalnego terminalu pasazerowie przechodzili do nabrzeznego pirsu,
z ktérego z kolei udawali sie na mola schodzace do wodnych przystani, przy ktorych
cumowaty wodnosamoloty.

2.3-11. New York City, LaGuardia Airport, Marine Air Terminal, 1939. Architekt Delano & Al-
drich. Widok od strony przystani wodnosamolotéw.

Marine Air Terminal byt oryginalnym potgczeniem klasycznej formy przypomi-
najacej Panteon z budynkiem dworcowym. Jako ze architekci, ktérzy go zaprojek-
towali, byli zwolennikami tradycji szkoty Beaux-Arts, terminal zaplanowano jako
masywny budynek na planie centralnym, z $wietlikiem-okulusem umieszczonym
posrodku przekrywajgcej go koputy. Budowla jest koncentrycznym cylindrem, z ma-
tymi otwarciami w postaci portali drzwi wejsciowych. Zdobig go motywy lotnicze
umieszczone w dekoracyjnym zewnetrznym fryzie, na ceramicznej mozaice znaj-
dujacej sie wewnatrz budynku oraz na drewnianych tawkach, ktére przypominajg
umeblowanie dworcow kolejowych. Ztozona forma i stosunkowo niewielka skala
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terminalu kontrastuje z gabarytami i prostym planem duzych hangaréw. Architek-
ci nie podjeli préby zintegrowania dwaéch réznych typéw budynkéw lotniskowych
i uformowania wiekszego zatozenia przy zastosowaniu urbanistycznej kompozycji.

W 1980 roku oryginalny terminal wodnosamolotow i hangar zostaty uznane za
obiekty dziedzictwa kulturowego i podlegaja ochronie.

Niezachowany terminal samolotéw lgdowych zawierat nowatorskie rozwigzanie
pionowej segregacji pasazeréw odlatujgcych i przylatujgcych. Odloty odbywaly sie
z poziomu ,,+1", do ktérego juz od frontu prowadzit podjazd dla samochodéw. Nato-
miast pasazerowie przylatujacy przechodzili przez terminal na poziomie ,,0", wprost
do oczekujacych na zewnatrz samochoddéw. Plyta postojowa mogta jednocze$nie
obstuzyé juz ponad 20 kotujacych samolotéw.

New York City, Airlines Terminal, 1940

2.3-12. New York City, Airlines Terminal, 1940. Budynek nieistnieje.

Antycypujac wspotczesne rozwigzania typowe dla masowych przewozéw pasazer-
skich typu terminal-miasto, juz przed Il wojng $wiatowg konsorcjum linii lotniczych
wspolnym staraniem wybudowato w centrum Nowego Jorku okazaly budynek miesz-
czacy kasy biletowe i hol recepcyjny z restauracjg. W ramach rozrywek zwigzanych
z podr6zowaniem proponowano nawet udziat w spektaklach Airlines News Theater.
Terminal byt monumentalnym, zgeometryzowanym budynkiem w stylu péznego art
deco, jednym z tych, ktéry swojg solidnoscia miat budowac zaufanie do przewozni-
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kow. Posiadat wewnetrzny uktad podjazdéw-ramp dla samochod6éw oraz wind dla
podréznych. Dobrze zintegrowany z systemem drog miejskich na zasadzie wezta ko-
munikacyjnego zapewniat sprawne samochodowe potaczenia z lotniskiem. Zostat ro-
zebrany w latach 80. XX w.

Wraz z okazatym londyriskim terminalem Imperial Airways - centrum logistycz-
nym brytyjskich linii lotniczych, potozonym w sasiedztwie Victoria Station - nowo-
jorski Airlines Terminal moze uchodzi¢ za pierwowz4r koncepcji terminali miejskich,
ktére obecnie dziatajg w niektorych aglomeracjach i odciazajg obstuge pasazeréw
w terminalach lotniskowych&

Houston Municipal Airport, 1940
Architekt Joseph Finger

2.3-13. Houston Municipal Airport Terminal, 1940. Architekt Joseph Finger. Stan obecny.

Terminal miejskiego lotniska w Houston znajdujacy sie na terenie William P. Hobby
Airport jest jednym z niewielu zachowanych klasycznych przyktadéw art deco w archi-
tekturze terminali lotniczych. Symetryczny plan z silnie wyartykutowana w bryle wieza,

& Z bliskich, wspotczesnych przyktadéw podobnych rozwigzari nalezy wymieni¢ Wieden
posiadajacy dogodnie potozony terminal-miasto z bezposrednim potaczeniem kolejo-
wym City Airport Train (CAT). W Polsce w okresie miedzywojennym Polskie Linie Lotnicze
,LOT" operujace z Okecia w Warszawie rowniez posiadaty swojg srodmiejska ekspozyture.
W 2013 r.funkcjonowat ,,terminal miasto" w Gdarisku aw latach 90. rozwazano mozIliwos¢
odprawy pasazerdw lotniska Krakow-Balice na dworcu kolejowym Krakow-Gtowny.
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zwieficzong pierwotnie latarnia sygnalizacyjna a pézniej stanowiskiem kontroli, nada-
je skromnej budowli monumentalny charakter. Pomieszczenia obserwacji i kontroli
umieszczane z oczywistych powoddw w najwyzszym punkcie budynkéw stawato sig
rodzajem dodatkowej formalnej dominanty wiericzacej hetmy wiez, belwedery i da-
chy, nadajac terminalom specyficzny wyraz. Motyw ten nadal jest chetnie wykorzysty-
wany przez architektéw i ma duze znaczenie, szczeg6lnie w matych terminalach.

Terminal w Houston petnit swoje funkcje do 1954 r.; w roku 1978 zostat przezna-
czony do rozbiérki w celu pozyskania terenu pod rozbudowe infrastruktury czyn-
nego lotniska. Przed zniszczeniem uchronit go ruch spoteczny na rzecz ratowania
pamigtek historycznych zwigzanych z lotnictwem. Obecnie, po odbudowie i rekon-
strukcji, miesci sie w nim Air Terminal Museum.

Washington National Airport, 1941
Architekci Howard Lovewell Cheney i Charles M. Goldman

2.3-14. Budynki w posiadto$ci pierwszego prezydenta USA Jerzego Waszyngtona w stylu Mount
Vernon,1796. Architekt: Benjamin Henry Latrobe.

Decyzja prezydenta Roosevelta na przetomie lat 30. i 40. teren nad rzekg Potomak
stat sie miejscem lokalizacji dla nowego stotecznego lotniska. Wzniesiono go w sty-
lu uproszczonego art deco i Mount Vernon, lokalnej odmiany stylistycznej, ktorej
pierwowzorem jest architektura budynkéw w posiadtosci pierwszego prezydenta
USA Jerzego Waszyngtona. Rzagdowa Administracja Aeronautyki, ktora finansowata
to prestizowe przedsiewzieciem miata ambicje, aby lotnisko w Waszyngtonie stato
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sie rozwigzaniem modelowym. Realizacja byta jednak krytykowana za Zle zaprojek-
towany system cyrkulacji pasazeréw, zwiaszcza za zbyt zachowawcze rozwigzanie
segregacji ruchu pasazeréw na jednym poziomie. Takze zbyt naiwna ,gloryfikacja
podniebnych podrozy" zrealizowana w programie ideowym wystroju nie spotkata sie
Z szerszym uznaniem.

2.3-15. Washington National Airport, 1941. Architekci Howard Lovewell Cheney i Charles
M. Goldman. Widok od strony podjazdu.

2.3-16. Washington National Airport, 1941. Poczekalnia dla pasazeréw odlatujacych.
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2.3.2. 1945-1962. Okres wczesnych lat po Il wojnie Swiatowej.
Terminale zindywidualizowane

W odpowiedzi na znaczny wzrost ruchu pasazerskiego projektanci i zarzadzajacy za-
czeli koncentrowac sie na opanowaniu dwukierunkowego przeptywu pasazeréw po-
miedzy podstawowymi elementami systemu komunikacyjnego: samochodami, dla
ktorych projektowano coraz wieksze parkingi przylotniskowe, terminalami, w ktérych
podejmowano proby segregaciji ruchu oraz wzrastajaca liczbg samolotéw na stanowi-
skach postojowych. W okresie tym pojawity sie nowe modele typologiczne terminali:
terminale-satelity oraz terminale-pirsy palczaste i gwiazdziste. Wobec narastajacych
probleméw funkcjonalnych, temat architektonicznej identyfikacji terminali zszedt na
dalszy plan.

W omawianym okresie nastgpito takze ostateczne oddzielenie wiez kontroli ruchu
od terminali, ktére wznoszono jako samodzielne budowle. Z czasem jednak na dachy
terminali powrdcity ich odmiany w formie punktéw obserwacyjnych dyzurnych portu
- 0s6b odpowiedzialnych za ruch samolotéw w bezposrednim sasiedztwie budynkdw.

Amerykanski pragmatyzm objawiajgcy sie miedzy innymi w niecheci do projek-
towania okazatych budowli, ktére bardzo szybko stawaly sie przestarzate, posiadat
swoje uzasadnienie ekonomiczne. Wedtug Charlesa Froescha i Walthera Prokoscha,
autoréw ksigzki Airport Planning z 1946 r., transport powietrzny byt wéwczas nadal
na poczatkowym (prymitywnym) etapie rozwoju. W poréwnaniu do stu lat rozwoju
kolei lub czterdziestu lat rozwoju motoryzacji, jego kilkudziesiecioletnia historia wy-
dawata sie bardzo skromna&

Autorzy wyciggneli z tego stuszny wniosek, ze w najblizszej przysztosci nalezy sie
spodziewac duzych lub nawet rewolucyjnych zmian, ktorych nie sposéb przewidzied.
Tak wiec uznali, ze lotniska trzeba projektowaé zgodnie z najlepszym stanem aktu-
alnej wiedzy, ale budowaé¢ mozliwie najmniejszym kosztem, zaktadajgc krotki okres
zycia budynkéw. Zgodnie z praktyka biznesowg uwazali, ze jesli budynki lotniskowe
beda budowane z tanich materiatéw i finansowane w taki sposéb, aby po okresie
od pietnastu do dwudziestu lat mogly by¢ zburzone, to caly sektor transportu lotni-
czego zyska wielkg przewage nad innymi $rodkami lokomocji. Zbyt duze inwestycje
w infrastrukture naziemna, argumentowali autorzy, moga przynies¢ odwrotny do za-
kladanego skutek, gdyz kapitat zamrozony w diugotrwaly projekt i realizacje bedzie
zainteresowany opoéznianiem innowacji. Przekonywali, ze infrastrukture naziemna
obstugujacq samoloty powinno sie traktowaé wytacznie instrumentalnie, podobnie
jak producenci samolotoéw podchodzg do srodkéw produkcji, sceptycznie odnoszac
sie do zakupu kosztownych maszyn i urzadzen. Tego typu inwestycje spowalniajg po-

& F Charles, P. Walther, Airport Palnning, New York-London 1946, s. 159.
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step, bowiem domagaja sie zbyt diugiego czasu uzytkowania dla uzyskania zadowa-
lajgcej amortyzacji. Wedtug Froescha i Prokoscha, wiele lotnisk zostato wzniesionych
niepotrzebnie jako zbyt drogie, nieelastyczne gmachy-pomniki uzytecznosci publicz-
nej. Ze wzgledu na dynamiczny rozwoj komercyjnego transportu lotniczego, szybko
staly sie przestarzate i niezdolne do sprostania nowym wymaganiom operacyjnym.

Juz w latach 40. i 50. XX w. prognozowano, ze lotniska beda generowaty ruch,
ktory przetozy sie na rozwdj sektora handlu i ustug niezwiazanych bezpo$rednio
z lotnictwem, zaréwno w samym terminalu jak iw jego sasiedztwie. Zdawano sobie
takze bardzo dobrze sprawe, ze wkrdtce konieczne bedzie zapewnienie sprawnych
potaczen z centrami miast, szczeg6lnie z dzielnicami biznesowymigy.

Inne problemy dotyczace funkcji i architektury terminali, ktére woéwczas sie
zarysowaly, zostaty albo rozwigzane, albo zniknety na skutek rozwoju techniki. Do
pierwszej kategorii nalezy sposéb zapewnienia pasazerom komfortu na drodze po-
miedzy terminalem i samolotem poprzez separacje pasazeréw i personelu tech-
nicznego w strefie airside, w rejonie stanowiska postojowego samolotu. Rekawy
taczace duze samoloty z terminalem osiggnety zadowalajacy poziom rozwigzan
technicznych i sg dzisiaj powszechnie uzywane, przy czym, na matych lotniskach,
w obstudze mniejszych samolotéw, a zwlaszcza tanich operatoréw, pasazerowie sa-
modzielnie przemieszczajg sie po ptycie postojowej lub sg przewozeni autobusami.

Problemem technicznym i logistycznym nalezagcym do drugiej grupy byt swego
czasu sposob dostarczania paliwa do samolotu. Rozwazano opcje kotowania ma-
szyny do centralnych zbiornikéw (na podobieristwo samochodow podjezdzajgcych
do dystrybutoréw na stacji benzynowej) oraz tankowanie za pomoca samojezdnych
cystern poruszajgcych sie po plycie lotniska. Przewazyto drugie rozwigzanie, ktore
jest dzisiaj standardem, przy czym rozwijane sg takze systemy podptytowych urzg-
dzen obstugi na stanowiskach postojowych, wiacznie z rurociggami paliwowymi.

Innym zagadnieniem, ktére znikneto z pola zainteresowania projektantéw jest
optymalna odlegto$¢ stanowisk postojowych i hangaréw serwisowych. W czasach,
gdy jeszcze stosunkowo wysoka awaryjnosé silnikow ttokowych stanowita realny
problem, nalezato uwzglednia¢ szybki dostep do serwisu technicznego w pobliskich
warsztatach naprawczych. Obecnie niezawodno$¢ jednostek napedowych nie wy-
maga takich rozwigzan.

New York City, John F. Kennedy International Airport, 1948
Zatozone w 1948 r. lotnisko noszace pierwotnie nazwe Idlewild a nastepnie w 1963 r.
przemianowane na Port lotniczy im. Johna F. Kennedy'ego, jest obecnie gtdwnym

& Jest to juz widoczne w wielu pracach konkursowych i komentarzu zawartym w pokonkur-
sowym katalogu Lehigh Portland Cement Company Airports Competition, 1930.
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miedzynarodowym lotniskiem Nowego Jorku. W roku 1952 wdrozono na nim reali-
zacje masterpalnu opartego na koncepcji ,,unit terminals” - zespotu matych niezalez-
nych terminali tworzacych rodzaj klastra swobodnej zabudowy, zgrupowanego wokot
wewnetrznego komunikacyjnego ringu. Na zdjeciach satelitarnych mozna przeéledzi¢
proces przeksztatcania zespotu, ktéry pierwotnie posiadatwyraznie zarysowang kom-
pozycje w coraz bardziej chaotyczny uktad terminali podporzadkowanych ekspan-
sywnej polityce linii lotniczych. Na przestrzeni lat wyraznie wida¢ dosrodkowy ruch
zewnetrznej strefy manewrowej powiekszajacej sie kosztem wewnetrznej przestrzeni
publicznej.

2.3-17. Port lotniczy im. Johna F. Kennedy'ego. Widok na nieistniejgce juz kaplice trzech wy-
znan. Swiadomie zaplanowana klasyczna 0§ kompozycyjna, zesp6t obiektéw kultu religijnego,
jak i uktad terminali pozwala méwic¢ o lotnisku JFK jako o terminal city, wczesnej formie dzi-
siejszego airport city. PéZniejsze przebudowy i zawtaszczanie terenu pod parkingi i komunika-
cje samochodowag, prowadzace do obecnej postaci bezosobowego homogenicznego lotniska,
sktaniajg do jednoznacznej negatywnej oceny zjawiska, bedacego wyrazem zdecydowanego
regresu w ksztattowaniu form przestrzennych lotnisk amerykanskich.

JFK przez pewien czas stanowito unikalny zesp6t znanych i rozpoznawalnych ter-
minali, takich jak TWA Flight Center Saarinena, Sundrome Peia czy Worldport, beda-
cy sztandarowym terminalem linii Pan Am. W ramach planu regulacyjnego, ktérego
gtébwne rygory wyznaczaly wymagania techniki lotniskowej - dziatajgce po stronie
airside i komunikacji kotowej - po stronie landside miata miejsce seria spontanicz-
nych eksperymentOw architektonicznych. Poszczegdlne linie lotnicze testowaly efek-
tywnos$¢ réznorodnych modeli typologicznych terminali wczesnej epoki samolotéw
odrzutowych. Kilkanascie lat od zatozenia lotnisko stato sie architektoniczno-urbani-
stycznym i kulturowym fenomenem. Byto miejscem, gdzie przybywato wiele znanych
osobistosci Swiata polityki i celebrytow oraz towarzyszacych im stacji telewizyjnych
i radiowych. W zwigzku z tym na lotnisku wytworzyt sie specyficzny klimat miasta
medialnego. Podobnie jak urbanistyczne centrum metropolii, Terminal City JFK sku-
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piato na sobie uwage i zainteresowanie opinii publicznej. Jako zbiér indywidualnych
terminali stojgcych niezaleznie obok siebie byto podobne do miasta zbudowanego
z checaeych sie wyrdznié wiezowcdw. Jak piszg amerykanscy krytycy, byto to ,,miejsce
wibracji architektury, frenetycznej aktywnosci, «delirious airport», osrodek zycia
spotecznego, ekonomicznego, architektonicznego"&

JFK byto najwazniejszym lotniskiem do czasu Airline Deregulation Act z 1978 roku,
rozwijajac obstuge duzych odrzutowcow na wielkg skalg, w ramach systemu lotéw
docelowych. Zmiany w ekonomicznych zasadach funkcjonowania linii lotniczych zmu-
sity projektantow do poszukania nowych modeli funkcjonalno-przestrzennych wiel-
kich hiperfunkcjonalnych lotnisk przesiadkowych w lotach taczonych.

H % EMAS 1y

2.3-18. John F. Kennedy International Airport, mapa AIP, lata 90.

Urbanistyka portu posiadata czytelng hierarchie: przestrzeh publiczng z wyraz-
nym centrum, dostepng ze strefy landside przestrzen terminali pozostajacych we
wiadaniu poszczegdlnych linii lotniczych, niedostepng strefe airside oraz ,,przed-
miescia" budynkéw technicznych. Gtéwna 0$ kompozycyjna, majaca swoj poczatek
przed wejsciem do terminalu, skfadata sie ze sztucznych jezior, fontann i placéw

B J. Stoff, John F Kennedy International Airport, Arcadia Publishing, 2009, s. 85.
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posiadata tez wertykalny akcent w postaci wiez kontroli lotéw. Wyjatkowe centrum
znajdowalo sie na Tri-Faith Plaza (Placu Trzech Wyznan) z kaplicami zbudowanymi
w 1965 r. dla trzech wyznan (protestantyzm, katolicyzm i judaizm), a potozonymi
nad sztucznym zalewem. Znajdowat sie tam takze hotel i bank. JFK byto do poczatku
lat 80. szczegdlnym rodzajem lotniczego miasta, wyprzedzajacym koncepcje airport
city. Reprezentowalo typ nieznanej wczesdniej urbanistycznej struktury, do ktorej
nie pasowato by¢ moze pojecie tradycyjnego miasta zamieszkatego przez ludzi, ale
ktére nie bylo tez terenem rzadzonym wytacznie przez technologie.

Uzyskane poczatkowo wyjatkowe wartosci funkcjonalno-przestrzenne nie byly
w zaden sposéb chronione, tak wiec poddane dziataniu bezwzglednych mechani-
zméw techniczno-ekonomicznych, stopniowo wypierane, w koricu ulegty likwidacji.
Obecnie lotnisko JFK jest juz tylko wspomnieniem okresu $wietnosci. Kaplice zbu-
rzono w 1988 r. a szereg terminali, mimo licznych protestéw, zostato juz bezpow-
rotnie zniszczonych (Sundrome 2011, Worldport 2013). Proces ten ma charakter
nieuchronnej wymiany zuzytej infrastruktury technicznej a jedynym $wiadkiem
Swietnosci JFK pozostanie terminal TWA.

W 1989 r. podjeto probe potaczenia dwdch sasiadujgcych ze soba budynkow:
TWA Flight Center (Eero Saarinen and Associates, 1962) i znajdujgcego sie obok
terminalu Sundrome krajowych linii lotniczych (1.M.Pei and Partners, 1970). Proba
uratowania kompleksu jednych z najbardziej rozpoznawalnych terminali lotniczych
na $wiecie, posiadajgcych wedtug zgodnych ocen ekspertéw ,substantial marke-
ting value and corporate identyty™ nie powiodta sie. TWA sprzeciwiaty si¢ wpisaniu
terminalu na liste zabytkéw i tym samym ograniczenia zakresu mozliwej ingerencji
w istniejacg substancje. Ostatecznie zwyciezyta opcja kompromisowa i zachowano
gtéwny budynek TWA jako przestrzen recepcyjng. Natomiast cze$¢ oryginalnych sa-
telitow zostata zburzona, co pozwolito na rozbudowe i potaczenie z nowym termi-
nalem JetBlue Airways. Nowy kompleks nosi obecnie nazwe Terminal 5 (T5).

Lambert - St. Louis International Airport, 1956

Architekci Hellmuth, Yamasaki i Leinweber

O wyjatkowosci terminalu w St. Louis stanowig cienkie i smukte zelbetowe tupiny,
ktore okreslity gtowny hol jako sekwencje tukowo sklepionych przestrzeni. Wielkie
przeszklenia wypetniajgce tuki tupinowych konstrukcji o rozpietosci siegajgcych
ponad 30 m stojgcych niejako na postumencie pierwszej kondygnacji, stwarzaja
wrazenie architektury lekkiej i rozwietlonej. W 1953 r. budynek zostat uznany za
jedna z najlepszych publicznych realizacji w Stanach Zjednoczonych. W 1968 r. ter-
minal rozbudowano i do trzech pierwotnie zaprojektowanych tupin dobudowano
czwartg.
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Minoru Yamasaki, uznany tworca architektury XX wieku, byt pdzniej autorem
miedzy innymi osiedla mieszkaniowego Pruitt-lgoe, zburzonego przez wiadze mia-
staw 1972 r. z powodu kompletnej dewastacji domoéw na skutek aktéw wandalizmu
mieszkaricéw oraz stynnych wiez World Trade Center, zburzonych w zamachu terro-
rystycznym z 11 wrzes$nia 2001 r.

2.3-19. Port lotniczy St. Louis, 1956. Architekci Hellmuth, Yamasaki i Leinweber. Zdjecie modelu.

TWA Flight Center, New York City, John F. Kennedy International Airport, 1962
Architekt Eero Saarinen
Terminal linii lotniczych Trans World Airways jest dzietem wyjatkowym, w pethym
tego stowa znaczeniu ikong architektury lotniczej. Forma terminalu wyposazonego
w nowinki techniczne byta czescia strategii marketingowej przewoznika stawiajacego
na najwyzszy poziom obstugi zamoznych pasazerdw, gtéwnie za pomocg nowocze-
snych samolotow. Jako jeden z pierwszych terminal TWA zostat wyposazony w wa-
zace bagaz taSmociagi przy stanowiskach check-in (w miejscu, gdzie podrézny po raz
pierwszy pozbywat sie bagazu, ktory pdzniej byt transportowany do samolotu inng
niezalezng trasg), mechaniczne karuzele w sali odbioru bagazu, system gto$nikéw do
pozwalajacy na przekazywanie komunikatéw, wewnetrzng telewizje przemystowg
oraz elektronicznie wysSwietlana tablice informacyjng o lotach.

Autor projektu, Eero Saarinen poczatkowo tworzytw duchu geometrycznej abs-
trakcji pod wptywem Miesa van der Rohe, jednakze w p6Zniejszym okresie zwrdcit
sie w kierunku form ptynnych, krzywoliniowych. Nie jest wykluczone, ze stato sie tak
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pod wptywem rozstrzygniecia konkursu na opere w Sydney, w ktérym Saarinen byt
sedzig. Ow organiczny styl znalazt swoj najlepszy wyraz w neoekspresjonistycznych
terminalach, zaréwno w tym zaprojektowanym dla TWA na lotnisku Kennedy'ego
w Nowym Jorku, jak iw p6Zniejszym - na lotnisku Dullesa w Waszyngtonie. ,,W tych
dwdch budowlach wyrazit on poezje lotu bardziej przekonujaco niz jakikolwiek inny
wspotczesny architekt” - pisze David Watkin®. Norberg-Schulz z kolei zarzuca Saari-
nenowi brak jednorodnego stylu i powierzchowna retoryke, ale terminal TWA znajdu-
je w jego oczach uznanie jako dynamiczny wyraz idei lotuQ Sam autor tak komentuje
te realizacje: ,,Jest to budynek, ktérego architektura sama wyrazataby dramatyzm,
niezwykto$¢ i ekscytacje podrdza... miejsce ruchu itranzytu... Ksztatty zostaty $wiado-
mie wybrane, aby wyrazi¢ szybujacg jakos¢ linii. ChcieliSmy wznoszenia"al

2.3-20. TWA Flight Center, New York City, John F. Kennedy International Airport, 1962. Archi-
tekt Eero Saarinen. Rzut parteru. Widok od strony wejscia gtéwnego.

Pod wzgledem ideowym iformalnym, terminal TWA jest dzietem wielowarstwo-
wym, w ktérym mamy szereg zroznicowanych watkow. Wida¢ w nim kontynuacje
stylu i sposobu myslenia bliskiego nurtowi streamline, czerpigcego inspiracje z ae-
rodynamiki, a wywodzgcego sie z gteboko zakorzenionego w amerykanskiej tradyciji
konserwatywnego art deco.

® D. Watkin, Historia architektury zachodniej, thum. R. Depta, Warszawa 2006, s. 568.
P C. Norberg-Schulz, Znaczenie w architekturze Zachodu, Warszawa 1999, s. 213.
a9 A. Gordon, dz. cyt., s. 199.
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Paradoksalnie, chociaz terminal TWA miat futurystyczny ksztalt, jego wielko$¢
byla dostosowana do obstugi starego typu samolotéw ttokowych, w tym do mode-
lu Lockheed Constellation. Samoloty te zabieraty na poktad nieco ponad sto oséb
i lataty z predkoscig 570 km/h. Juz wkrétce jednak pojawity sie pierwsze pasazerskie
odrzutowce B 707 i DC-8, dwukrotnie wieksze i szybsze. Z powodu niedostosowa-
nia do wymogoéw nowych pojemnych samolotéw odrzutowych, terminal TWA od
poczatku miat problemy z funkcjonalno$cig, ktére towarzyszyly mu w zasadzie do
korica jego uzytkowania. Poza zbyt matg wielkoscig powierzchni uzytkowej zapla-
nowanej w jednym tylko poziomie, jego powazng wadg byt brak systemu segregacji
w pionie pasazer6w odlatujacych i przylatujacych.

Mimo uznania krytykéw architektury i szerokiej publicznosci, terminal rychto
okazat sie trudnym do utrzymania reliktem przesziosci. Z powodu powaznych pro-
blemdw z przepustowoscig wihasciciel budynku byt zdecydowany zburzyé go, aby
zrobi¢ miejsce dla nowego terminalu. Pod naciskiem opinii publicznej, staraniem
instytucji zajmujacych sie zachowaniem dziedzictwa kulturowego, w 2001 r. budy-
nek zostat wylaczony ze stuzby. Zostat uznany przez administracje Nowego Jorku za
obiekt zabytkowy a w roku 2005 wpisany na Narodowg Liste Miejsc Historycznych.
Wynegocjowano tez kompromisowe rozwigzanie polegajace na wyburzeniu wysu-
nietych pirséw i pofaczeniu go z nowym terminalem linii JetBlue. Obecnie terminal
petni funkcje recepcyjne. Operacja nie powstrzymata jednak procesu degradacii
obiektu i trwaja poszukiwania nowej funkcji, ktéra pozwolitaby zabytkowemu ter-
minalowi przezy¢. Wedtug ostatnich informacji, planowana jest jego adaptacja na
centrum hotelowo-konferencyjne@

Nie jest przypadkiem, ze z architekturg terminalu wspétgrata konstrukcja samo-
lotu Lockheed Super Constellation, nazywanym Connie. Dzieto inzynieréw byto inspi-
rowane przez Howarda Hughesa, amerykanskiego pilota sportowego, konstruktora
samolotéw, przemystowca i wiasciciela linii TWA w latach powojennych. Elegancka
smukta sylwetka Connie na wysokim podwoziu, dynamiczny ksztatt kadtuba przypo-
minajacy delfina zostalty zaprojektowane ze smakiem artysty. Hughes stworzyt ima-
ge samolotu, w znacznym stopniu byt tez wspéttworca jego koncepcji technicznej
i designu. Wprowadzony do stuzby w 1946 roku Super Constellation byt szybkim sa-
molotem pasazerskim wywodzacym sie z modelu zaprojektowanego pierwotnie na
potrzeby armii, byla to jednak maszyna o napedzie ttokowym, ktory juz wkrétce miat
by¢ zastgpiony silnikami odrzutowymi. Dla swojej pieknej sylwetki, podobnie jak ter-

@ JetBlue Wants to Turn Former TWA Terminal Into Hotel, ,, The Wall Street Journal”, http://
www.wsj.com/articles/jet-blue-wants-to-get-into-hotel-business-at-jfc-former-twa-ter-
minal-1429035857; dostep: 14.04.2015.


http://www.wsj.com/articles/jet-blue-wants-to-get-into-hotel-business-at-jfc-former-twa-ter-
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minal Saarinena, Connie jest juz tylko przedmiotem podziwu koneseréw pieknych,
niegdy$ uzytecznych ksztattow nalezacych do $wiata sztuki i techniki®

Do$¢ dramatyczne losy terminalu TWA nieodparcie sktaniajg do refleksji natu-
ry ogélniejszej, gdyz zmienno$¢ i znikanie form architektury zwigzanej z awiacja,
podlegajacej swoistemu procesowi przyspieszonego recyklingu musi budzié¢ niepo-
kéj. Znajduje to swdj wyraz w uwadze Leon Kriera: ,[...] parafrazujac stowa Hannah
Arendt - zadna przestrzen publiczna, zadna kultura zbiorowa nie jest mozliwa bez
potencjalnej niedmiertelnosci naszych budowli i miast. [...] Pozbawiona materialnej
i moralnej nieSmiertelnosci architektura nie moze aspirowac do roli sztuki spotecz-
nej, instrumentu cywilizacyjnego pierwszej wagi"%

2.3-21. TWA Flight Center, New York City, John F. Kennedy International Airport, 1962. Archi-
tekt Eero Saarinen. Rzut parteru.

Echa elitarnego stylu streamline mozna odnalezé w powojennej popularnej
wersji nazwanej stylem googi lub populuxe z pdznych lat 50. i 60. Operowat on
juz nie tylko optywowymi liniami i aerodynamicznymi ksztattami sterowcéw i sa-

B Aerodynamiczna estetyka statkbw powietrznych byta przedmiotem kultu futurystow
iw okresie panowania art deco. Wspoicze$nie zeszta na dalszy plan, jednak nadal znajduje
wielbicieli; maty Smigtowiec Bell 47DI, zaprojektowany przez Arthura Younga, z przezro-
czystg kulg kabiny i kratownicowym ogonem jest eksponowany w Museum of Modern Art
w Nowym Jorku i podziwiany jako wspétczesna wersja ,,Nike z Samotraki". Podobnie jak
Nike stojaca u szczytu schodéw muzeum w Luwrze, nowoczesny helikopter zawist w prze-
strzeni nad schodami. Zob.: S. Dejan, Jezyk rzeczy. Dizajn i luksus, moda i sztuka. W jaki
sposéb przedmioty nas uwodzg?, thum. A. Puchejda, Krakow 2013, s. 197.

9% L Krier, dz. cyt., s. 250.
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molotéw, ale nawigzywat do estetyki statkéw kosmicznych. Wyrazat w ten sposob
powszechng fascynacje i wiare w postep techniczny, inspirujgc zaréwno tandetna
spontaniczng architekture przydroznych baréw, stacji benzynowych i kin samo-
chodowych, jak i prestizowe realizacje, bedace symbolicznym wyrazem ducha ery
poczatkdw podboju kosmosu. Terminal TWA Saarinena i samolot Connie z nape-
dem $migtowym, widziane w takiej perspektywie, sg zamknigeciem pewnej epoki,
w ktdrej podr6z samolotem byla czym$ wyjatkowym a terminal miat stanowic jej
ekscytujacy poczatek.

Wraz z nadejsciem samolotow odrzutowych nastata epoka masowego transpor-
tu lotniczego, ktéra radykalnie odmienita podejscie do obstugujacych go budynkéw.
Miejsce specjalnych przestrzeni celebrujacych podniebne podréze zajely wysoko-
wydajne procesory przetwarzajgce potoki pasazerow.

2.3.3. 1958-1995. Poszukiwanie modelu lotniska i terminalu dla masowego transportu
lotniczego. Terminale hiperfunkcjonalne

W potowie lat 70. W USA narastato niezadowolenie z powodu powiekszania sie i nie-
wydolnosci parstwowego aparatu biurokratycznego, ktéry miat nadzorowaé i koor-
dynowaé dziatanie transportu lotniczego. W 1978 prezydent Jimmy Carter podpisat
Airline Deregulation Act, ktory zakoriczyt okres, w ktdrym o zasadach funkcjonowa-
nia linii lotniczych decydowaly agendy rzadowe. Od tej pory mialy dziataé, tak jak
przedsiebiorstwa poddane prawom wolnego rynku. Decyzje o siatce potgczen, ce-
nach biletéw, sposobach $wiadczenia ustug miaty naleze¢ do zarzadéw konkurujgcych
przewoznikéw. Autorem koncepcji deregulacji byt amerykanski ekonomista Alfred
E. Kahn, profesor Cornell University.

Whprowadzenie w zycie prawa deregulacyjnego miato duzy wplyw na lotnictwo
cywilne w Stanach Zjednoczonych atakze, z pewnym opdznieniem, w Europie iAzji.
Bezpo$rednim skutkiem byto miedzy innymi powstanie pierwszych tanich linii lot-
niczych (Jetblue czy Southwest) i umasowienie transportu lotniczego oraz spekta-
kularne bankructwo najbardziej znanych na $wiecie linii lotniczych Pan Am. Latanie
samolotami stato sie powszechnie dostepng forma podrézy. Airline Deregulation
Act wplynat na zmiane sposobu ksztattowania siatki potaczen atym samym na kon-
cepcje terminali pasazerskich. Dazenie do lepszych wynikéw ekonomicznych przez
podniesienie wspoétczynnika zatadowania samolotéw spowodowato uksztattowanie
sie systemu sieci ,,hub-and-spoke”, w ktérym znacznie zmniejszyta sie liczba po-
jedynczych lotéw docelowych z portu do portu. W systemie tym pasazerowie sg
dowozeni z wielu mniejszych lotnisk regionalnych potaczonych ,,szprychami” z wiel-
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kimi ,koncentratorami” - hubami, gdzie przesiadajg sie na kolejne loty. Zmiana
przyniosta takze duze korzysci pasazerom, ktérym nowy system, oprdcz nizszych
cen oferowat wiecej mozliwosci potaczen. Z perspektywy czasu wprowadzenie de-
regulacji wydaje sie nieuniknionym i koniecznym etapem na drodze do powstawa-
nia Swiatowej sieci potaczen lotniczych i budowania hierarchicznego systemu lot-
nisk o zréznicowanej wielkosci.

Gwaltowny wzrost liczby lotéw faczonych zrodzit zapotrzebowanie na nowy mo-
del terminalu, ktéry mogtby sprawnie obstuzy¢ duzy ruch przesiadkowy. Wieksza
liczha pasazeréw przemieszczajacych sie po terminalu (i jego czesciach - pirsach
i satelitach potgczonych systemem transportu wewnetrznego) oraz wieksza liczba
samolotéw dokujacych przy terminalu, manewrujgcych po plycie postojowej i dro-
gach kotowania wymusita poszukiwanie nowych rozwigzan%

2.3-22. LAX Building Theme, restauracja z tarasem widokowym na dachu - ikona lotniska w Los
Angeles, klasyczny przyktad stylu googi. Architekci William Pereira, Charles Luckman, James
Langenheim.

% Lotnisko w Atlancie zostato zbudowane najtaniej jak to mozliwe, aby ten wzmozony ruch
umozliwié. Ta ,megalityczna betonowa budowla, o niejasnej ofiarnej funkcji" podniosta na
nowy poziom wielkiej skali brutalistyczng betonowag estetyke. Niekt6érzy zauwazaja z sarka-
zmem, ze przy betonowej Atlancie - totalitarne Dallas jest miejscem intymnym. Problem
identyfikacji terminalu nie jest nowy itowarzyszyt architekturze lotniskowej odkad powsta-
fa. Charles Lindberg po samotnym locie przez Atlantyk w 1927 r. ladujac na Le Bourget, nie
bedac pewnym czy dobrze robi, miat sam siebie pytac: ,,Czy to jest fabryka czy lotnisko?"
A. Gordon, dz. cyt., s. 248.
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W tym okresie budynki lotniskowe wraz z catymi kompleksami lotniskowymi
zmierzaly w kierunku idei systeméw dystrybucji poddanych catkowitej racjonalizacji
i kontroli. Wydawato sie, ze architektura wyrazajaca symboliczne idee i podkresla-
jaca prestiz inwestora nalezy juz do przesztosci. Architektura stata sie bezosobowa
ijesli juz co$ wyrazata, to wytacznie ducha technokratéw dazacych do maksymalnej
efektywnosci.

Washington Dulles International Airport, 1962

Architekt Eero Saarinen

Terminal TWA byt rzezbg w unikalnej kolekcji terminali na lotnisku JFK. Wyposazo-
ny w najnowoczesniejsze urzadzenia techniczne, nowojorski terminal Saarinena byt
przede wszystkim dzietem architektury obliczonym na uzyskanie efektéw przestrzen-
nych i formalnych. Nalezat bowiem jeszcze do epoki, w ktérej podréz lotnicza nie stra-
cita wymiaru nadzwyczajnego wydarzenia, ktére winno by¢ nalezycie celebrowane
i mie¢ stosowng architektoniczng oprawe. W waszyngtorskim terminalu na lotnisku
Dullesa, projektowanym niemal réwnolegle z terminalem nowojorskim (TWA 1956-
1961, terminal na lotnisku Dullesa 1958-1961, architekt zmart w 1961 r. przed ich
otwarciem), Saarinen musiat si¢ zmierzy¢ z zupetnie nowymi wyzwaniami poczatkéw
epoki masowego transportu lotniczego.

A

2.3-23. Dulles-Waszyngton, 1962. Architekt Eero Saarinen.

Byto to pierwsze komercyjne lotnisko zaplanowane od poczatku dla samolotéw
odrzutowych - przewozacych dwukrotnie wigcej pasazeréw, z dwukrotnie wiekszg
niz samoloty tlokowe predkoscig. Saarinen wspotpracujacy z inzynierami z firmy
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Ammann & Whitney oraz konsultantami lotniskowymi Charles Landrum i Burns &
McDonnell okreélit trzy gitdwne priorytety projektu: krytyczny czas i dystans do po-
konania przez pasazeréw z terminalu do samolotu, minimalng droge kotowania sa-
molotu odrzutowego po plycie oraz maksymalng elastyczno$¢ operacyjng systemu
po stronie airside. Na podstawie tych przestanek powstata oryginalna koncepcja
mobilnej poczekalni przedodlotowej. Bezposrednim projektantem i wykonawcg jej
konstrukcji byta firma Chrysler. W tamtych czasach idea mobilnych poczekalni-reka-
woOw zaprzatata uwage wielu projektantow i zarzadzajacych lotnisk.

W Europie wybrano inne rozwigzanie, ktére sprowadzito sie do zastosowania
autobuséw plytowych przewozacych pasazeréw z terminalu do oddalonych stano-
wisk postojowych. W niektérych portach zdecydowano sie na zastosowanie spe-
cjalnych autobuséw posiadajacych wejscie z tytu pojazdu, dzieki czemu mogly one
- podobnie jak w projekcie Saarinena, podjezdza¢ prostopadle do drzwi terminalu
i samolotu. Mimo kosztownego i precyzyjnie opracowanego projektu pojazddw,
rozwigzanie z lotniska Dullesa nie sprawdzito sie i nie znalazto wielu nasladow-
cow. Wieloletnia praktyka dowiodta, ze lepszym rozwigzaniem jest podziemna we-
wnetrzna lotniskowa kolej.

Réwniez koncepcja zdecentralizowanych terminali, ktéra narodzita sie¢ w latach
60. XX w. jako odpowiedZ na wymagania manewrowe duzych odrzutowcéw i przez
pot wieku ksztattowata uktady funkcjonalno-przestrzenne - znalazta sie obecnie
w odwrocie. Jej miejsce zajmuje dazenie do ponownej koncentracji wszystkich
funkcji ,,pod jednym dachem".

Przy projekcie terminalu na lotnisku Dullesa zesp6t architektéw Scisle wspot-
pracowat z inzynierami, specjalistami w zakresie technologii lotniczej, probujac
stworzy¢ nowy model lotniska rozumianego jako zintegrowany system funkcjonal-
ny, w ktérym uktady drég startowych, drog kotowania i ptaszczyzn manewrowych
SciSle wspotpracuja z pirsami i terminalami, spetniajac wymagania technologicz-
ne i ekonomiczne samolotéw nowej generacji. Elastyczno$¢ operacyjna, sprawna
obstuga naziemna, krotki czas nawrotu samolotéw, sprawne zarzadzanie potokami
pasazeréw i bagazy staly sie nowymi wyzwaniami dla projektantéw. Ukiad drdg
startowych i potozonych pomiedzy nimi terminali lotniska Dullesa zapowiadat juz
dojrzatg, optymalng strukture hiperfunkcjonalnego lotniska a Atlancie.

Mimo fiaska koncepcji mobilnych poczekalni, budynek z powodzeniem spetnit
jedno z podstawowych kryteriow dobrego terminalu. Dzigki liniowej strukturze
funkcjonalno-przestrzennej pozwalajgcej na modutowg rozbudowe w celu przysto-
sowania do obstugi wiekszej liczby pasazeréw, zachowat swoje wartosci uzytkowe.
W przeciwienstwie do TWA, terminal w Waszyngtonie, mimo osiagnietej formalnej
ekspresji za sprawg dynamicznej konstrukcji dachu zawieszonego na wychylonych
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podporach, nie byt formg zamknietg. W latach 90. od wschodu i zachodu dobudo-
wano do niego kilkanascie modutéw konstrukcyjnych, zachowujac pierwotng zasa-
de uformowania budynku.

W twdrczosci Saarinena nowojorski terminal TWA reprezentuje aspekt estetycz-
ny lotnictwa, gdzie najwazniejsze sg ilustracyjnos¢ i symbolizm. Natomiast w pro-
jekcie Dullesa uwaga skupita sie na tym jak terminal pracuje. Jesli terminal TWA
swoimi krzywiznami jedynie sugerowat ruch, to mozna powiedzie¢, ze terminal na
lotnisku Dullesa posiadat rzeczywiscie ruchome czesci%. Jak to ujat sam tworca,
zapewne pod przemoznym wplywem konsultantéw do spraw technologii obstugi
samolotow: ,Architekt przed epoka odrzutowcoéw nie musiat borykac sie z innymi
problemami poza kwestg czystej architektury"9. Wypowiedz ta jest uproszczeniem
problemu, jednak byt to w istocie punkt zwrotny, w ktérym technologia wyraznie
zdominowata problemy architektoniczne.

2.3-24. Terminal na lotnisku w Dulles, rzut parteru.

% J. Merkel, Eero Saarinen, New York, 2005, s. 216.
9 Tamze, s. 220.
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Dallas-Fort Worth International Airport, 1973
Architekt Gyo Obata
Podstawowy etap budowy terminali na lotnisku w Dallas-Fort Worth, ktérych auto-
rem jest architekt Gyo Obata® zostat zakoriczony w 1973 r. Wedtug anegdoty bez-
posrednig inspiracjg uktadu funkcjonalnego miata by¢ reklama wypozyczalni samo-
chodéw Hertza, w ktérej biznesmen wprost z fotela samolotu ptynnie przenosit sie
do samochodu. Obata byt takze zdecydowanym przeciwnikiem wyrdzniajacej sie
architektury terminali majacej wartosci symboliczne. Wszystkie elementy lotniska
i terminalu miaty by¢ czedcig sprawnej maszyny podporzadkowanej koncepcji ptyn-
nego przemieszczania sie: dojazd na parking, przejscie z samochodu do gate'u i do
samolotu, bez przeszkdd i zbednych zatrzyman, a po wylagdowaniu - jeszcze szybciej
i prosciej. ,,Nasza idea to parking a z parkingu prosto do gate'u. Bez ttoku, bez proble-
méw, bez bélu"®

Homogeniczny linearny plan zespotu terminali zdaje sie nie mie¢ ani poczatku,
ani konca, skfada sie z kolejnych pétokregéw, ktore wydtuzajg linie dokowania sa-
molotéw. W ich wnetrzach powstajg miejsca dla parkingdw, za$ Srodkiem biegnie
gtdwna o$ komunikacyjna. Budynki sktadajg sie z powtarzalnych prefabrykowanych
elementéw wykonanych z zelbetu w pobliskiej fabryce i sktadanych na placu budo-
wy. Wszedzie jest widoczna nadrzedng rola komunikacji, prefabrykacji, powtarzal-
nosci i uniformizacji. Lotnisko poddane totalnej decentralizacji nie posiada zadne-
go ,,$rodka". W przeciwienstwie do koncentrycznego JFK, DFW pozostato linearng
ptynng materia bez centrum i granic. Jednakze cztowiek jako stworzenie zamiesz-
kujace przestrzeh a takze pasazer poszukujgcy punktow odniesienia, potrzebowat
- takze na DWF, jednoznacznie okre$lonego miejsca centralnego dla Swigtecznych
zgromadzen i uroczystosci. Charakterystyczne, ze wskazanie takiego punktu nawet
dla ceremonii otwarcia stanowito pewien problem. Ostatecznie wyznaczono pono¢
specjalny Spirituals Center, ale nigdy tego miejsca nie zmaterializowano w szczegol-
nej architektonicznej formielD

B Gyo Obata (ur. 1923), architekt amerykanski, wspotzatozyciel miedzynarodowej firmy ar-
chitektonicznej HOK (Hellmuth,Obata+Kassabaum).

D A. Gordon, dz. cyt., s. 243. O lotnisku DFW Alastair Gordon pisze, Ze inspiracja dla konceptu
park-and-fly byta reklama wypozyczalni samochodéw Hertz. Thomas Sullivan, mastermind
JFK i konsultant planu DFW, pono¢ bardzo jg lubit i serio potraktowat zawarte w niej suge-
stywne przestanie o koniecznym pitynnym przejsciu z fotela samolotu na fotel samochodu.
Miat przekona¢ architekta Gyo Obate, ze powinna to by¢ gtdwna idea prowadzaca projek-
tanta nowego lotniska. Obata z kolei tak wyjasniat swojg idee: ,,Zadnych ekstrawaganckich
pawilonéw. Wielki Centralny Terminal jest niemodny".

10 Tamze, s. 244.
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2.3-25. Dallas-Fort Worth International Airport, 1973.

Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport, 1980

Smith Hinchman & Grylls, Minority Airport Architects & Planners

Stany Zjednoczone posiadajace w latach 70. najlepiej rozwiniety system transportu
lotniczego byty poligonem doswiadczalnym, na ktorym odbywato sie poszukiwanie
nowych, bardziej efektywnych modeli nowoczesnego lotniska. W nadziei na znale-
zienie najlepszych rozwigzan siegano po oszczedne modele mechanicznego systemu
bedace wynikiem czystej kalkulacji. Jezyk projektantow opanowat technokratyczny
zargon opisujacy funkcje w kategoriach technologii; gtowny ciag obstugi pasazera
- passenger processing system posiadat access interface i processing components,
ktore przygotowywaly pasazeréw do przemieszczenia sie w kierunku flight interface,
a wszystkie rozwigzania zostaty podporzadkowane naczelnej zasadzie park-and-fly.
Liczyta sie wytgcznie wydajnos¢ a jakosé architektury stata sie zbyteczna. ,,Nie potrze-
bujemy monumentéw, potrzebujemy sprawnych narzedzi" - mdwiono w tamtych
czasach10l DFW, mimo ze byt lotniskiem-maszyna, zostat przystosowany do systemu

101 Tamze, s. 244 inast.
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funkcjonowania przewoznikoéw poddanych silnej kontroli panstwa, w ktérym wiadze
federalne nadzorowaty ruch lotniczy w zakresie taryf i potaczen. Skutkiem takiego
stanu rzeczy byto oferowanie przez przewoznikéw lotéw mniejszej liczby potaczen
docelowych z portu do portu, bez przesiadek. Regulowane ceny biletéw oraz ztozony
system koncesji zapewniat wzgledng stabilno$¢ rynku. Najwiekszym zmartwieniem
zarzadzajacych portami bylo wéwczas - jak najszybsze przemieszczanie pasazeréw
z samochod6w pozostawianych na parkingach do samolotéw.

2.3-26. Hartsfield - Jackson Atlanta International Airport, 1980.

Whprowadzenie w zycie ustawy deregulacyjnej w 1978 r. poskutkowato miedzy
innymi powstaniem lotdw taczonych w systemie hub-and-spoke - ,,szprych™ i,kon-
centratoréw", hubéw a tym samym znacznym zwiekszeniem ruchu na lotniskach
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przesiadkowych. Glownym zmartwieniem projektantéw stato si¢ zatem przemiesz-
czanie pasazeréw pomiedzy gate'd6w wewnatrz terminali. Jesli DFW jest najwiek-
szym osiggnieciem czaséw przed deregulacja, to Hartsfield-Jackson Atlanta Inter-
national Airport jest pierwszym i najwigkszym lotniskiem epoki po wprowadzeniu
w zycie nowych zasad. Lotnisko zaprojektowane przez Smith Hinchman & Grylls
oraz Minority Airport Architects & Planners, w funkcjonujgcym do dzisiaj ksztatcie
zostato otwarte w 1980 r. Dobra organizacja programowania, projektowania i bu-
dowy pozwolita na jego realizacje w zaplanowanym budzecie i terminie.

Od 2005 r. do dzisiaj, pomimo niskiej jakosci architektury terminali, lotnisko
w Atlancie pozostaje najwigkszym lotniskiem $wiata i przykladem modelowego roz-
wigzania w epoce masowego transportu lotniczego nasladowanym na catym Swie-
cie, szczego6lnie z uwagi na konfiguracje funkcjonalno-przestrzenng catego systemu,
zaréwno po stronie airside jak i landside.

W 2010 roku port obstuzyt 89 332 000 pasazerow (w 2008 r. bylo to nawet
ponad 90 min) i ma prawdopodobnie najwiecej bezposrednich potaczen bezpo-
Srednich (okoto 240, w tym 70 miedzynarodowych do 45 krajow $wiata). Lotnisko
posiada pie¢ réwnolegtych asfaltobetonowych drdg startowych, co umozliwia prze-
prowadzenie az 3 niezaleznych operacji w tym samym czasie. Catkowita powierzch-
nia lotniska wynosi 1528 hektaréw. Jest to miejsce pracy dla okoto 60 tys. oséb. Po
rozbudowie w 2015 r. posiada zdolno$¢ obstugi 121 milionéw pasazeréw rocznie.

2.3.4. Okres od 1980. Poszukiwanie modelu terminalu efektywnego funkcjonalnie,
przyjaznego dla pasazera i Srodowiska. Terminale zréwnowazone

Hiperfunkcjonalne lotniska - zdominowane przez wymogi technologii - uksztatto-
wane za pomocg oschiego jezyka form wywodzacych sie z modernizmu, zyskaty zig
stawe odpychajacych ,,nie-miejsc”. Coraz ostrzej kontestowane z powodu nieludzkiej
skali i lekcewazenia potrzeb pasazera spotkaty sie ze zdecydowang reakcjg. W latach
80. dajg sie zauwazy¢ poszukiwania modelu réwnowazacego sprawnos¢ technolo-
giczng z potrzebami podrézujacych ludzi. W procesie tym bardzo pomocna okazata
sie postmodernistyczna odnowa jezyka architektury a takze, paradoksalnie - nowa
definicja efektywnosci ekonomicznej, uwzgledniajgca przychody z pozalotniczej dzia-
falnosci portow.

Do zmian przyczynily sie takze przeksztatcenia na rynku konsumenckim w USA
i Europie. Rozwdj wprowadzanych na skale przemystowg nowych miejsc pra-
¢y, handlu i spedzania czasu wolnego powotat do zycia nieznane dotad struktury
funkcjonalno-przestrzenne, powstajace gtéwnie na obrzezach miast, takie jak bu-
siness-park i shopping mall. Réwniez tematyczne parki rozrywki i przemyst tury-
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styczny dostarczyly bodzcéw do wzbogacenia programu funkcjonalnego termina-
li, obliczonego na stwarzanie iluzji miejsc sprzyjajacych ludziom. Nowe realizacje
byty optymistyczng alternatywg dla odhumanizowanych lotnisk modernistycznych.
W latach 90. nuda oczekiwania w halach tranzytowych zostata ztagodzona duzymi
powierzchniami handlowymi, ktére ksztattowano zgodnie z teoriami marketingu,
mowigcymi o koniecznosci budowania atmosfery relaksu sprzyjajacej zakupom
i pobudzajgcej uzytkownikéw do aktywnosci.

2.3-27. Lotnisko O'Hare w Chicago, United Airlines Terminal 1, Helmut Jahn, 1987. Przykiad
aplikacji modelu pasazu centrum handlowego typu mall.

W 1991 roku, z powodu nieprzystosowania do ekonomicznych zmian na rynku
przewozdéw pasazerskich i skutkdw terroryzmu lotniczego, zbankrutowat dziatajacy
nieprzerwanie od 1927 roku, wielki amerykanski przewoznik Pan American World
Airways. Z powodu swoich tradycji i globalnego zasiegu Pan Am, jako swego rodzaju
ambasador, uosabiat gospodarczg i kulturalng dominacje Standéw Zjednoczonych.
Upadek amerykanskich linii lotniczych stat sie symbolicznym wyrazem poczatku no-
wej epoki w lotnictwie i projektowaniu duzych terminali.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

Wystepujace na lotniskach zjawiska agorafobii, klaustrofobii, agresji pasazerow
sfrustrowanych oczekiwaniem isttoczeniem, opdznieniami oraz zagubionymi baga-
zami byty odtad tagodzone przez wprowadzanie zieleni, $wiatta, wody, widokdw na
samoloty, szerokiej oferty gastronomicznej, handlowej i rozrywkowej.

Udane eksperymenty na nowych lotniskach na Bliskim i Dalekim Wschodzie
(wzniesionych w okresie boomu lat 90.) potwierdzity stuszno$¢ postulowanych
zmian. Zastosowano w nich miedzy innymi do przekryé znacznych powierzchni
modne woéwczas lekkie konstrukcje namiotowe i tkaniny techniczne przepusz-
czajagce Swiatlo. Natomiast wnetrza urozmaicono elementami matej architektury
stwarzajacej wrazenie wzglednego komfortu. Nadzieje na odrodzenie architektury
lotnisk umocnity ostatecznie udane realizacje lat 80. i 90., takie jak Stansted, Kansai
czy Denver.

W latach 90. i na poczatek XXI w. pojawity sie postulaty architektury zréwnowa-
zonej dazacej do redukcji szkodliwego oddziatywania na $Srodowisko catej branzy
lotniczej. Dotyczyto to zaréwno ograniczenia emisji spalin przez samoloty, ale takze
techniki budowlanej stosowanej w terminalach. Znalazto to swoje odzwierciedlenie
w architekturze, do ktdérej wprowadzono takie elementy jak: alternatywne i odna-
wialne Zrodka energii, bardziej wydajne i zautomatyzowane systemy ograniczenia
zyskéw energii cieplnej od promieniowania stonecznego zintegrowane z systemami
odpowiedzialnymi za klimat wewnetrzny, zielone dachy, eliminowanie o$wietlenia
sztucznego na rzecz o$wietlenia $wiattem naturalnym itp.

Na skutek wymienionych wyzej i innych przemian ekonomicznych zwigzanych
z globalizacjg gospodarki, lotniska od lat 90. zmierzaja powoli w kierunku modelo-
wych idealnych miast korporacjil® W odrdznieniu od portéw nastawionych na prze-
woznikow LCC, niektdre lotniska i przewoznicy orientujg sie na pasazera biznesowego
oferujac mu specjalne udogodnienia. W kilkanascie minut biznesmeni moga doj$¢ do
samolotu, ktéry zawiezie ich w dowolne miejsce na Swiecie, gdzie znajda pakiet ustug
w airport city podobny do oferowanego w miejscu skad wylecieli.

Denver International Airport, 1995

Fentress Bradburn Architects

Lotnisko Denver International Airport znajduje sie 40 km od centrum miasta. Lokali-
zacja zostata ostatecznie wybrana w latach 80. wtasnie ze wzgledu na znaczng odle-
gtos¢ od zabudowy i mozliwo$¢ unikniecia konfliktow z powodu ucigzliwosci lotniska.
Rozlegly teren zabezpieczony na potrzeby lotniska pozwolit zaplanowac je tak, aby

1® Szerzej na ten temat [w:] W. Jones, New Transport Architecture, wyd. Mitchell Beazley
2006.
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dostosowac jego dziatanie do warunkdw atmosferycznych panujacych w tym rejonie,
szczegolnie do ostrych zim. Otwarcie nowych obiektéw zaplanowane na 1993 r. miato
miejsce z ponad rocznym op6znieniem, a budzet w stosunku do pierwotnie zaktada-
nego zostat przekroczony o 40%.

Przy programowaniu portu wykorzystano do$wiadczenia lotnisk amerykarskich
epoki po deregulacji, szczegdélnie modelu Hartsfield - Jackson Atlanta. Uktad drdg
startowych ulegt modyfikacji z uwagi na lokalne uwarunkowania klimatyczne. Gene-
ralnie postuzono sie schematem terminalu gtéwnego i rownolegtych satelitéw uktada-
nych na plycie postojowo-manewrowej pomiedzy réwnolegtymi pasami startowymi.

2.3-28. Denver International Airport, Fentress Bradburn Architects, 1995. Hol gtéwny.

Gtéwny terminal o prostym liniowym uktadzie zostat ostoniety namiotowym
dachem pokrytym biatg pétprzezroczystg tkaning z teflonowg powloka. To orygi-
nalne rozwigzanie zapewnito mu powszechne uznanie i wysokie miejsce posrod
najbardziej udanych realizacji w architekturze terminali lotniczych. Wnetrze w za-
den sposéb nie przypomina opresyjnych przestrzeni terminali hiperfunkcjonalnych.
Jasne, oSwietlone naturalnym S$wiattem przestrzenie urozmaicone atrakcjami ma-
fej architektury, mimo ze nie sa wyrafinowane estetycznie, reprezentuja typowe
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postmodernistyczne wnetrza dobrze zaspokajajace potrzeby pasazeréw masowego
transportu lotniczego. Zamiast podziemnego tunelu faczacego terminal z satelitg
zbudowano most, z ktérego mozna podziwia¢ ruch samolotéw na lotnisku i o$nie-
zone szczyty gor Colorado.

Terminal w Denver jest znany nie tylko z powodu oryginalnej architektury, ale
takze z racji niepowodzenia zwigzanego z budowa i uruchomieniem systemu trans-
portu i kontroli bagazu. Zaplanowany system wiasciwie nigdy nie osiggnat zaktada-
nej sprawnosci i podlegat cigglym naprawom i modyfikacjom. Ostatecznie dla ca-
tego lotniska wdrozono systemy czesciowe, dziatajace w ograniczonych zakresach.
Ciekawe, ze mimo wielu problemdw zwigzanych z budowg i eksploatacja terminalu,
cieszy sie on dobrg opinig wsrdd pasazerow.

Z lotniskiem w Denver zwigzanych jest takze szereg ciekawostek, ktére czynig
zen miejsce intrygujgce. Nalezy do nich konfiguracja pasow startowych, ktére ja-
koby majg uktadaé sie w ksztatt swastyki oraz niewyjasniona funkcja zasypanych
na poczatku budowy lotniska podziemnych budowli. Zainteresowanie budzi takze
tajemnicza i dwuznaczna tre$¢ malowidet oraz inskrypcji, ktére zdobig Sciany ter-
minalu. Kontrowersje i dyskusje wywotujg rzezby znajdujace sie na terenie lotniska
a problem z systemem bagazowym doczekat sie nawet artystycznego opracowa-
nia w postaci groteskowych figur gargulcéw siedzacych w walizkach podrdznych,
umieszczonych ponad gtowami pasazer6w w rejonie hali odbioru bagazu. Wszystko
to powoduje, ze lotnisko w Denver to przyktad architektury uzytecznosci publicz-
nej, wywotujacej powszechne zainteresowanie. Mimo mtodego wieku posiada juz
swdj niepowtarzalny klimat miejsca, o ktory tak usilnie zabiegaja inne lotniska. Sita
oddziatywania architektury terminalu i jego znaczenie dla wizerunku Denver jest
poréwnywana do stynnej opery w Sydney1®R

Washington National Airport, Terminal B, C, 1997

Architekt Cesar Pelli

Terminale BiCwaszyngtonskiego lotniska z 1997 r. s kontynuacja terminalu A wznie-
sionego w roku 1941. Wraz z nim, stacjg metra i ukladem drogowym z parkingami
sktadajg sie na zwarty kompleks lotniskowy potozony nad rzekg Potomak, zaledwie
5 km w linii prostej od Biatego Domu. Terminale B i C, ktérych autorem jest Cesar Pelli
reprezentujg szczegOlnie wyrazisty przyktad postmodernizmu w architekturze termi-
nali lotniczych, oddajac zarazem ducha konserwatyzmu amerykanskiej stolicy. Zasada
funkcjonalno-kompozycyjna jest prosta i klarowana; z gtéwnej hali terminalu (dtugiej

1B P.S. Dempsey, A.R. Goetz, J.S. Szyliowicz, Denver International Airport. Lessons Learned,
New York 1996, s. 1.
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na ponad 360 m), réwnolegtej do drogi i linii metra, wychodzg trzy prostopadite pi-
rsy, w ktorych znajdujg sie stanowiska kontaktowe samolotéw. Gtéwng konstrukcje
liniowego, dwutraktowego terminalu stanowig powtarzalne moduty w konstrukcji
stalowej, o rozpietosci 15x15m, oparte na czterech podporach i przekryte koputo-
wym sklepieniem. W centralnym punkcie sklepienia, w miejscu zwornika, znajduje
sie Swietlik-okulus.

2.3-29. Washington National Airport, Terminal B, C, 1997. Architekt Cesar Pelli. Widok wnetrza.

Whetrze posiadajgce charakter dtugiej galerii przywodzi na mysl gotyckie sklepienia
wnetrz katedralnych lub stalowe konstrukcje hal z okresu rewolucji przemystowe;j.
Kratownicowe zebra, smukte stupy i duze przeszklenia z gestymi podziatami, wypet-
niajgce cate pola miedzy podporami sktadajg sie na oryginalng neogotycka wersje
nurtu technologicznego. Dla tak niezwyktej jak na koniec XX w. dekoracyjnosci moz-
na szuka¢ uzasadnienia w zywotnosci, jakg cieszyt sie w Stanach Zjednoczonych styl
Ecole des Beaux-Arts a pdzniej art deco. Konstrukcja malowana na ztoto-zétty kolor
wraz ze $wiattem, ktére penetruje calg galerie stwarza niepowtarzalny, wiasciwy tylko
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waszyngtonskiemu terminalowi nastrdj i uprawnia do nazwania go ,romantycznym
¢wiczeniem z high-tech"104

Jak zauwazono na wstepie rozdziatu, istnieja przestanki by stwierdzi¢, ze Stany
Zjednoczone, jakkolwiek nadal przodujg w poziomie rozwoju cywilnego transportu
lotniczego na wiasnym kontynencie a takze w badaniach nad nowymi konstrukcja-
mi samolotoéw, to w dziedzinie innowacyjnej architektury lotnisk i terminali straci-
ty pozycje Swiatowego lidera. Nowe znaczace projekty w Azji, gtdwnie w Chinach,
w dynamicznie rozwijajacych sie krajach Ameryki Potudniowej czy w krajach Bli-
skiego Wschodu sa realizowane przede wszystkim z udzialem architektéw i specja-
listéw europejskich z Holandii, Francji i Wielkiej Brytanii. W USA natomiast narasta
krytyka niedorozwoju krajowych lotnisk nieprzystosowanych do wspétzawodnic-
twa na rynku przewozow miedzykontynentalnych1a

2.4, Ewolucja lotniska i terminalu w Polsce

Niniejsza przeglad nie jest w zamierzeniu wyczerpujaca historyczng dokumentacja
rodzimej architektury zwigzanej z lotnictwem cywilnym. Opis i analiza przyktadéw
ma gtdwnie na celu zarysowanie linii rozwojowej architektonicznego modelu ty-
pologicznego terminalu lotniczego na ziemiach polskich w obecnych granicach
administracyjnych, z uwzglednieniem kontekstu historycznego. Od powstania
komercyjnego lotnictwa komunikacyjnego w Europie w 1918 r. do transformac;ji
ustrojowej w Polsce po 1989 roku nie zaistniaty warunki sprzyjajace rozwojowi ar-
chitektury terminali, mimo to stanowig one wartg uwagi cze$¢ architektury towa-
rzyszacej komunikacji lotniczej. W okresie miedzywojennym powstaly interesujace
realizacje jak rowniez plany, ktére co prawda pozostaty w sferze projektow, jednak
powinny by¢ uwzglednione przy probie budowania catosciowego obrazu architek-
tury polskich terminali lotniczych. Z uwagi na swojg warto$¢ powinny tez znalez¢
swoje miejsce w historii polskiej architektury i zosta¢ uznane za czes¢ narodowe-
go dziedzictwa kulturowego. Nalezg do nich zachowane budynki w Bielsku-Biatej-
-Aleksandrowicach czy w Katowicach-Muchowcu oraz prace konkursowe lotniska
na warszawskim Goctawiu. Historyczna perspektywa sprzyja takze bardziej wywa-

104 O.R. Ojeda, P. Goldberg, National Airport Terminal, Cesar Pelli, Rocport Publishers, Inc.,
2000, s. 15.

16 Zob. np. [w:] P. Smith, Cockpit Confidential: Everything You Need to Know AboutAir Travel:
Questions, Answers, and Reflections, Sourcebooks, 2013. Lotniska amerykariskie w poréw-
naniu z azjatyckimi czy europejskimi hubami, widziane oczami pasazera wypadaja fatalnie.
Autor opisuje je jako miejsca nieprzyjazne, Zle zorganizowane, przestarzate i zaniedbane,
ktdére nie sg w stanie konkurowac¢ pod wzgledem jakos$ci zaprojektowanego otoczenia.
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zonym ocenom niektorych realizacji, czego przyktadem moze by¢ pozytywny stosu-
nek krytyki do pochodzacego z lat 60. i zburzonego na poczatku lat 90. terminalu
Warszawa-Okecie.

Lotniska potozone w obecnych granicach Polski zmieniaty swoje lokalizacje, uzyt-
kownikéw, przynalezno$¢ terytorialng i paristwows. Pierwsze lotnisko w Warszawie
powstato pod zaborem rosyjskim, porty z budynkami dworcowymi we Wroctawiu,
Gliwicach i Szczecinie przed Il wojng $wiatowa lezaty w granicach Niemiec, lotniska
we Lwowie i w Wilnie nalezaly do migdzywojennej Polski, natomiast Gdarisk znajdo-
wat sie na terenie autonomicznego obszaru Wolnego Miasta.

Mimo to, w oparciu o koncepcje dyfuzji kulturowej akcentujacej ztozone procesy
wzajemnych wplywdw i oddziatywan pomiedzy okre$lonymi strefami kulturowymi,
nalezy wskazywac raczej na ciggto$¢ przemian wystepujaca na omawianym obszarze,
a nie rozpatrywac ich jako zjawisk izolowanych, zwigzanych wytgcznie z podziatami
terytorialnymi.

Poczatki rozwoju polskiego lotnictwa przypadajg na okres zabordw i trudny czas
odbudowy panstwowosci. W kazdym z zaboréw proces tworzenia zrebdw lotnictwa
przebiegat nieco inaczej i miat wplyw na jego dalsze losy, a takze na sie¢ potgczen
komunikacyjnych w okresie miedzywojennym i bezposrednio po Il wojnie $wiatowej.
Po roku 1945 Polska utracita infrastrukture potozona na wschodzie kraju, natomiast
na zachodzie panstwo polskie przejeto lotniska zbudowane przed rokiem 1939 w gra-
nicach Niemiec, Prus Wschodnich oraz Wolnego Miasta Gdariska.

Terminale znajdujace sie przed Il wojna na terenie Niemiec i Wolnego Miasta
Gdariska omdwiono w rozdziale Lotniska polskie, natomiast terminale Lwow i Wil-
no wigczono do krotkiego przegladu Terminale na wschdd od Polski, ktéry obejmuje
zardwno terminale znajdujgce sie w miastach-organizatorach rozgrywek pitkarskich
Mistrzostw Euro 2012 na terenie Ukrainy (m.in. Lwow, Kijéw, Charkéw), jak i termi-
nale w Minsku na Biatorusi i w Wilnie na Litwie. Organizacja mistrzostw pitkarskich
byta znaczacym impulsem modernizacyjnym dla infrastruktury transportowej zar6w-
no w Polsce, jak i na Ukrainie, a przez to moze stanowi¢ pewien klucz periodyzacji
i doboru przyktadéw. Ponadto terminale znajdujace sie na lotniskach w krajach sasia-
dujacych z Polska na wschodzie, ze wzgledu na dziedzictwo ZSRR, dostarczaja intere-
sujacego materiatu poréwnawczego.

Periodyzacja procesu ewolucji lotniska iterminalu w Polsce

Pozostajac przy umownym pojeciu generacji - zastosowanym wczeéniej w odniesie-
niu do rozwoju modelu typologicznego terminalu w Europie - historie budowy lot-
nisk i terminali lotniczych w Polsce podzielono na nastepujgce okresy: pierwsze lot-
niska (1918-1920), Igeneracja terminali w okresie 1920-1939, Il generacja terminali
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1945-1989, Il generacja terminali 1989-2007 oraz IV generacja terminali trwajgca
od 2007.

Nalezy zaznaczy¢, ze umowne generacje terminali wyodrebnione w polskiej histo-
rii architektury lotniczej nie odpowiadajg nastepujgcym po sobie generacjom termi-
nali europejskich, ktére zostaty cisle powigzane z rozwojem modeli typologicznych.

Przyjete cezury czasowe takie jak koniec Iwojny $wiatowej i odzyskanie niepodle-
gtosci, okres Il wojny $wiatowej czy rok 1989 sg dostatecznie wyraziste jako wyznacz-
niki pewnych okreséw historycznych. Rok 1920 to poczatek zorganizowanego lot-
nictwa komunikacyjnego w Polsce natomiast rok 2007 zostat przyjety jako umowny
poczatek ostatniej, czwartej generacji budowy terminali pasazerskich z racji przyzna-
nia Polsce i Ukrainie organizacji pitkarskich Mistrzostw Europy Euro 2012106 Decyzja
ta stata sie impulsem do przygotowania duzego programu inwestycyjnego, ktérego
jednym z wazniejszych elementéw bylo przyspieszenie budowy szeregu obiektéw
infrastruktury komunikacyjnej. Bez wzgledu na ocene znaczenia i wagi tego wydarze-
nia, ktére miato niewatpliwie charakter propagandowy, w roku 2012 oddano w Pol-
sce do uzytku siedem nowych terminali, co w petni uzasadnia przyjecie tej daty za
wazny punkt w umownej periodyzacji budowy terminali.

Ponizej przedstawiono autorskg propozycje periodyzacji ewolucji modelu typolo-
gicznego terminalu w Polsce. Z uwagi na fakt, ze we wczesnej fazie rozwoju lotnictwa
komunikacyjnego, lotniska cywilne i terminale pasazerskie nie stanowily jeszcze po-
wszechnie wystepujacych autonomicznych zespotéw i wyodrebnionych budynkéw,
bedac co najwyzej elementami wielofunkcyjnych uktadéw kompozycyjnych, w zesta-
wieniu uwzgledniono takze historyczne przemiany modelu typologicznego lotniska.

W dalszej czesci pracy przedstawiono proces ewolucji form architektonicznych
terminali. Zostato to zestawione na s. 80 w uktadzie chronologicznym, w formie omé-
wienia poszczegblnych lotnisk krajowych w nawigzaniu do ich indywidualnych historii.

1918- 1920. I generacja lotnisk
Lotniska krajobrazowe odpowiadajace ,fazie pastoralnej” z zabudowaniami do obstugi fa-
dunkéw poczty i zatég samolotéw. Pole Mokotowskie w Warszawie i lotnisko w Krakowie
nalezace do najwiekszych lotnisk | generacji; brak obiektéw, ktére mozna bytoby nazwac¢ ter-
minalami, pozwalajagcymi méwi¢ o ksztattowaniu sie modelu typologicznego.

Lotnisko Warszawa-Mokotéw, 1910

Lotnisko Krakéw-Rakowice-Czyzyny, 1912

16 Oficjalne ogtoszenie decyzji o wyborze nastgpito 18 kwietnia 2007 r. na kongresie UEFA
w Cardiff.
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1920- 1939. I generacja terminali
Podmiejskie lotniska uniwersalne militarno-cywilne odpowiadajgce fazie ,zielonej mariny"
z zabudowaniami posiadajagcymi pomieszczenia do regularnej obstugi poczty i pasazeréw.
Przewaga uktadéw kompozycyjnych parkowo-ogrodowych z elementami zabudowy moder-
nistycznej. Poczatki lotnictwa komunikacyjnego i pojawienie sie pierwszych przewoznikéw
operujacych regularnie z Cywilnej Stacji Lotniczej Warszawa-Mokot6éw i Cywilnej Stacji Lotni-
czej Krakéw. Dworce pasazerskie reprezentujace wczesng faze rozwoju terminalu lotniczego,
taczace funkcje recepcyjne dla podréznych, siedzibe zarzadu lotniska i wiezy kontroli. Dojrza-
le formy terminali w wiodacych osrodkach gospodarczych Warszawy i Katowic.
Proto-terminale

Cywilna Stacja Lotnicza Warszaw-Mokotéw, 1921

Poznan-tawica, 1921

Cywilna Stacja Lotnicza Krakéw, 1923

(lotnisko Krakéw-Rakowice-Czyzyny)
Woczesne terminale

Katowice-Muchowiec, 1927

Lwow-Sknitdw, 1930

Warszawa-Okecie, 1933

Gdynia-Rumia-Zag6rze 1936

Warszawa-Goctaw, konkurs architektoniczny 1937
Lotniska-bazy szkolno-treningowe

Bielsko-Biata-Aleksandrowice, 1935

Radom, Deblin, Krosno, Mielec
Terminale i budynki z pomieszczeniami do obstugi pasazeréw na lotniskach w granicach Rze-
szy Niemieckiej iw Wolnym Miescie Gdarisku

Gdansk-Wrzeszcz 1, Wolne Miasto Gdarnsk, 1919

Wroctaw-Gadow Maty 1, 1926

Szczecin-Dabie, 1927

Gliwice-Trynek, 1929

Gdansk-Wrzeszcz 2, Wolne Miasto Gdarnsk, 1934

Wroctaw-Gadow Maty 2, 1936

1945- 1989. Il generacja terminali
Sie¢ cywilnych potaczeni lotniczych o ograniczonej funkcji komercyjnej stuzaca gtéwnie utrzy-
mywaniu aparatu panstwowego. Ograniczenie rozwoju portéw regionalnych bedace skutkiem
decyzji politycznych i planowej gospodarki realnego socjalizmu z dominujacg rolg stolicy jako
centrum administracyjnego oraz wojska jako gtdwnego zarzgdzajacego infrastrukturg lotnicza.
Jedyny terminal lotniczy w pelni odpowiadajacy modelowi typologicznemu wzniesiony w War-
szawie. Pierwsze lotnisko zbudowane od podstaw w powojennej Polsce w Gdansku-Rebiechowie.

Katowice-Pyrzowice, 1966

Krakow-Balice, 1967
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Warszawa-Okecie, 1969

Gdansk-Rebiechowo, 1969

Skromne peryferyjne budynki obstugi portéw w Zielonej G6rze-Babimoscie, Szczecinie-
-Goleniowie, Rzeszowie-Jasionce.

1989- 2007. Ill generacja terminali
Rozwdj lotnictwa cywilnego jako niezaleznej gatezi gospodarki opartej na zasadach rynko-
wych. Budowa terminali przeznaczonych wytgcznie do obstugi ruchu pasazerskiego i od-
powiadajacych modelom typologicznym. Ich projektowanie staje sie¢ powaznym zadaniem
jednak wyraznie ujawnia sie brak doswiadczenia w postugiwaniu sie zasadami specyficznej
technologii terminali wypracowanej na $wiecie w okresie powojennym. W architekturze za-
znaczajg sie wptywy idei postmodernistycznych. Na wiekszych lotniskach dajg o sobie zna¢
pierwsze objawy przeciazenia funkcjonalnego terminali, ktérych mozliwosci operacyjne nie
nadazaja za szybkim wzrostem ruchu.

Krakéw-Balice, Terminal T1, 1991

Warszawa-Okecie, Terminal T1, 1992

Gdansk-Rebiechowo, Terminal T1, 1997

Wroctaw-Strachowice, Terminal T1, 1997

Poznan-tawica, Terminal T1, 2001

Krakéw-Balice, Terminal T2, 2001

Bydgoszcz-Szwederowo, 2004

Szczecin-Goleniéw, 2006

Warszawa-Okecie, Terminal T2, 2008-2011

Okres od 2007. IV generacja terminali
Wozrost znaczenia i autonomii lotnictwa cywilnego, ktére stopniowo uzyskuje niezaleznosé
od struktur wojskowych i administracji centralnej. Za sprawg kontaktéw miedzynarodowych
i konieczno$ci sprostania wymaganiom wzrastajacego ruchu upowszechnia sie wiedza w za-
kresie metodologii projektowania terminali. Pojawiajg sie modele wielkiej szopy i wielkiego
dachu zaprogramowane na przysztg rozbudowe oraz idea airport city. Ich architektura, od-
wotujgca sie do estetyki high-tech, zaczyna by¢ traktowana prestizowo jako element rywali-
zacji pomiedzy regionami. W zwigzku z organizacjg mistrzostw pitkarskich Euro 2012 powsta-
je w Polsce siedem nowych terminali. Lotniska stajg sie niezaleznymi wyspecjalizowanymi
przedsiebiorstwami, ktére sa zmuszone do prowadzenia wtasnej polityki i radzenia sobie
z barierami wzrostu, przeinwestowaniem itp.

Kielce-Obice, konkurs architektoniczny, 2009

Warszawa-Modlin, 2012

Gdansk-Rebiechowo, Terminal T2, 2012

Wroctaw-Strachowice, Terminal T2, 2012

Rzeszoéw-Jasionka, 2012

Poznan-tawica, Terminal T2, 2012
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Lublin-$widnik, 2012

t6dz-Lublinek, 2012

Szczytno-Szymany, konkurs architektoniczny, 2013
Gdynia-Kosakowo, 2014

Krakéw-Balice,Terminal T4, 2016

Poczatki lotnictwa komunikacyjnego w Polsce siegajg roku 1920, kiedy to
pierwsze pozwolenie na dziatalno$¢ uzyskaty francusko-rumunskie linie Compagnie
Franco-Roumaine de Navigation Aerienne (CFRNA), odbywajace loty z lotniska mo-
kotowskiego na trasie Warszawa-Paryz-Strasburg-Praga-Warszawa. Pierwszym
polskim towarzystwem komercyjnej komunikacji lotniczej byto Aero-Targ, zatozone
w 1921 roku dla obstugi | Targu Poznanskiego, operujagce do Warszawy i Gdanska
z poznanskiej Lawicy, uzywajace samolotow i personelu wypozyczonego z Danziger
Luftpost. Aero-Targ przewiozto prawie 100 pasazeréw i 3 tys. przesytek samolotami
Junkers F-13.

Od poczatku polskie lotnictwo cywilne byto koncesjonowane i subwencjonowane
przez administracje pafnstwowa, w zamian za co wymagano od przewoznikéw regu-
larnosci i punktualnosci.

W 1922 roku powstata Polska Linia Lotnicza Aerolloyd operujaca na trasach
Gdansk-Warszawa-Lwow, Warszawa-Krakow-Wieden, korzystajaca, podobnie jak
Aero-Targ, z samolotéw Junkersa i pilotdw z Wolnego Miasta Gdanska. Po catkowi-
tej polonizacji firmy w 1925 roku i zmianie nazwy na Polskie Linie Lotnicze Aerolot,
przewoznik ustanowit siatke potaczen z Warszawy-Mokotowa do Gdariska, Krakowa
i Lwowa oraz z Krakowa przez Brno do Wiednia. Przez trzy lata dziatalnosci Aerolot
przewidzt ponad 27 tys. pasazer6w, ponad 720 tys. kg towardw i 52 tys. kg poczty.
W tym samym czasie co Aerolot dziatata takze Spotka Akcyjna Komunikacji Powietrz-
nej Aero, powstata z inicjatywy Zwigzku Lotnikdw Polskich, wspierana przez instytucje
i samorzad poznarskildr.

107 Skale 6wczesnego ruchu obrazuje szczeg6towe sprawozdanie z dziatalnosci Towarzystwa
Aero; ,,Swiezo zalozona lotnicza linja komunikacyjna Towarzystwa Aero, wykazata za pierw-
szy miesigc swego regularnego dziatania, bardzo piekne rezultaty, ktére ponizej podajemy:
Liczba pasazeréw z Poznania do Warszawy: od dnia 2.6.25. do dnia 30.6.25. - 80 pasaz.
(6 kobiet, 74 mezczyzn). Liczba pasazeréw z Warszawy do Poznania: od dnia 2.6.25. do
dnia 30.6.25. - 70 pasaz. (4 kobiety, 66 mezczyzn). Razem 150 pasaz. [..] Tow. Akc. Aero
wykazato swg zywotnos¢, bo caly okres czasu miato prawie petne kabiny pasazeréw i Far-
many jako ptatowce komunikacyjne nie sg wcale gorsze od Junkerséw, bo wykazaty duzy
procent regularnosci, przy tylko 2 ptatowcach linje obstugujacych. Nadmieni¢ nalezy, ze
powodem nieregularnosci 3 proc. byly wielkie niepogody i burze, ktére ostatnio panowaty
w catej Polsce. Obecnie wskutek generalnej naprawy silnikdw loty na kilka dni ustaty. Jak
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W 1928 roku powstato panstwowo-samorzadowe przedsiebiorstwo Linia Lotnicza
LOT sp. z0.0. (od 1929 r. PLL LOT, od 1930 réwniez oficjalnie przyjety do miedzynaro-
dowej organizacji IATA), wyposazone w odpowiednie koncesje krajowe i zagraniczne,
ktére miaty zapewnié¢ wplywy z dziatalnosci gospodarczej i gwarantowac wysoki po-
ziom bezpieczenstwa oraz jakosci ustug. W tym samym czasie powstato funkcjonuja-
ce do dzi$ godto spokki - stylizowany zuraw zaprojektowany przez grafika Tadeusza
Gronowskiego. Pierwszym potgczeniem krajowym LOT-u byta linia Warszawa-Ka-
towice, a zagranicznym Katowice-Wieden. LOT poczatkowo operowat z Mokotowa
a nastepnie przeniést swojg dziatalnos¢ operacyjng na OkecielB

W regularnej sieci potaczen krajowych przed Il wojng $wiatowg znajdowata sie
Warszawa (najpierw od 1921 roku Mokotéw, a od 1933 - Okecie), £6dZ-Lublinek (od
1927) i Krakéw-Rakowice (1931). To ostatnie juz od 1923 roku petito funkcje komuni-
kacyjne jako Cywilna Stacja Lotnicza Krakéw, bedac drugim co do wielkosci lotniskiem
w Polsce.

| generacja lotnisk, lata 1918-1920, obejmuje lotniska wraz z zabudowaniami
towarzyszacymi (znajdujacymi sie na ich terenie), pochodzace z przetomu okresu za-
boréw i poczatkdw niepodlegtej Polski. W tym czasie gtéwnie odbudowywano i mo-
dernizowano na cele wojskowe przejete od zaborcOw powojskowe lotniska, powstate
jako zaplecze baz militarnych.

W okresie | wojny Swiatowej uksztattowat sie model lotniska krajobrazowego,
ktérego podstawowa cechg charakterystyczng byto naturalne otoczenie i kamuflaz,
wynikajace z funkcji militarnej i lokalizacji poza obszarami zurbanizowanymi. Stosun-
kowo duza wolwczas dostepnosé terendéw pozbawionych zabudowy w sgsiedztwie
osrodkéw miejskich powodowata, ze ogélny obraz statych wojskowych baz lotni-
czych zasadniczo nie odbiegat od przyrodniczego Srodowiska terenéw podmiejskich
i w zwigzku z tym lotniska tamtego okresu mozna nazwa¢ modelem krajobrazowym,
odpowiadajacym ,fazie pastoralnej” Reynera Banhama.

Pole Mokotowskie w Warszawie i lotnisko Rakowice-Czyzyny w Krakowie naleza
do najwiekszych i najlepiej udokumentowanych lotnisk tamtego okresu. Nie powstaty
tam jeszcze obiekty, ktére mozna bytoby nazwac terminalami, pozwalajgcymi méwic¢
0 uksztattowanym modelu typologicznym.

Do | generacji terminali, powstajgcych w latach 1920-1939 - poprzedzajacy
wczesng faze ksztattowania sie modelu typologicznego terminalu pasazerskiego -
nalezg budynki obstugi komunikacji cywilnej, ktore ze wzgledu na ich prymitywna

nas informuja, w czasie najblizszym nastgpi uruchomienie szlakdw Poznan-Gdarisk, Po-
znan-Katowice-Berlin". Ruch komunikacyjny w Poznaniu, ,Lotnik" 1925, nr 9 (19).
1B Historia lotnictwa w Polsce, Warszawa 2011, s. 66 i nast.
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forme mozna nazwaé proto-terminalami. Byly to prowizoryczne pomieszczenia dla
pasazerdw i obstugi w adaptowanych wagonach kolejowych, ktére zorganizowano
w Cywilnej Stacja Lotniczej Warszaw-Mokotéw (1921) i Cywilnej Stacji Lotniczej Kra-
kéw (1923) na lotnisku Krakéw-Rakowice-Czyzyny. W zaimprowizowanych pomiesz-
czeniach odbywata sie takze odprawa pasazerdw i poczty na lotnisku Poznan-tawica
w okresie Targéw Poznanskich (1921).

Do wiasciwej | generacji terminali nalezaly budynki wzniesione w okresie mieg-
dzywojennym na lotniskach: Katowice-Muchowiec (1927), Warszawa-Okecie (1933),
Bielsko-Biata-Aleksandrowice (1935). Szczeg6lnie Katowice i Bielsko-Biata (cho¢ bu-
dynek w Aleksandrowicach nie byt terminalem pasazerskim do obstugi lotéw rozkta-
dowych, ale siedzibg zarzadu i obstugi lotniska) stanowig bodaj najbardziej warto-
Sciowe przykiady architektury awiacji tamtego czasu. Uksztattowane wedle rdznych
zasad - katowicki nawigzujacy do klasycyzujgcej architektury rezydencjonalnej, drugi
za$ w stylu ,,biatego modernizmu" - wyrdzniaja sie klarowna kompozycja i elegancka
forma.

Jako osobng grupe nalezy potraktowac zabudowania lotniskowe, w tym terminale
pasazerskie, we Wroctawiu-Gadowie Matym (1926, 1936) i Gliwicach-Trynku (1929).
Nalezaty one do sieci lotnisk komunikacyjnych Rzeszy Niemieckiej i znajdowaty sie
na trasie regularnych potaczen Berlin-Wroctaw-Gliwice-Wieden, stad tez byty budo-
wane zgodnie z tendencjami panujacymi wowczas na terenie Niemiec. W 1927 roku
w Szczecinie-Dabiu, nad brzegiem Jeziora Dabie otwarto najwiekszy dwusystemowy
ladowo-wodny port lotniczy Niemiec. Lezat on na szlaku Berlin-Kénigsberg, ktéra
przedituzono najpierw do Moskwy, a nastepnie az do Pekinu i Szanghaju. Wolne Mia-
sto Gdarsk, mimo duzego potencjatu ekonomicznego i kulturalnego, nie zdobyto sie
na budowe znaczacego terminalu w Gdarisku-Wrzeszczu.

W latach 20. model krajobrazowy lotnisk zaczat ustepowa¢ modelowi uniwersal-
nego podmiejskiego lotniska komunikacyjnego, faczacego funkcje militarne i cywilne,
obstugujacego réwniez przewozy 0séb i poczty. Lotnisko Rakowice-Czyzyny w Krakowie
przechodzito stopniowe przeobrazenia od modelu krajobrazowego do uniwersalnego.

Natomiast zaplanowane w drugiej potowie lat 20. lotnisko Lwow-Sknitéw prezen-
towato juz dojrzaty model lotniska uniwersalnego, z centralnym polem wzlotéw na
planie regularnego okregu o promieniu 1000 m, z zespotem budynkéw technicznych,
hangaréw i terminalem podporzadkowanym kolistej kompozycji i otaczajagcym lgdo-
wisko. W roku 1930 we Lwowie powstat cywilny port lotniczy z zapleczem technicz-
no-logistycznym w postaci hangaru o konstrukcji stalowo-zelbetowej, podobnym do
wzniesionego wczesniej w krakowskich Czyzynach-Rakowicach.

W okresie miedzywojennym budownictwo lotniskowe w Polsce byto podporzad-
kowane przede wszystkim obronnosci kraju. Najwazniejsze decyzje dotyczace moder-
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nizacji istniejgcych i lokalizacji nowych lotnisk oraz budowy obiektow nalezgcych do
ich infrastruktury zapadaty w Sztabie Gtéwnym Wojska Polskiego. Stad tez duze zna-
czenie mialy lotniska-bazy szkolno-treningowe, ktdre powstaty w Deblinie i Krosnie
oraz lotniska zwiazane z przemystem lotniczym, miedzy innymi w Mielcu.

Nowoczesny typ lotniska szkolno-treningowego pozbawiony byt ambicji tworze-
nia monumentalnych zatozer. W ich miejsce pojawity sie racjonalne uktady moderni-
stycznej zabudowy wiaczone w szersze kompozycje parkowo-ogrodowe. Najlepszym
tego przyktadem byto lotnisko w Bielsku-Biatej Aleksandrowicach.

Do Il generacji terminali, pochodzacych z okresu 1945-1989 mozna zaliczy¢
terminale zbudowane w Polsce po Il wojnie $wiatowej, w czasie panowania ustroju
realnego socjalizmu. Warszawa-Okecie z miedzynarodowym lotniskiem i terminalem
pasazerskimi (1969) byla miejscem, gdzie powstawaty najwazniejsze budowle lotni-
skowe drugiej generacji. W zwigzku z obowigzujgcg zasadg gospodarki sterowanej
z administracyjnego centrum i wiodacg rolg stolicy, lotniska regionalne nie mogty
w owym czasie liczy¢ na znaczacy rozw6j. Do wyjatkow nalezy Gdarsk-Rebiechowo,
bedace pierwszym cywilnym lotniskiem zbudowanym od podstaw po Il wojnie $wia-
towej. Poza tym wzniesiono skromne zabudowania obstugi pasazeréw w Zielonej G-
rze-Babimoscie, Szczecinie-Goleniowe i w Rzeszowie-Jasionce, ktére powstaly z prze-
ksztatcenia czesci lotnisk wojskowych.

Terminale Il generacji, poza lotniskiem stotecznym, stanowity potozone peryferyj-
nie i traktowane jako mato prestizowe obiekty o utylitarnym charakterze. Powaznym
obcigzeniem utrudniajgcym prawidtowy rozwoj terminali byto podrzedne znaczenie
lotnictwa cywilnego w stosunku do podstawowego uzytkownika izarzadzajgcego lot-
niskami, jakim byto wojsko.

Il generacje terminali, pochodzacych z lat 1989-2007 tworzy szereg terminali
powstatych w pierwszym okresie po transformacji ustrojowej, zaréwno w stolicy jak
i na lotniskach regionalnych. Prezentujg one juz architekture na powrét tworzong ze
$wiadomoscig znaczenia lotnisk jako miejsc wyrastajacych ponad utylitarng funkcje
przystankéw komunikacyjnych. Naleza do nich: Krakéw-Balice (1996, 2001), Gdan-
sk-Rebiechowo (1997), Wroctaw-Strachowice (1997), Poznan-tawica (2001) oraz
Bydgoszcz-Szwederowo (2004). We wszystkich terminalach z tego okresu, w réznym
stopniu zaznaczajg sie wptywy idei postmodernistycznych, kfadgcych nacisk na kom-
pozycje poszukujacg harmonii w réwnowadze elementéw wertykalnych i horyzontal-
nych oraz starannie opracowany detal architektoniczny.

W terminalach trzeciej generacji zwracaja uwage pewne podobieristwa w ksztat-
towaniu bryty budynku. Dla skontrastowania i przetamania horyzontalnego ukfadu
gtéwnej hali, zgodnie z obowigzujagcym wéweczas jezykiem postmodernistycznej ar-
tykulacji, z upodobaniem uzywano motywu wiezy jako kompozycyjnej dominanty.
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Jej wysoko$¢ miata takze za zadanie rekompensowaé niewielkg stosunkowo skale
o6wczesnych terminali. Dziatato tez zapewne przywigzanie do motywu punktu obser-
wacyjnego tradycyjnie kojarzacego sie z lotniskiem. W terminalach w Gdarsku, Wro-
ctawiu czy Krakowie nie petnity one funkcji wiezy kontroli lotéw ani nawet stanowisk
dyzurnych portu; znajdowaty sie w nich elementy komunikacji pionowej (Wroctaw,
Gdarisk) lub pomieszczenia zarzadu i pilotow (Krakéow).

IV generacja terminali, okres od 2007 r., to obiekty powstate lub przygotowane
do realizacji w ostatnim okresie, gtdwnie na fali przygotowan do obstugi ruch zwigza-
nego z Mistrzostwami Euro 2012 oraz kolejnej fazy modernizacji infrastruktury komu-
nikacyjnej wigczanej stopniowo do europejskiego systemu szlakéw transportowych.
Naleza do nich Terminal 2 w Warszawie (2011), nowe terminale w Modlinie, Gdan-
sku, Wroctawiu, Rzeszowie, todzi i Lublinie oraz rozbudowa terminalu w Poznaniu
(wszystkie otwarte w 2012). W Krakowie rozpoczeto budowe terminalu T4.

Terminale IV generacji Swiadomie operujg juz modelem wielka szopa i wielki dach,
$mielej nawigzujac do typologicznych wzorcéw wypracowanych w krajach o rozwi-
nietej infrastrukturze lotnictwa komunikacyjnego. Jednoprzestrzenne hale sg projek-
towane z myslg o przysztej rozbudowie, ktéra ma by¢ utatwiona poprzez niezalezng
modularng strukture konstrukcyjng wielkiej szopy. Pod wzgledem funkcjonalno-prze-
strzennym architektura polskich terminali, podobnie jak w realizacjach zagranicznych,
jest definiowana przez uksztaltowanie wielkiego dachu i system niosacych go podp6r,
natomiast w rozwigzaniach formalnych postuguje si¢ na ogét umiarkowang estetyka
high-tech. Wieze wyrastajgce ponad dachy hal terminali (Warszawa, £6dz, Krakdw) sa
juz Scisle powigzane z funkcjg pomieszczen dyzurnych portu nadzorujgcych operacje
kotowania samolotéw, ruchu pojazdéw obstugi i pasazeréw poruszajacych sie po ply-
cie postojowe;j.

Polskie lotniska i terminale oraz ton opinii wygtaszanych na temat ich architek-
tury odzwierciedlaja cywilizacyjne zapdznienie w tej dziedzinie. ,,Polskie lotniska to
skanseny. Nie w pejoratywnym tego stowa znaczeniu, ale blizszym pierwotnemu. Bu-
dowane latami, rozbudowywane dziesiecioleciami, narastajg jak miasta, obrastajac
budynkami powstajacymi wedtug jednego, cho¢ wcigz korygowanego zamystu urba-
nistycznego. Kolejne terminale, hotele, garaze reprezentujg zmieniajgce sie mody,
potrzeby, style, warunki ekonomiczne, sposoby projektowania™1® Powyzsza uwaga
pokazuje pewien sposéb myslenia Swiadczacy o specyficznej ambiwalencji. Z jednej
strony wida¢ prébe zobiektywizowanego warto$ciowania dorobku i przyktadania do
niego wtasciwej miary, z drugiej jednak - mimo zastrzezenia, przyrownanie architek-
tury z zasady zwigzanej z nowoczesng technikg do skansenu jest opisem wartosciu-

10 J. Trybu$, Tho latania, ,Architektura & Biznes" 2007, nr 5.
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jacym negatywnie. Tymczasem zasada permanentnego przeksztatcania lotnisk i ter-
minali, widocznego procesu nawarstwiania elementéw i starzenia sie architektury
sgsiadujacej z nowymi realizacjami dotyczy niemal wszystkich lotnisk i terminali na
calym Swiecie. Mozna nawet powiedzieé, ze jest to obszar przyspieszonego architek-
tonicznego recyklingu, co jest powszechng zasadg widoczng na wiekszosci lotnisk.
Polskie lotniska podlegajg tym samym procesom; obok starych terminali powstajg
nowe, o wiekszej skali, w innej relacji do poszerzonych plyt postojowych, za$ niekto-
re z nich podlegajg gruntownym przebudowom, bywa nawet, ze wedtug projektow
autoréw wezesniejszych budynkéw. W sasiedztwie terminali w najwiekszych portach
powstajg juz parkingi, hotele i biurowce, wytwarzajgc nowe zespoty urbanistyczne,
0 niejasnej i trudnej jeszcze do zdefiniowania morfologii. Daje sie zauwazy¢ rosnaca
Swiadomos¢, ze lotniska wraz z kompleksami budynkdw towarzyszacych nalezy trak-
towaé juz nie tylko jako peryferyjne wezly komunikacyjne i stacje przesiadkowe ale
nowego typu osrodki miastotworcze. W niektérych portach poszukuje sie juz polskich
odniesien do coraz szerzej podejmowanej idei airport city.

W procesie modernizacji bezpowrotnemu zniszczeniu ulegajg wartosciowe obiek-
ty, ktore zastugiwalyby na zaliczenie ich do dziedzictwa kulturowego. Zburzony zostat
terminal z lat 60. na Okeciu, budynek w Bielsku-Aleksandrowicach wymaga rekon-
strukcji, a los zachowanego przedwojennego zespotu w Katowicach-Muchowcu jest
niepewny.

Generalnie, w polskiej architekturze terminali lotniczych po dziesiecioleciach za-
niedban - po 1989 roku, odnotowa¢ mozna postep, ktéry polega na wzrastajgcym
znaczeniu jakosci ich architektury jako wyrazu wspdétczesnych przestrzeni publicznych.
Swiadczy to 0 ambicjach i statusie lokalnych spotecznosci, a takze, co jest nowym
zjawiskiem, architektura terminali staje sie¢ polem konkurencji miedzy regionalnymi
osrodkami gospodarczymi. Na tym tle dochodzi do dyskusji nad celowoscig i ekono-
miczng zasadnoscig uruchamiania kolejnych portow. Planowanie inwestycji lotnisko-
wych wymaga starannego przygotowania, gdyz sg one bardzo kosztowne i wigzg sie
z podjeciem duzego ryzyka finansowego. Ocenia sie, ze lotnisko komunikacyjne jest
przedsiewzieciem rentownym dopiero po osiggnieciu poziomu miliona pasazerow
obstuzonych w ciggu roku. Ponizej tego wskaznika musi korzystac z roznego rodzaju
dotacji ze Srodkéw publicznych110

10 Trudno precyzyjnie okresli¢é minimalng liczbe pasazerdéw, jaka jest niezbedna, aby zapewnic¢
ekonomiczng niezalezno$¢ lotniska. Na podstawie danych pochodzacych z polskich portéw
regionalnych moéwi sie o milionie pasazeréw rocznie. http://biznes.onet.pl/ekspert-upasc
-moga-kolejne-lotniska,49683,5637708,1,news-detal; dostep: 25.05.2014._


http://biznes.onet.pl/ekspert-upasc

84

2.4-1. Wieze w terminalach czwartej generacji. Od lewej: terminal we Wroctawiu-Strachowi-
cach, Gdansku-Rebiechowie i Krakowie-Balicach.

2.4-2. Wieze dyzurnych portu w terminalach: od lewej Warszawa-Okecie, t6dz-Lublinek.

W ostatnich latach do grona gospodarzy lotniska komunikacyjnego aktywnie
aspiruja: Radom - upatrujacy swojej szansy, po zaniechaniu planéw budowy Cen-
tralnego Portu Lotniczego, w rozbudowie powstatego w 1930 roku cywilno-wojsko-
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wego lotniska w Sadkowie (w 2012 roku zakupiono w todzi-Lublinku i przeniesiono
do Sadkowa modutowy budynek ,terminalu T2" o powierzchni 2 tys. m2); Kielce -
planujace budowe od podstaw lotniska w Obicach (w lutym 2009 roku rozstrzygnieto
konkurs na projekt, zwycieska praca konsorcjum Kurytowicz & Associates i Polcon-
sult); wojewddztwo warmirsko-mazurskie modernizujace powojskowe lotnisko z lat
50. w Szymanach koto Szczytna (w kwietniu 2013 roku rozstrzygnieto konkurs na
projekt terminalu, pierwsze miejsce przyznano pracy Tomasza Lelli); Stary Sacz-Nowy
Sacz - zgtaszajace wspolny projekt w nowej lokalizacji oraz Nowy Targ promujacy od
pewnego czasu rozbudowe istniejgcego lotniska sportowego z lat 30. ubiegtego wie-
ku. Niepowodzeniem zakoniczyta sie préba uruchomienia cywilnej czesci na lotnisku
wojskowym w Gdyni-Kosakowie. Niemal ukoriczony terminal (projekt biura ATI) nie
zostanie w najblizszym czasie przekazany do uzytkowania ze wzgledu na ogtoszonag
w 2014 r. upadtos¢ przedsiewzigcia i zakwestionowanie przez Komisje Europejskg do-
tacji udzielonej przez wtadze samorzagdowe na cele inwestycyjne.

Szereg miast (jest ich blisko trzydziesci), w oparciu o istniejaca infrastrukture lot-
nisk powojskowych, sportowych lub zdegradowanych lotnisk cywilnych, rozwaza pla-
ny lub czyni konkretne starania o rozbudowe, pozwalajgcg na obstuge ruchu pasazer-
skiego. Do najbardziej znanych inicjatyw naleza: Bialystok-Krywlany Biata Podlaska,
Koszalin-Zegrze Pomorskie, Kotobrzeg-Bagicz, Pita, Torun, task, Kaniéw, Legnica, Opo-
le-Kamieri Slaski, Katowice-Muchowiec, Nowy Sacz-tososina Dolna, Bielsko-Biata-
-Aleksandrowice. Najprawdopodobniej plany te zostaty zweryfikowane po ogtoszeniu
stanowiska Komisji Europejskiej na poczatku 2014 roku, ktora zapowiada zdecydowa-
ne ograniczenia w finansowaniu tego typu przedsiewzie¢111

2.4.1. Warszawa-Mokotéw, Warszawa-Okecie, Warszawa-Goctaw

Warszawa-Mokotéw, 1910-1939
Pierwsze loty aeroplanéw i balonéw odbywaly sie na terenie hipodromu przy ul. Po-
Inej, natomiast pierwsze, nieistniejace juz stoteczne lotnisko, dziatajgce w latach 1910-
-1939, znajdowato sie na Polach Mokotowskich, w okolicach Placu Unii Lubelskiej.

Na Mokotowie w 1910 powstato Warszawskie Towarzystwo Lotnicze ,Awiata"
zatozone przez ksiecia Stanistawa Lubomirskiego. Odbyty sie tu pierwsze w Polsce

11 Budowa lotnisk, ktére nie sg w stanie zapewni¢ sobie finansowania z dochodéw z obstugi
wystarczajgco duzego ruchu stata sie problemem nie tylko w Polsce. W ostatnich latach
szereg lotnisk-widm powstato w Hiszpanii (Badajoz, Castellon, Ciudad Real, Huesca). We-
dtug opinii Komisji Europejskiej, pomoc publiczna moze obejmowac budowe i rozbudowe
infrastruktury lotnisk, natomiast ich dziatalno$¢ operacyjna musi by¢ finansowana z bieza-
cych dochod6w portéw.
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wzloty aeroplanéw. Z niego tez w sierpniu 1911 wystartowat hrabia Michat Scipio del
Campo i odbyt pierwszy lot nad srédmiesciem Warszawy w samolocie Etrich Taube.
W okresie |wojny Swiatowej lotnisko zostato zajete przez Niemcow, ktérzy zbudowali
tu kilkanascie hangaréw, w tym specjalny hangar dla sterowca miekkiego typu Par-
seval, powstaty budynki szkoty lotniczej i zabudowania gospodarcze. Po odzyskaniu
niepodlegtosci, w roku 1919 na Mokotowie tworzyt sie zalgzek polskiego lotnictwa
wojskowego, przemystu lotniczego i instytutow badawczych zwigzanych z lotnic-
twem. Lotniska znajdowato sie w granicach miasta, co ograniczato jego rozwdj, stad
juz w 1918 r. planowano likwidacje ladowiska i przeniesienie go na Okecie.

2.4-3. Port Lotniczy Warszawa-Mokotéw. Na zdjeciu panoramicznym widac jak wysoka $rod-
miejska zabudowa napiera na tereny lotniska. Jego los zdawat sie juz wtedy przesadzony. Po
prawej widoczny hipodrom, na ktérym odbywaly sie pierwsze loty statkbw powietrznych.

2.4-4. Cywilna Stacja Lotnicza Warszawa-Mokotdw, 1921. Proto-terminal powstaty z adaptacji
starych wagondw kolejowych.

Zachowane fotografie dokumentujg skromne zabudowania portu kontrastuja-
ce z pobliska zabudowa na wyraZnie widocznej granicy miasta. Drewniane budynki
z malowniczymi gankami kojarza sie raczej ze swojska atmosferg przedmies¢ niz z po-
waznym przedsiewzieciem techniczno-ekonomicznym.
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Od 1920 r. z lotniska mokotowskiego odbywaty sie regularne loty pasazerskie to-
warzystw: ,Franco Rumaine”, ,Aerolloyd”, ,,Aerolot”. W 1929 r. powstat operujgcy
z Warszawy-Mokotowa polski przewoznik Polskie Linie Lotnicze ,LOT". Stad wtasnie
poczatkowo odbywaty sie regularne loty miedzynarodowe do Bukaresztu, Aten, Bej-
rutu i Helsinek, mimo ze od 1930 r. zaczeto przenosi¢ lotnisko na Okecie, na lotnisku
mokotowskim odbywaty sie krajowe i miedzynarodowe zawody samolotowe i balo-
nowe, urzadzano wielkie pokazy iszkolono pilotéw. Ostatecznie lotnisko zlikwidowa-
now 1947 r.

Warszawa-Okecie, 1933-1939

W 1933 r., kosztem ponad 10 min przedwojennych ztotych ukoriczono budowe lot-
niska na warszawskim Okeciu. Obejmowato ono budynek dworca wraz z betonowa,
ptyta postojowa, trzy hangary, warsztaty, garaze oraz kottownie. Pas startowy pozo-
stat trawiasty.

2.4-5. Warszawa-Okecie, 1933-1945. Widok terminalu od strony ptyty postojowej.

W kwietniu 1934 r. po przeniesieniu z Mokotowa nastgpito uroczyste otwar-
cie nowego lotniska przez prezydenta RP Ignacego Moscickiego. W pierwszym
roku dziatalno$ci lotnisko obstuzyto 10 750 pasazeréw. W 1937 r. zainstalowano
wyposazenie radionawigacyjne i radiolatarnie Lorentz (pierwowzér dzisiejszego
ILS). Do wybuchu wojny z lotniska utrzymywane byly regularne potgczenia lotni-
cze z 6 krajowymi oraz 17 zagranicznymi lotniskami. Najwiecej pasazerow - pra-
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wie 22 tys., lotnisko na Okeciu odprawito w roku 1936 w zwigzku z olimpiada
w Berliniel2

2.4-6. Wnetrza, tak jak i terminal, zaprojektowano ze smakiem, jaki charakteryzowat miedzy-
wojenny styl lat 30., bedacy szcze$liwym zespoleniem zasad stylu miedzynarodowego z ele-
gancja art deco.

2.4-7. Wieza kontroli lotéw na lotnisku Warszawa-Okecie, zbudowana z wykorzystaniem wiezy ci-
$nien. Oryginalne i praktyczne rozwigzanie dato efekt w postaci monumentalnej w skali (wysokiej
na 50 m.) i ekspresyjnej budowli. Projekt: Piotr Czyzewski, Ignacy Widawski, Jan Trypolski, 1930.

2.4-8. Pasazerowie przed wejsciem na pokiad i opuszczajacy samolot na lotnisku Warszawa-
-Okecie. Fot. Narodowe Archiwum Cyfrowe.

Budynek terminalu pasazerskiego, zgodnie z 6wczesnymi zasadami byt otoczony
hangarami. Stanowity one niezbedne zaplecze techniczne do bazowania lekkich jesz-
cze wowczas maszyn oraz ich napraw i biezacej obstugi. Terminal bytw planie i elewa-
cji symetryczny, dwukondygnacyjny, z widoczng ponad dachem niewielkg platformag

12 J. Trybu$, Warszawa niezaistniata. Niezrealizowane projekty urbanistyczne i architektonicz-
ne Warszawy dwudziestolecia miedzywojennego, Warszawa 2012, s. 141.
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widokowg. Reprezentacyjne gidwne wejscie od strony lotniskowej byto flankowane
dwiema potokragtymi absydami. W elewacji zdecydowanie dominowata pozioma
artykulacja okien i gzymsowania. Bezposrednie sgsiedztwo zewnetrznych tukowych
kratowych konstrukeji stalowych, do ktérych podwieszone byly na ciegnach dachy
hangaréw powodowato pewien dysonans i zaburzenie skali z jednej strony, z drugiej
za$ nadawaly catosci industrialny charakter.

Warto$¢ nieocenionej dokumentacji standardéw lotnictwa cywilnego w okresie
miedzywojennym maja fotografie pokazujace odprawy pasazerdw i bagazu. Dyskom-
fort pokladowania i opuszczania éwczesnych samolotéw a jednoczesnie prostota
i bezpretensjonalno$¢ rozwigzah ogladane z dzisiejszej perspektywy, w poréwnaniu
do obecnych standardéw moga jedynie budzi¢ wzruszenie, jakie towarzyszy oglada-
niu starych fotografii. llustruja one skale przemian, jakie zaszty w okresie kilkudzie-
sieciu lat. Sg jednocze$nie wskazdwka, jak daleko idace, trudne dzisiaj do przewidze-
nia zmiany sg mozliwe w przysztosci. ROznice sg szczegOlnie istotne, gdy jako punkt
odniesienia przyjmuje sie wielkie huby dysponujace zautomatyzowanymi ciaggami
technologicznymi rozmieszczonych na rozlegtych przestrzeniach, obstugujace $rednie
i duze samoloty komunikacyjne. Na matych lotniskach nadal pasazerowie poruszaja
sie pieszo, a reczny zatadunek i rozkadunek bagazu niewiele sie zmienit. W matych
samolotach nadal powaznie traktuje sie wage pasazer6w i rozmieszczenie tadunku,
zwiaszcza, ze w ostatnich dekadach obywatele $wiata podrdzujacy samolotami $red-
nio przybrali na wadze.

Warszawa-Okecie, po 1945

Zaprojektowany przez Krystyne Krél-Dobrowolskg iJana Dobrowolskiego, zbudowany
w latach 1967-1969 budynek terminalu pasazerskiego na warszawskim Okeciu byt
przez dhugie lata ,,oknem na $wiat" dla wiekszosci Polakéw latajacych poza granice
kraju. W roku 1971 port lotniczy Warszawa-Okecie po raz pierwszy obstuzyt w ciggu
roku milion pasazeréw1i3

113 O niedorozwoju polskich lotnisk, ktéry byt szczeg6lnie dotkliwy icoraz bardziej odczuwalny
od konca lat 70., $wiadczy¢ moze historia tzw. pawilonu finskiego. Zbudowany w 1979 r.
parterowy budynek przez kilkadziesiat lat stuzytjako terminal przylotowy a péZniej pod na-
zwa ,Etiuda" petnit funkcje terminalu dla przewoznikéw niskokosztowych. Jeszcze w 2005 r.
w czasie rozméw projektantow z zarzagdem PPL na temat programu uzytkowego nowego
terminalu w Rzeszowie, substandardowg ,,Etiude" wskazywano jako dobry przyktad opty-
malnego, ekonomicznie uzasadnionego rozwigzywania dla matych portéw. Zmodernizo-
wany w 2007 r. dwa lata p6zniej pawilon zostat oficjalnie zamkniety. Reaktywowany jako
terminal pomocniczy w 2012 roku w zwigzku z mistrzostwami Euro 2012, stat sie nieomal
symbolem obstugi pasazeréw ponizej dopuszczalnego poziomu.
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Prostopadtoscienny budynek na planie prostokata byt prosta bryla wzbogacona
dominantg w postaci wiezy kontroli i dtugg linig zewnetrznego tarasu widokowego.
Jego gtdbwng atrakcjg byt dach oparty na geometrii trgjkata, ktérego ostre pryzmy
opadaty w gtgb jednoprzestrzennej hali. Funkcje rozlokowane na poziomie parteru
i na antresoli tworzyly wrazenie przestrzennosci. Biorac pod uwage 6wczesne pro-
blemy z jakoscig wykonania bardziej ztozonych form, w tym rozrzezbionych dachéw,
byt to projekt odwazny. Duze przeszklenia scian ostonowych oraz uksztattowanie lek-
kiego dachu wspartego na regularnej siatce podp6r byly powrotem do tradycji ruchu
nowoczesnego w architekturze.

2.4-9. Port Lotniczy Warszawa-Okecie, terminal pasazerski. Widok od strony gtéwnego podjaz-
du. Budynek nieistniejacy.

Architektura terminalu byta nie tylko akceptowana, ale nawet przedmiotem swe-
go rodzaju dumy. ,Rola Centralnego Portu Lotniczego nie ogranicza sie tylko do funk-
cji komunikacyjnych. Lotnisko, a w szczegdlnosci MDL (Miedzynarodowy Dworzec
Lotniczy), jest dla miasta niezmiernie wazna «wizytéwka». Nie nalezy zapomina¢, ze
dla wielu obcokrajowcéw przybywajgcych do Warszawy jest on pierwszym obiektem,
zjakim spotykajq sie po wyjsciu z samolotu. Wrazenia, jakie dostarcza dworzec ijego
obstuga, w znacznym stopniu maja wptyw na formowanie opinii 0 miescie i kraju. [...]
MDL swojg konstrukcjg i wystrojem robi korzystne wrazenie na przybyszach. Panuje
opinia, ze nalezy do najtadniejszych dworcéw w Europie"114

Jarostaw Trybu$ opisujgc warszawskie Okecie wskazuje na fakt, ze terminal za-
projektowany przez Dobrowolskich zostat zburzony dzielac los wielu innych przykta-
dow wartosciowej architektury. Zastgpit go budynek nowszy, ale architektonicznie
Lwsteczny", okreslany jako ,,zapdzniony postmodernizm". ,Najpierw wspomnienia

14 M. Mikulski, A. Glass, Polski transport lotniczy 1918-1978, Warszawa 1980, s. 203.
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domaga sie nieistniejacy dworzec z lat 60. Jego nieobecnos$¢ jest dowodem nonsza-
lanckiego stosunku do dziedzictwa pdznego modernizmu. [...] Hala odlotéw podzielo-
na smukiymi stupami, podtrzymujacymi lekkie jak papier, bardzo efektowne sklepie-
nie, znikneta w latach 90."15

David Brodherson charakteryzuje warszawski terminal jako przyktad regionalnej
odmiany, sponsorowanego przez panstwo modernizmu i przejaw powrotu do pro-
stych planéw stylu miedzynarodowego116 Po okresie oficjalnego klasycyzmu obowia-
zujacego w okresie panowania stalinowskiego rezimu w bloku sowieckim powr6cono
do tradycji modernistycznych. Okecie jest przez autora zestawione z rozbudowsg lotni-
ska Domodiedowo w Moskwie (projekt Elkin, Kriukow, Lokszin, Aeroprojekt, 1965 r.),
w ktérym zastosowano spektakularng Sciane ostonowg od strony plyty samolotow,
podobnie jak na lotniskach O'Hare w Chicago czy na Orly w Paryzu.

2.4-10. Widok od strony airside - elementy kompozycji: wieza kontroli, zewnetrzny taras wido-
kowy i bryla terminalu z charakterystycznym dachem pilastym.

115 J. Trybu$, Tio latania..., dz. cyt. Terminal Dobrowolskich, zwiaszcza na tle pézniejszych re-
alizacji, jest obecnie coraz czesciej oceniany jako udany przykiad architektury uzytecznosci
publicznej, ktéry zbyt pochopnie zburzono. Swiadczy to o przewarto$ciowaniu w ocenach
architektury terminali w dtuzszej perspektywie czasu. Na ten temat takze [w:] M. Czarnec-
ki, Dworzec lotniczy Okecie, ,, Architektura Murator" 2012, nr 9.

116 D. Brodherson, dz. cyt., s. 142.
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Terminal T1, 1992

2.4-11. Warszawa-Okecie, Terminal T1. Widok ogélny od strony podjazdu.

2.4-12. Terminal T1. Widok holu po stronie landside.

W 1992 roku otwarto nowy terminal T1117. Zostat on wzniesiony w tzw. systemie ,,pro-
jektuj i buduj”, tzn. ze firma wykonawcza posiadata w swoim kontrakcie zobowigza-
nie do zaprojektowania terminalu, jego budowe i przekazanie do uzytkowania. Taki
system realizacji powoduje w naturalny sposéb dazenie do optymalizacji kosztéw po
stronie generalnego kontraktora, stad tez sktonno$¢ do ograniczania ceny projektu,
standardu budowy i co za tym idzie jakosci architektury. Na poczatku okresu trans-

117 Nazewnictwo ioznaczenie obiektow sg umowne iulegajg zmianie w trakcie kolejnych reor-
ganizacji portu.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

formacji ustrojowej mogto mie¢ to swoje uzasadnienie w stabosci i niedoswiadcze-
niu inwestora w realizacji powaznych, ztozonych zamierzeri w warunkach gospodarki
rynkowej. W efekcie powstat terminal o raczej niskich walorach architektonicznych
i uzytkowych, o nieco prowincjonalnym charakterze.

Zaktadana pierwotnie przepustowo$¢ 3,5 min pasazer6w rocznie przy 46 stano-
wiskach odprawy biletowo-bagazowej, po rozbudowie zostata zwiekszona do 5,5 min
pasazeréw rocznie. W roku 2012 terminal T1 zostat zamkniety i po gruntownej prze-
budowie oraz potgczeniu z nowym terminalem T2 ponownie otwarty w 2015 r.

Terminal T2, 2006-2011

Architekci Estudio Lamela

Terminal T2 zrealizowano w latach 1998-2011 (1998 - rozstrzygniecie przetargu,
2006 - otwarcie czesci przylotowej, 2008 - otwarcie czesci odlotowej. 2011 - otwar-
cie pirsu centralnego). W ramach kompleksowego kontraktu projekt powierzono fir-
mie Estudio Lamela z Madrytu prowadzonej przez Carlosa Lamela. Jest to biuro archi-
tektoniczne dysponujgce doswiadczeniem zdobytym dzieki wspétpracy z pracownig
Richarda Rogersa przy projektowania i realizacji terminalu w Madrycie-Barajas. Po-
mijajac problemy techniczno-proceduralne, ktére spowodowaty znaczne opdznienie
w przekazaniu budynku do uzytkowania, mozna stwierdzi¢, ze odpowiada on aktual-
nym tendencjom w architekturze wspétczesnych terminali lotniczych.

2.4-13. Warszawa-Okecie, Terminal T2. Widok od strony gtéwnego wejscia.
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Zaktadana przepustowo$¢ T2 to 6,5 min pasazeréw rocznie. Posiada on 70 stano-
wisk odprawy biletowo-bagazowej w czesci odlotowej. Zasadniczo korpus terminalu
stanowi hala odlotowo-przylotowa z segregacjg ruchu odloty/przyloty w pionie, po-
fozona centralnie w stosunku do dtugiego na ponad 700 m pirsu, z ktérego 45 stano-
wisk gate i 27 rekawow pozwala na elastyczng i komfortowg obstuge pasazeréw.

2.4-14. Warszawa-Okecie, Terminal T2. Widok holu po stronie landside, stanowiska odprawy
biletowo-bagazowej.

Terminal zaprojektowano zgodnie z koncepcjg wielkiej szopy. Dach o konstrukcji
stalowej, z podtuznymi Swietlikami - uformowanymi w tzw. szedy doswietlajgcymi
wnetrze - nakrywa jednorodng strukturg wszystkie elementy wewnetrzne - pod-
stawowy poziom uzytkowy, antresole, komunikacje pionows i poziomg. Dominuja-
cym elementem, o interesujacej architekturze jest wieza kontroli operacji ptytowych
w ksztalcie poszerzajacego sie ku gorze graniastostupa. Korytarze przyrekawowe,
z zewnatrz posiadajace ekspresyjng dynamiczng forme, po blizszym przyjrzeniu sie,
zwlaszcza od wewnatrz, stanowig element o brutalistycznej, odbiegajacej od catosci
konwencji. Szczeg6lnie w kontakcie z lekkimi przeszklonymi ruchomymi rekawami po-
woduja pewien niepozadany zgrzyt.
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Whnetrza, zaprojektowane z kulturg i umiarem, sg jednorodne i poddane dyscy-
plinie catosciowej koncepcji struktury. Zaplanowano je klarownie, realizujgc kon-
sekwentnie zasade czytelnej dla wzroku gradacji elementéw i intuicyjnej orientacji
pasazera we wnetrzu. Zasada kolorystyczna: ,,odcienie od bieli do czerni z dominu-
jaca szaroscig + jeden zdecydowany kolor" zostata przeprowadzona konsekwentnie.
Z umiarem eksponowany detal techniczny konstrukcji nie konkuruje z detalami deko-
racji wnetrz. Na neutralnym tle dobrze dziata czytelna informacja wizualna.

Mankamentem jest homogeniczna, pozbawiona gtebszego wyrazu elewacja fron-
towa, a co za tym idzie cata cze$¢ gtdwnego podjazdu/dojscia do terminalu. Préba na-
dania jakiej$s dominujacej cechy ,twarzy" terminalu, polegajaca na pochyleniu szklanej
kurtyny zwiericzonej belkowany zadaszeniem nie przyniosta oczekiwanego rezultatu.

W okresie dominacji technokratycznego podejécia do terminali, traktowanych
w latach 70. jako wezty komunikacyjne, ich wyraz architektoniczny zostat zmargina-
lizowany. Powszechnie sgdzono, ze tworzenie wyrazistych form pozwalajgcych na
identyfikacje frontu budynku jest niecelowe, gdyz pasazer docierajacy na poziomy
uzytkowe ro6znymi Srodkami transportu nie ma odpowiednich warunkdw dla ich per-
cepcji. Temat ten stat sie jednak na powrdt wazny, chociazby z racji przypisywania
terminalom roli wiodacych elementéw miastotwdrczych w zespotach okreslanych
jako airport city. W przypadku T2 problem by¢ moze tkwi takze w nieprzezroczystosci
przeszklenia, ktore za zamglong przestong niepotrzebnie skrywa wglad do interesuja-
cego wnetrza zyjacego budynku.

Warszawa-Goctaw, 1937
W okresie miedzywojennym, wobec szybkiego rozwoju lotnictwa komunikacyjnego,
rozwazano koncepcje przeksztatcenia lotniska na Okeciu w baze lotnictwa wojsko-
wego, za$ na lokalizacje dla nowego lotniska cywilnego wybrano Goctaw. Miato to
zwigzek z zamiarem wzniesienia na Saskiej Kepie, w sgsiedztwie nowego lotniska,
kompleksu budynkéw zamierzonej na 1943 rok Powszechnej Wystawy Krajowej, kt6-
ra mogtaby by¢ potaczona z wystawg Swiatowa. Wydarzenia te miaty uczci¢ 25 roczni-
ce odzyskania przez Polske niepodlegtoscili8

W 1937 r. Ministerstwo Komunikacji wspdlnie ze Stowarzyszeniem Architektow
Polskich ogtosito konkurs na projekt portu lotniczego na Goctawiu. Pierwszej nagrody
nie przyznano, natomiast projekty uhonorowane Il i lll nagrodg posiadaty btedy wyni-
kajace z braku wiedzy na temat specyfiki obstugi ruchu lotniczego. Mimo to zapropo-
nowane rozwigzania architektoniczne byly interesujace i mogty byé rozwijane, jednak
na przeszkodzie stangt wybuch wojny.

118 Informacje o konkursie na lotnisko na Goctawiu pochodzg z ksigzki Jarostawa Trybusia,
Warszawa nhiezaistniata..., dz. cyt.
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Projekt Zbigniewa Czecha iJanusza Kieszkowskiego (Il nagroda) sktadat sie z kom-
pleksu ztozonego z terminalu, zaktadéw lotniczych, osiedla mieszkaniowego dla pra-
cownikéw i hangaréw. Ponadto zatozenie urbanistyczne uzupetniat zespét obiektow
sportowych, przystan rzeczna oraz tereny zieleni parkowej. Sam terminal zaprojekto-
wano w stylistyce miedzywojennego klasycyzujacego monumentalizmu, charaktery-
stycznego dla budynkdw uzytecznosci publicznej majacych oddawac ducha niepod-
legtej Polski aspirujgcej do roli mocarstwa, podobnie jak kolejowy Dworzec Centralny
wedtug projektu Czestawa Przybylskiego z 1931 .

Projekt Stanistawa Albrechta, Stanistawa Potujana i Andrzeja Uniejewskiego, kto-
ry zajat Il miejsce, zdradza wyrazne wptywy stylu architektury corbusieroskiej. Asy-
metryczna kompozycja sktadata sie z przeszklonego prostopadto$ciennego terminalu
z rampg dwukondygnacyjnego podjazdu oraz walca restauracji. Pionowa segregacja
ruchu w odlocie i przylocie oraz waga, jakg przywigzywano do lokali gastronomicz-
nych itaraséw widokowych byta zgodna z 6wczesnymi tendencjami.

2.4-15. Lotnisko na Goctawiu, praca konkursowa, Zbigniew Czech, Janusz Kieszkowski, Il nagro-
da, 1938 r.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

W warunkach konkursowych znalazty sie wytyczne, ze w projekcie nalezy zwrécié
uwage na ,[...] mozno$¢ rozbudowy projektowanych urzadzen i budynkéw"119 Lot-
nisko miato by¢ skomunikowane z miastem za pomocg drog kotowych, kolei i trans-
portu rzecznego na Wisle. Wyniki konkursu oraz uzasadnienie jego rozstrzygniecia
wskazuja, ze oprdcz funkgji utylitarnych miato tez petni¢ funkcje propagandowe oraz
$wiadczy¢ o dynamice odrodzonego paristwa.

2.4-16. Lotnisko na Goctawiu, praca konkursowa, Stanistaw Albrecht, Stanistaw Potujan, An-
drzej Uniejewski, lll nagroda, 1938 r.

Nalezy zwrdci¢ uwage na ogélny kierunek w 6wczesnym mysleniu o lotniskach jako
0 miejscach aktywnosci, organizujgcych znaczne obszary miasta oraz powigzanych
kompozycyjnie ifunkcjonalnie z otaczajacymi elementami tkanki miejskiej. W okresie
powojennym, zresztg nie tylko w Polsce, ten sposdb kompleksowego projektowania
lotnisk zostat na dhugie lata ograniczony do prostej funkcjonalno$ci komunikacyjnej.

119 Tamze, s. 141.
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2.4.2. Warszawa-Modlin

Terminal pasazerski, 2012

Architekci Stefan Kurytowicz & Associates

Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa Modlin powstawat w miejscu istniejacego lotni-
ska wojskowego czynnego w okresie 1940-2000. Ze wzgledu na stan infrastruktury
w zasadzie wykorzystano tylko istniejacq juz lokalizacje, gdyz uruchomienie lotniska
wymagato i gruntownej przebudowy drogi startowej wraz z urzadzeniami nawigacyj-
nymi, budowy ptyty odladzania i ptyty postojowej, parkingdw, wezta komunikacyj-
nego w rejonie lotniska i uktadu drogowego taczacego z siecig drég krajowych oraz
przebudowy i rozbudowa linii kolejowej, ktéra ma w przysztosci zakonczy¢ sie przy-
stankiem w rejonie terminalu. Jest on czescig wiekszego planowanego przedsiewzie-
cia polegajacego na budowie nowego lotniska wraz z infrastrukturg komunikacyjna.
Lotnisko w Modlinie jest tzw. drugorzednym (secondary airport) portem lotniczym
Warszawy, ktory w pewnym zakresie jest konkurencyjnym, ale przede wszystkim lot-
niskiem uzupetniajacym i wspomagajacym obstuge stolicyl Modlin byt powaznie
rozwazang lokalizacjg dla Centralnego Portu Lotniczego Polski.

Terminal zostat zaprojektowany na planie prostokata, z wszystkimi funkcja-
mi operacyjnymi (wtozonymi liniowo wzdtuz diuzszego boku) na poziomie terenu
oraz funkcjami uzupetniajgcymi, zlokalizowanymi na antresoli. Mimo ze terminal
byt od poczatku tzw. projektem niskobudzetowym, autorom udato sie osiagnac
dobry poziom rozwigzan architektonicznych. Podstawowe decyzje w zakresie kon-
strukcji i doboru materiatow pozwolity zachowaé podstawowe wartosci formalno
-przestrzenne nawet w sytuacjach, gdzie widoczne sg oszczednosci czynione przez
inwestora i wykonawce, a niektore elementy wykorczenia zostaty zrealizowane
niewtasciwie lub ich zaniechano. Generalna koncepcja jednorodnej i syntetycznej
formy oraz organizacja najblizszego otoczenia (podjazdy, parkingi) na tyle porzad-
kuja przestrzen i pomagajg w odbiorze architektury, ze obywa sie ona bez kosztow-
nego detalu.

»Kolejny i na pewno nie ostatni wyraz fascynacji lotnictwem - tu uzasadnio-
ny funkcjg. Krzywizna fasady przypomina przekrdj przez samolot. Oszczedna poli-
tyka tanich linii lotniczych znajduje swdj wyraz w prostocie konstrukcji i projektu
wnetrz oraz doborze niedrogich materiatow"12L Terminal w ksztaicie dtugiej rury
o eliptycznym przekroju, pokryty falista blachg moze by¢ rownie dobrze kojarzony
z hangarami, jak i kadtubami samolotéw, na przyktad z charakterystyczng sylwetka
Junkersa Ju 52.

10 J. Jemioto, P. Trzepacz, dz. cyt., s. 18.
121 G. Pigtek, J. Trybus, Pasja i pragmatyzm. Cztowiek, architektura, wolno$¢, Warszawa 2010.
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2.4-17. Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa Modlin, 2012. Widok ogélny od strony podjazdu.

Niewielka skala terminalu odpowiadajgca planowanej przepustowosci na po-
ziomie 1,5 min pasazeréw rocznie, realizacja odpraw pasazerow i transportu baga-
zu w podstawowym ukfadzie technologicznym oraz ograniczenie stref handlowych
i pionowej segregacji ruchu (w parterowym terminalu nie przewidywano stanowisk
kontaktowych wyposazonych w rekawy) - pozwolity na osiggniecie czytelnego uktadu
funkcjonalnego.

Na przeszkodzie w modutowej rozbudowie terminalu w przysztosci moze stangc
uktad ciagéw technologicznych odpraw pasazeréw uformowany na osi podtuznej bu-
dynku. Bardziej sprzyjajacy rozbudowie uktad poprzeczny (na kierunku hol ze stano-
wiskami check-in - plyta postojowa) skutkowatby koniecznoscig odwrdceniem pro-
porcji budynku.

2.4.3. Gdansk-Wrzeszcz, Gdansk-Rebiechowo

Gdansk-Wrzeszcz, 1919-1974

Lotnisko Gdansk-Wrzeszcz powstato w 1910 r. i byt pierwszym portem lotniczym
na terytorium Polski. Zajmowato tereny istniejgcego od 1829 r. pruskiego poligonu
wojskowego i od poczatku XX wykorzystywanego jako prowizoryczne lagdowisko. Po
powiekszeniu obszaru przysztego portu do ok. 100 hektaréw, w poblizu linii kole-
jowej Gdansk-Gdynia wzniesiono pierwsze budynki lotniskowe. Po | wojnie $wia-
towej powstate na mocy postanowien traktatu wersalskiego autonomiczne mia-
sto-panstwo Wolne Miasto Gdansk zostato zdemilitaryzowane. Znajdujgca sie we
Wrzeszczu baza wojskowa w roku 1920 zostata przeksztatlcona w zarzadzane przez
gdanski senat lotnisko cywilne. W 1923 r. otwarto port lotniczy posiadajacy dwo-
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rzec pasazerski z restauracjg, hangary, warsztaty naprawcze oraz budynki mieszkal-
ne personelu. W 1921 r. towarzystwo lotnicze , Aerotarg” z Poznania we wspotpra-
cy z gdanskim ,,Danziger Luftpost" uruchomito specjalne potgczenia obstugujace
Miedzynarodowe Targi Poznanskie. W latach 1922-1934, do czasu uruchomienia
lotniska w Gdyni-Rumi, Gdarisk-Wrzeszcz - oprdcz linii niemieckich latajacych z Ber-
lina do Krélewca (Konigsberg) - obstugiwat samoloty nalezgce do polskich linii lot-
niczych: ,,Aerolloyd"”, ,Aerolot” i PLL ,LOT". W czasie Il wojny lotnisko we Wrzeszczu
byto uzywane przez Luftwaffe, wtedy tez kolejny raz powiekszono obszar jego pola
wzlotow.

Odbudowane i zmodernizowane lotnisko zostato ponownie otwarte w 1947 r.
Zmieniono jego konfiguracje, budujac nowg betonowa droge startowg na kierunku
poétnoc-potudnie i budynek obstugi lotniska po stronie wschodniej. Mimo potozenia
w obszarze zurbanizowanym i dogodnej komunikacji z miastem (potaczenie z cen-
trum zapewniaty autobusy, tramwaje i kolej), lotnisko nie posiadato terminalu na od-
powiednim poziomie. Przez pewien czas dworzec pasazerski nie pozwalat nawet na
odprawe bagazu, ktorej dokonywano pod prowizoryczng wiata.

Z powodu niekorzystnych warunkéw nawigacyjnych, wynikajacych z bezposred-
niej bliskosci Zatoki Gdanskiej, przeszkdd lotniczych (wzg6rz krawedzi Wysoczyzny
Gdanskiej oraz historycznej i nowopowstatej zabudowy) a takze braku mozliwosci
rozbudowy w obszarze rozwijajgcego sie miasta, w latach 60. zdecydowano o za-
mknieciu lotniska we Wrzeszczu i budowie nowego w Rebiechowie.

2.4-18. Zabudowania lotniska Gdansk-Wrzeszcz w latach miedzywojennych.

Lotnictwo cywilne w Polsce po 1945 r. nie bylo sektorem gospodarki podlega-
jacym mechanizmom ekonomicznym, totez nowa inwestycja, mimo ze miat to by¢
port obstugujacych wytgcznie loty komercyjne, nie zostata przygotowana w oparciu
0 biznesowy plan zarzadzajgcego portem ani tez nie byla podporzadkowana wy-
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tycznym gtéwnego krajowego przewoznika. Mimo to budowa lotniska byfa trakto-
wana przez administracje i wtadze komunistycznej partii jako przedsiewziecie waz-
ne i prestizowe. Rebiechowo bylo bowiem pierwszym lotniskiem budowanym od
podstaw przez nowa wiadze PRL-u w powojennej Polsce. Wydarzeniu temu nadano
wowczas szczegblne znaczenie propagandowe, co znalazto swéj wyraz w przekazie
medialnym12

Gdansk-Rebiechowo, od 1974

Terminal T1, 1997

Architekci Szczepan Baum, Andrzej Kwiecinski, Marcin Ochmariski

Dworzec lotniczy w Gdansku-Rebiechowie (obecnie oznaczony jako terminal T1) zbu-
dowany w 1997 r. nalezy do Il generacji terminali wzniesionych na polskich lotni-
skach w okresie po drugiej wojnie $wiatowej. Po wybudowaniu nowego terminalu T2
i pofaczeniu go z juz istniejacym budynkiem, funkcje operacyjne w starym terminalu
zostaly znacznie ograniczone.

W roku 1999 w konkursie pod hastem ,Zycie w architekturze" organizowanym
przez Stowarzyszenie Architektéw Polskich zostat wybrany najlepszym budynkiem
uzytecznosci publicznej w Gdansku. Wedtug opinii jury prezentowat ,,niezwykle wy-
sokie walory architektoniczne wyrazone w funkcji, formie i konstrukcji. Prosty i czytel-
ny uktad funkcjonalny terminalu zapewnia uzytkownikom komfort i tatwo$¢ odbioru
przestrzeni. Dalekie wglady na piyte lotniska i krajobraz wokét daja poczucie wolno-
ci. Wyrafinowany, racjonalny detal, spokojna kolorystyka, jednorodno$¢ i sp6jnosé
uzytych materiatow uzupetnia wysoka jakos¢ catego zatozenia. Gdanski terminal lot-
niczy jest bramg do Europy i elegancka wizytéwka miasta"123

Na oficjalnej stronie internetowej lotniska im. Lecha Walesy nadal podkresla sie
jakosciowg zmiane w architekturze nowego terminalu, ktdry okresla sie jako ,,termi-
nal pasazerski w europejskim standardzie"124

12 Pomimo gtebokiej przemiany ustroju spoteczno-gospodarczego nie mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, ze budowa nowych polskich terminali w zwiazku z mistrzostwami pitkarskimi
EURO 2012 miata juz wytacznie wymiar ekonomiczny. Terminale poczatku XX w., podobnie
jak w latach 70., rowniez petnig funkcje emblematéw w swoistej propagandzie sukcesu
uprawianej przez wiadze. Nadal sa budowlami w znacznym stopniu postrzeganymi jako
wyznaczniki poziomu rozwoju paristw, miast i regionéw. Swojg symboliczng role zewnetrz-
nych oznak statusu petnig w sposéb coraz bardziej czytelny i bezposredni.

13 Zycie w architekturze - Il edycja konkursu, ,,Architektura - Murator" 2000, nr 3, s. 23.

124 http://www.airport.gdansk.pl/airport/media-center/airport-history; dostep: 22.02.2014.
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o 100 m

2.4-19. Gdansk-Rebiechowo. Terminal T1, 1997. Rzut parteru.

2.4-20. Gdansk-Rebiechowo. Terminal T1.

Terminal T2, 2012

Architekci Zbigniew Pszczulny, Mariusz Rutz, JSK Architekci

Terminal T2 powstat na zachdd od istniejgcego terminalu T1, réwnolegle do nowego
podjazdu oraz istniejacej drogi startowej. Budynek zaprojektowano jako jednoprze-
strzenng hale podzielong na dwie podstawowe strefy funkcjonalne; strefe zwigza-
ng z ptyta lotniska mieszczaca sortownie bagazu i poczekalnie przedodlotowe, oraz
strefe og6lnodostepna z halg odpraw biletowo-bagazowych, biurami linii lotniczych,
punktami gastronomicznymi oraz ustugami. Terminal posiada trzy kondygnacje nad-
ziemne oraz jedng podziemna. Terminale T1 (istniejacy, przeksztatcony w terminal
przylotowy) i nowy - T2 potaczono facznikiem na poziomie | pigtra.
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W pewnym sensie blizniaczy w stosunku do wroctawskiego gdanski terminal be-
dacy realizacjg zwycieskiej koncepcji konkursowej jest wielka szopa nakryta rozrzez-
bionym wielkim dachem. W opisach architektury budynku akcentowana jest jego
modularno$¢ i stosunkowo tatwa mozliwos$¢ rozbudowy w przysztosci. Pierwsza faza
powigkszenia terminalu nastapita juz w roku 2015, réwnolegle z budowg lotniskowe-
go przystanku Pomorskiej Kolei Aglomeracyjnej, ktéra bedzie rozwinieciem od dawna
funkcjonujgcej w Trojmiescie linii SKM.

2.4-21. Gdansk-Rebiechowo. Terminal T2. Widoczna réznica skali budynkéw terminalu T1
2199717222012 .

2.4-22. Gdansk-Rebiechowo. Terminal T2. Hol gtéwny.
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2.4.4. Poznad-tawica

Terminal T1, 2001, T2, 2012

Architekci Piotr Z. Baretkowski, Przemystaw Borkowicz, Studio ADS

Lotnisko w podpoznariskiej Lawicy powstato w 1913 r. jako niemieckie lotnisko woj-
skowe. W 1919 r. zostato zdobyte przez powstaricéw wielkopolskich i przeszto w rece
Polakéw, bedac w duzej czesci do 2009 r. nieprzerwanie uzytkowane przez armie.
W 1921 r. podczas trwania | Targu Poznanskiego, z tawicy uruchomiono loty do War-
szawy i Gdanska, ktore byly pierwszymi komercyjnymi potaczeniami lotniczymi w Pol-
sce obstugiwanymi przez firme ,Aerotarg”. Z powodu niekorzystnego usytuowania
wzgledem centrum miasta, nad ktorym przebiega Sciezka podejscia, od dtuzszego
czasu rozwazane sg alternatywne lokalizacje dla nowego lotniska Poznania.

2.4-23. Widok ogolny starej czesci terminalu, 2001.

W 2001 roku otwarto nowy terminal pasazerski T1, ktory obecnie, po rozbudowie,
obstuguje odloty. Jego projekt i realizacja byly powaznie utrudnione, gdyz krepowaty
je elementy konstrukcji wczes$niejszego nieukonczonego projektu. Widoczne jest to
zwlaszcza w centralnej czesci, gdzie ciasne, zbudowane w technologii tradycyjnych
Scian nosnych schodkowo narastajace fragmenty kubatury zostaty wigczone przez ar-
chitektow do nowej, Smielszej koncepcji. Miato to najprawdopodobniej wptyw na de-
cyzje o radykalnym rozdziale wejscia do strefy odlotow iwyjscia z przylotow oraz zlo-
kalizowaniu ich na przeciwlegtych koricach skrzydet liniowego terminalu. Srodkowa
0$ kompozycyjno-funkcjonalna zostata zdominowana przez o$ podtuzng, zaakcento-
wang krzywoliniowym dachem, tworzagcym na wejsciami-podjazdami wielkoskalowe
zadaszenialh W 2012 roku otwarto kolejng czes$¢ rozbudowanego terminalu o pow.

15 Chociaz skojarzenie wydaje sie do$¢ odlegte, to w informacji o terminalu pojawito sie po-
rownanie konstrukcji dachu do ,latajacej" formy: ,Nowo wybudowany terminal ma ksztatt
spadochronu", ,Lotnisko w Poznaniu. Nowy terminal otwarty!", http://www.muratorplus.pl/
inwestycje/inwestycje-publiczne/lotnisko-w-poznaniu-nowy-terminal-otwarty _77645.html.
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18 tys. m2 ktéra obstuguje przyloty. Podobny do wczesniejszego rozwigzania dach
zostat zrealizowany w ukfadzie poprzecznym i ostania centralnie potozone wyjscie ze
strefy przylotéw wraz z podjazdem dla samochodéw.

Na uznanie zastuguje fakt, ze zaréwno uwarunkowania ograniczajgce projekt
pierwszego etapu, jak i rozbudowa zrealizowana po ponad dekadzie od chwili otwar-
cia pierwszego terminalu przez ten sam zespot architektow, utrzymata niezmieniong
stylistyke budynku. Operujac podobnymi rozwigzaniami architektonicznymi i mate-
rialowymi na przestrzeni kilkunastu lat osiggnieto dobry poziom funkcjonalnosci oraz
spéjny charakter catego zatozenia. Zespét terminali w Poznaniu jest dobrym przykia-
dem panowania nad fadem przestrzennym kompleksu obiektéw lotniskowych, po-
wstajgcych w dtugim czasie, przy koniecznosci poszukiwania kompromiséw z réznego
rodzaju decyzjami, ktére nie byty podporzadkowane dtugofalowym planom.

2.4-24. Widok og6lny nowej czesci terminalu, 2012.

2.45. Wroctaw-Gadéw Maty, Wroctaw-Strachowice

Wroctaw-Gadow Maty, 1910-1978

Port lotniczy Gadow Maty (niem. Flughafen Klein-Gandau) to nieistniejgce juz lotni-
sko, lezace bezposrednio przy trasie wylotowej na zachdd, w odlegtosci 7 km od cen-
trum. Powstato w 1910 roku na miejscu placu ¢wiczen garnizonu Breslau. W czasie
I wojny Swiatowej zostato rozbudowane i wykorzystywano je do celéw wojskowych.
Byto to jedno z pierwszych lotnisk w Niemczech ido czasu zbudowania w 1936 lotni-
ska w Strachowicach (Flughafen-Schongarten) jedyne lotnisko we Wroctawiu.


http://www.muratorplus.pl/
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Od roku 1920, podobnie jak Gdansk-Wrzeszcz, w wyniku postanowien traktatu
wersalskiego Gadow Maly petnit wylacznie funkcje lotniska cywilnego. Od 1922 r.
dziatata na nim filia wytworni samolotéw Junkers. W 1930 do Gadowa przyleciat ste-
rowiec Graf Zeppelin. Ladowat tu takze czterosilnikowy Junkers G 38ce, najwigkszy
wowczas samolot na $wiecie, z prowadzacym swojg kampanie wyborczg Adolfem
Hitlerem na pokfadzie.

Lotnisko w Gadowie Matym zawsze miato miekka, trawiasta nawierzchnie i na-
lezato do wczesnych lotnisk ,,epoki pastoralnej”. Wzniesiono na nim szereg budowli,
ktorych formy nalezaty do kolejnych faz rozwojowych lotnictwa komercyjnego. Petni-
ty tez funkcje, ktore byly wéwczas réwnie wazne, jak obstuga transportu lotniczego
stuzac za miejsce pokazdéw, festyndw z udziatem masowej publiczno$ci oraz spotkar
towarzyskich mieszkancéw.

Pierwszy terminal lotniczy Wroctaw-Gadow Maly zostat wybudowany w 1926
roku. Bytto drewniany budynek z klasycyzujacymi portykami kolumnowym nad gtow-
nymi wejsciami. Napis z nazwg lotniska i zegar w tympanonie $wiadczg o przywigza-
niu do konwencji budynkéw stacji kolejowych. Tréjnawowa konstrukcja z dwuspado-
wymi dachami zostata uzupetniona o wieze kontroli nadbudowang ponad kalenicg od
strony pola wzlotéw.

W 1932 na lotnisku w Gadowie Matym wybudowano hangar z wieza kontroli lo-
tow1d Architektura hangaru reprezentowata nurt migdzywojennego modernizmu,
ktérego racjonalizm z zatozenia musiat wspétdziataé z wymaganiami techniki lotni-
czej. Stalowa kratownica ustroju nosnego dachu i portalu bramowego wyznacza jed-
noczesnie wysoko$¢ pasa przeszklenia doswietlajgcego wnetrze. Regularne pasy na
wrotach i napis na dachu wraz z betonowg plytg odpowiadajacg doktadnie dtugosci
frontowej elewacji budynku tworzg wrazenie inzynieryjnego porzadku i precyzji. Pro-
stopadtoscienna wieza kontroli, zaréwno jej korpus jak i ostatni poziom stanowisk
obserwacyjnych, wraz z ptytg zadaszenia wjazdu na teren obiektu tworzg dobrze wy-
wazong kompozycje. Jednakze przy hangarze, ktory swoja rozpietoscig nadaje catemu
zatozeniu inng skale, zdajg sie one by¢ elementami, ktore taczy zaledwie wymaog funk-
cjonalny. Ten kompozycyjny dysonans pokazuje trudnosci w konstruowaniu nowego
modelu typologicznego.

W 1936 roku, kiedy lotnisko obstugiwato regularne loty w granicach dwczesnej
Rzeszy do Berlina, Szczecina, Jeleniej Gory, Gliwic, Goerlitz, Drezna, Lipska i Halle,
a takze trasy zagraniczne do Warszawy i Pragi, otwarto nowy terminal pasazerski.
Nowa siedziba zarzadu lotniska wraz z reprezentacyjng salg przylotowo-odlotowa dla
podréznych byla prostokatnym budynkiem zakoriczonym regularng rotunda restaura-

16 llustracje obiektu zamieszczono w rozdziale: Terminal i inne typy budowli lotniskowych.

95

cji wraz z tarasem widokowym na dachu wykorzystywanym sezonowo do organizacji
spotkan towarzyskich. Mimo znieksztatcen i przebuddw obiekt istnieje do dzisiaj.

2.4.25. Drewniany terminalu na lotnisku w Gagdowie Matym, 1926.

2.4-26. Hol terminalu na lotnisku w Gagdowie Matym, 1926.

W latach 1946-1958 Gadow Maly obstugiwat regularne loty cywilne linii lotni-
czych PLL LOT. Drugie wroctawskie lotnisko, Wroctaw-Strachowice byto w tym czasie
lotniskiem wojskowym.

We wrze$niu 1959 r. na lotnisku otwarto Salon Lotniczy, ktéry podczas inauguracji
zgromadzit blisko 200 tysiecy os6b. Réwniez od 1946, az do zamkniecia w 1978 r.
Gadow Maly petnit funkcje lotniska sportowego Aeroklubu Dolno$laskiego i stanowit
centrum wroctawskiej spotecznosci lotnicze;.

W potowie lat 70. teren Gagdowa Matego przeznaczono pod zabudowe mieszka-
niowg iw 1978 lotnisko zamknigto. Na jego miejscu powstato osiedle mieszkaniowe,
a nazwy ulic - Balonowa, Skrzydlata, Szybowcowa, Latawcowa, Sterowcowa, Samo-
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lotowa oraz bulwary Dedala i lkara - nawigzujag do lotniczej przesztosci tego miejsca.

Zachowany stary terminal zostat zaadaptowany do nowych funkgji.

2.4-27. Nowy terminal na lotnisku w Gagdowie Matym, 1936.

2.4-28. Nowy terminal na lotnisku w Gadowie Matym, 1936. Hol recepcyjny.

Wroctaw-Strachowice, od 1959
Terminal T1, 2003
Architekci Leszek Szostak, Krzysztof Wrzos

Funkcje portu cywilnego lotnisko w Strachowicach zaczeto petni¢ od roku 1959. Po-

siadato wowczas regularne potaczenia krajowe obstugiwane przez PLL LOT. Do roku
2010 wspotuzytkownikiem lotniska byta baza wojskowa, stad tez typowe w takich
przypadkach niekorzystne potozenie terminalu cywilnego na koncu drogi startowe;.

2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

Zrealizowany w 1999 r. terminal petnit swoje funkcje do 2012 r., kiedy obstuge ru-
chu pasazerskiego przejat oddalony o ok. 1,5 km nowy terminal. Widoczna z frontu
wyniesiona bryta holu gtéwnego i zadaszenie nad wejsciem - wykonane w do$¢
masywnej i gestej konstrukcji stalowej - nadaje budynkowi specyficzny charakter
- zblizony do architektury przemystowej i kolejowej. Od strony ptyty budynek pre-
zentuje sie jako ukfad lekkich horyzontalnych pawilonéw z dominantg w postaci
wiezy. Z obu stron budynku na attykach i pasach na wejsciami umieszczono duze
napisy z nazwg portu. Przedmiotem sporow jest odpowiedZ na pytanie, czy az tak
eksponowana informacja 0 miejscu startu i lgdowania jest na terminalach lotni-
czych niezbedna. Wydaje sie, ze duzg role w wyjasnieniu tego zjawiska ma tu tra-
dycja zwigzana z dworcami kolejowymi, gdzie nieodtacznymi elementami elewaciji
frontowej byta nazwa stacji i zegar.

2.4-29. Port lotniczy Wroctaw-Strachowice, Terminal T1, 2003. Widok od strony podjazdu.

Terminal T2, 2012
Architekci Zbigniew Pszczulny, Mariusz Rutz, JSK Architekci
Otwarty w 2012 r. terminal zbudowano w nowej lokalizacji, w potowie dtugosci
drogi startowej, bez zadnych powigzan funkcjonalno-przestrzennych ze starym bu-
dynkiem. Port lotniczy w nowej lokalizacji jest dobrze skomunikowany z centrum
miasta za posrednictwem obwodnicy Wroctawia. Zaplanowano takze przysztoscio-
we potaczenie portu z centrum miasta linig kolejowa lub tramwajowa. W rejonie
terminalu przewidziano wewnetrzny uktad komunikacyjny z parkingami oraz miej-
scem na hotel i biurowce.

Wytoniony w konkursie architektonicznym projekt w klarowny sposéb realizuje
zasade jednoprzestrzennej wielkiej szopy przekrytej wielkim dachem, w ktérej znaj-



2. Zarys historycznej ewolucji lotniska i terminalu

dujg sie wolnostojgce, mozliwe do tatwego demontazu i usuniecia w razie rozbudo-
wy lub przebudowy elementy funkcjonalne. Podstawowe strefy rozdysponowano na
dwoch poziomach: na parterze zlokalizowano stanowiska check-in, strefe kontroli
bezpieczehstwa i hale przylotéw, natomiast na pietrze poczekalnie przedodlotowe.
Na pietrze drugim zaprojektowano taras widokowy, z ktérego przez hale odlotéw wi-
dac¢ samoloty operujace na plycie.

O wyrazie architektury decyduje bogate uksztattowanie dachu, ztozonego z nie-
zaleznych paséw falujgcych nad halg terminalu. Trudno oprzec sie wrazeniu, ze pro-
jektantéw mogto zainspirowaé¢ podobne rozwigzanie terminalu w Saragossie, gdzie
nad prostokresinym budynkiem unosi sie dynamiczna forma rozrzezbionych potaci
dachowych. Przemyslane pociagniecia projektowe we wszystkich skalach projektu,
dbatoé¢ o detal i wykonczenie tworza dobry klimat wspétczesnego budynku uzytecz-
nosci publicznej.

Zwraca uwage bardzo lekka gtéwna konstrukcja nosna oraz konstrukcja $cian
ostonowych, co wraz z duzymi $wietlikami dachowymi daje efekt jasnego i przestron-
nego wnetrza. SzczegOlnie atrakcyjne sg widoki z gérnych pozioméw, ponad pawilo-
nami parteréw, gdzie panorame dookota terminalu tworza pasma otwartych terenéw
zielonych i$ciana lasu po stronie airside.

2.4-30. Port lotniczy Wroctaw-Strachowice, Terminal 2, 2012. Hol gtdwny terminalu. Widoczne
pawilony niejako wstawione do wnetrza wielkiej szopy przekrytej wielkim dachem.
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2.4.6. Katowice-Muchowiec, Katowice-Pyrzowice

Katowice-Muchowiec, 1927

Architekci Tadeusz Michejda, Lucjan Sikorski

W latach 20. XX w., w okresie prosperity gospodarczej Slaska i Katowic (jako miasta
wojewddzkiego Gérnego Slaska) powstaty lotniska w Muchowcu i Aleksandrowicach.
Byly one samodzielnymi probami podjetymi przez odrodzong Rzeczypospolita maja-
cymi na celu rozwéj cywilnej infrastruktury komunikacyjnej i potencjatu militarnego
kraju. Pofaczenie nowoczesnej techniki z architekturg okazato sie trudnym wyzwa-
niem, zmuszajacym twércow do inwencji i poszukiwania nowych rozwigzan.

W 1927 roku rozstrzygnieto konkurs na budynek dworcowy na nowym lotnisku
w Muchowecu. Jego zwyciezcg zostat Lucjan Sikorski, jednakze do realizacji skierowano
prace Tadeusza Michejdy, ktory Sikorskiego zaprosit do wspétpracy. Architekci zapro-
jektowali reprezentacyjny jak na owe czasy terminal, w ktérym znalazly sie pomiesz-
czenia zarzadu oraz obstugi pasazeréw z poczekalnig i restauracja.

Terminal jest proba adaptaciji klasycyzujacego modelu patacu dla potrzeb lotnic-
twa. Mimo jednoznacznych odwotan do form historycznych, zaréwno w planie jak
i detalu (kolumnady, tréjkatny motyw wienczacy nad gtownym wejsciem), widocz-
ne jest ich wspotczesne opracowanie. Pietrowy budynek zostat zaopatrzony w rodzaj
obserwacyjnego belwederu i kolumnowy ganek, akcentujac os catego zatozenia od
strony lagdowiska. Symetryczne parterowe skrzydta zostaty potaczone z gtéwnym bu-
dynkiem wolnostojacymi kolumnadami ostaniajagcymi przejscia. Caly zespdt, wraz
z dachami o matym spadku, tworzy horyzontalng kompozycje, zamykajaca perspek-
tywe pola wzlotéwI12. Budynek obstugi lotniska w Muchowcu pochodzi z wczesne-
go okresu dziatalnosci Michejdy, w ktdrym wyrazne zaznaczaly sie w jego tworczo-
sci wplywy watkéw historycznych. W pozniejszych pracach architekta widoczne jest
przejécie na pozycje zdeklarowanego funkcjonalizmu.

177 Nalezy doceni¢ prostote idyscypling zatozenia catego lotniska w skali urbanistycznej - re-
gularny prostokat pola wzlotéw, przeciety w pozniejszym okresie przekatng betonowej
drogi startowej, system drog dojazdowych faczacych lotnisko z miastem wraz z parkingami
po stronie landside, jednoznaczng kompozycje terminalu i hangaréw oraz zabudowy towa-
rzyszacej, usytuowanych wzdtuz czytelnej linii zabudowy. Logika organizacji przestrzennej
lotniska w Muchowcu jest z reguly nieosiggalna w dzisiejszych realizacjach. By¢ moze mata
skala obiektu ijego konserwatywny charakter sktaniajg do zbyt krytycznych opinii, iz ,,kom-
pozycja zdradza nieporadnos¢ stylistyczng architektéw, ale mozna jg wyttumaczy¢ brakiem
doswiadczenia w projektowaniu tego typu obiektow". A. Syska, Sita narodu - Wojsko Pol-
skie i budownictwo sportowe, [w:] Modernizmy. Architektura nowoczesnosci w |l Rzeczypo-
spolitej, t. 2: Katowice i wojewoddztwo $lgskie, red. A. Szczerski, Krakow 2014, s. 149.
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Lotnisko w Muchowcu, na ktérym wzniesiono przed wojna budynek zarzadu i ob-
stugi pasazeréw oraz dwa hangary zostato wybudowanie staraniem Slaskiego Okregu
Ligi Obrony Powietrznej Panstwa a nastepnie oddane w dzierzawe Ministerstwu Ko-
munikacji. Polskie Linie lotnicze ,,LOT" obstugiwaly regularne potgczenie pasazerskie
na trasie Katowice-Warszawa od 1926 r. raz dziennie. W okresie powojennym, jeszcze
do 1958 r.,, LOT utrzymywat regularne potaczenie ze stolica. Pdzniej, z powodu pogar-
szajgcego sie stanu technicznego pasa na skutek szkdd gorniczych, loty zawieszono.

M-

2.4-31. Port Lotniczy Katowice-Muchowiec, 1927. Widoki od strony pola wzlotéw.

W ostatnich latach rozwazane sg mozliwosci odbudowy lotniska i uczynienia z nie-
go tzw. lotniska miejskiego (city airport), obstugujgcego maty ruch biznesowy i miejski
samolotami krotkiego startu i lgdowania (STOL). Optacalno$¢ takiego przedsiewzie-
cia ze wzgledu na znaczne koszty budowy w zasadzie catej nowej infrastruktury -
utwardzonej drogi startowej, urzadzen nawigacyjnych, restauracji starego terminalu
i budowy nowych obiektéw kubaturowych - jest problematyczna i stanowi przed-
miot publicznej dyskusjilR Istniejg duze naciski ze strony mieszkaricéw okolicznych
osiedli i lobby developerskiego, ktérzy kwestionujg zasadnos¢ rewitalizacji lotniska
i przywrécenia jego funkcji, postulujac zniesienie istniejgcych formalnych ograniczeh
w wysokosci otaczajgcej zabudowy.

18 Niech Muchowiec sie rozwija ale mieszkaricy nie moga cierpie¢, http://katowice.gazeta.

pl/katowice/1,35063,10708364,Niech_Muchowiec_sie_rozwija ale_mieszkancy_nie_
moga.html, dostep: 2011.12.20.
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2.4.32. Port Lotniczy Katowice-Muchowiec. Hol gtéwny poczekalni pasazeréw, ok. 1929 (dato-
wanie na podstawie plakatu propagujaca Powszechng Wystawe Krajowa w Poznaniu w 1929 r.
widocznego na fotografii).

2.4.33. Hol gtdwny poczekalni pasazeréw, stan obecny recepcji lotniska.

2.4-34. Port Lotniczy Katowice-Muchowiec. Wolnostojaca kolumnada pomiedzy budynkiem
gtéwnym i pawilonem skrzydta bocznego.


http://katowice.gazeta
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Katowice-Pyrzowice, od 1966

Pierwsze lotnisko w pobliskim Zendku zatozyli Niemcy w czasie Il wojny $wiatowej
jako lotnisko zapasowe dla Luftwaffe oraz miejsce lotéw doswiadczalnych samolo-
téw z napedem rakietowym. Po wyzwoleniu na bazie poniemieckiej infrastruktury
utworzono polskie lotnisko wojskowe. Cywilny port lotniczy z dojazdem od strony
Pyrzowic rozpoczat swojg dziatalno$¢ w 1966 roku i zostat wybudowany czesciowo
za pienigdze kopaln, ktére szkodami gérniczymi doprowadzity do uszkodzenia pasa
startowego lotniska w Muchowcu. Do 1994 r. lotnisko byto wspétuzytkowane z woj-
skiem. W 1969 r. powstat terminal pasazerski o pow. 550 m2 drogi kotowania i pyta
postojowa. W latach 1976-1980 Pyrzowice przezywalty pierwszy okres rozwoju, kiedy
funkcjonowaly regularne potaczenia z Warszawg, Gdanskiem, Szczecinem, Koszali-
nem i Stupskiem, obstugujac 120 tys. pasazer6w rocznie.

W nowym ustroju gospodarczym, w 1991 r. powstalo Gérnoslagskie Towarzy-
stwo Lotnicze S.A., ktore postawito sobie za cel rozwdj lotnictwa cywilnego w re-
gionie. W 1994 r. zmodernizowano terminal pasazerski, w 1997 otwarto hale cargo.
W 2004 r. nastgpita inauguracja lotéw z MPL Katowice wegierskiej niskokosztowej linii
lotniczej Wizz Atr.

W 2004 r. zakoriczono rozbudowe terminalu pasazerskiego zwigkszajac jego po-
wierzchnie do 7 600 m2 co podniosto przepustowo$¢ do 1,7 min pasazeréw rocznie.
W roku 2006 lotnisko zostato potgczone z systemem drég regionu $laskiego i kraju
droga ekspresowg S1. W 2007 r. otwarto Terminal B, zwigkszajac przepustowosé do
3,6 min pasazeréw rocznie. W 2012 r. przebudowano Terminal A iw 2015 r. zreali-
zowano Terminal C przeznaczony dla obstugi przylotéw. Za rosnacym sukcesywnie
ruchem pasazerskim na $laskim lotnisku podazajg kolejne rozbudowy, jednak nie
stanowig one kontynuacji spojnej koncepcji przestrzennej. Poszczegblne segmenty
réznig sie znacznie gabarytami i rozwigzaniami formalnymi bedac przyktadem dziata-
nia, ktére na pewno posiada ekonomiczne uzasadnienie, ale nie stanowi odpowiedzi
na potrzebe kreowania architektury i przestrzeni publicznej odpowiadajacej randze
petnionej funkcji.

W 2008 roku przyjeto Plan Generalny dla portu wyznaczajgcy kierunki rozwoju
infrastruktury lotniskowej i okotolotniskowej do roku 2032. Czescig dokumentu jest
koncepcja zagospodarowania przestrzennego strefy ogélnodostepnej portu, stworzo-
na przez zesp6t architektow z Katedry Urbanistyki i Planowania Przestrzennego Wy-
dziatu Architektury Politechniki Slaskiej12 Autorzy koncepcji urbanistycznej odwotu-
ja sie do bezposrednich studiéw przypadkéw rozwigzarh w funkcjonujacych portach
w Warszawie, Londynie (T5 na Heathrow, Stansted, City Airport) oraz materiatéw do-

19 http://www.pasazer.com/in-6197-wizualizacje,rozwoju,katowice,airport.php; dostep: 24.09.2010.
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stepnych w sieci dotyczacych lotnisk w Manchesterze i Barcelonie. W rozwigzaniach
architektonicznych zasugerowano nawiazanie do wartosciowej architektury budynku
dworca kolejowego w Katowicach, ktory zostat zburzony ustepujac miejsca komercyj-
nej inwestycji w centrum miasta.

2.4-35. Terminal B. Widok od strony gtéwnego podjazdu, 2007 r.

2.4-36. Koncepcja rozbudowy terminali wraz z garazami wielopoziomowymi i parkingami oraz
uktadem komunikacyjnym w rejonie terminali. Autor opracowania: zesp6t z Katedry Urbanisty-
ki i Planowania Przestrzennego Wydziatu Architektury Politechniki Slaskiej. Dzieki uprzejmosci
Michata Stangela.

Blisko$¢ Katowic i Krakowa w naturalny sposéb powoduje, ze porty lotnicze obu
miast konkuruja ze soba. W latach 70. mimo istnienia racjonalnych przestanek nie
doszto do realizacji Smiatego pomystu budowy wspoélnego lotniska dla dwéch sasia-
dujgcych ze sobg aglomeracji w okolicach Chrzanowa. Wydaje sie, ze szansa ta zostata
bezpowrotnie zmarnowana.


http://www.pasazer.com/in-6197-wizualizacje,rozwoju,katowice,airport.php
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2.4.7. Gliwice-Trynek

Terminal pasazerski, 1929

Lotnisko Gliwice-Trynek powstato w 1916 roku i do Il wojny $wiatowej bylo najwaz-
niejszym, obok polskiego lotniska w Katowicach-Muchowecu, lotniskiem Gérnego
Slaska po stronie niemieckiej. Przez pewien okres Gliwice posiadaly regularne pota-
czenie z Berlinem i Szczecinem oraz bylo tzw. lotniskiem etapowym na dhugich tra-
sach z Londynu do Teheranu (przez Hamburg, Berlin, Wroctaw, Lwéw, Odesse, Thilisi)
iz Rzymu do Warszawy (przez Genue, Triest, Wieden). W lipcu 1931 roku w Gliwicach
wyladowat sterowiec Graf Zeppelin, ktéry po jednodniowym pobycie odleciat do Frie-
drichshafen. Obecnie Gliwice-Trynek jest matym cywilnym lotniskiem sportowym Ae-
roklubu Gliwickiego oraz bazg Lotniczego Pogotowia Ratunkowego dla Wojewddztwa
Slaskiego.

Gleiwilz, Flughafen-Restaurant Aufienansicht

2.4-37. Port lotniczy Gliwice-Trynek, ok. 1929 r.

Budynek terminalu z 1929 roku, biorac pod uwage skale przedwojennych Gliwic,
prezentowat sie do$¢ okazale. Uklad oparty na osiowej kompozycji bryt o narastajg-
cych masach, znajdowat swojg kulminacje w czesci centralnej zaakcentowanej wiezg
obserwacyjng kontroleréw. W jednym ze skrzydet, posiadajacych zewnetrzne tarasy
zwrdcone na plyte peronowg i pas startowy, zlokalizowano restauracje. Jej powierzch-
nia odpowiadata czesci operacyjnej, co odzwierciedlato znaczenie, jakie przywigzy-
wano do funkcji towarzyszacych, szczegdlnie do restauracji obstugujacych wszystkich
gosci terminalu. W $Srodkowej czesci znajdowat sie hol, przypominajacy swoim Kkli-
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matem hol recepcyjny dworca kolejowego. Skala obstugiwanego ruchu nie zmusita
projektanta do zastosowania specjalnych rozwigzan kfadacych nacisk na technologie
obstugi pasazeréw. Potrzeby zaspokajaty rozwigzania ograniczajgce si¢ do powielenia
konwencjonalnych uktadéw dworcéw kolejowych.

2.4-38. Port lotniczy Gliwice-Trynek, ok. 1929 r. Hol recepcyjny.

2.4.8. Krakéw-Rakowice-Czyzyny, Krakow-Balice

Krakdw-Rakowice-Czyzyny, 1912-1963
Lotnisko Krakow-Rakowice-Czyzyny zatozone w 1912 roku przez Austriakdw zaledwie
5 km od historycznego centrum miasta jako lotnisko wojskowe jest jedng z najstar-
szych baz lotniczych Europy. Od 1923 petnito takze funkcje komunikacyjne jako Cywil-
na Stacja Lotnicza Krakow, bedac drugim co do wielkosci lotniskiem w Polsce. Ruch
pasazerski obstugiwata wydzielona cze$¢ rozlegtego lotniska uniwersalnego, petnig-
cego gtéwnie funkcje militarne. Zaplecze logistyczne dla samolotow komunikacyjnych
poczatkowo stanowit hangar o konstrukcji drewnianej, pokryty ptotnem. Do roku
1931 powstat staty cywilny port lotniczy wraz z terminalem (nadal w drewnianych
barakach) i hangarem juz w konstrukcji stalowo-zelbetowej130

Po wojnie, budowa kombinatu metalurgicznego im. Lenina i dzielnicy mieszka-
niowej w Nowej Hucie, oraz postepujaca zabudowa od strony Krakowa stopniowo
ograniczaty zdolnosci operacyjne lotniska, stad tez w roku 1963 podjeto decyzje
0 jego i przeniesieniu do Balic. Pod koniec swojej dziatalnosci, w 1961 r. lotnisko
w Czyzynach odprawito 39 027 pasazerow, a w rok pozniej 56 53513L Po likwidacji

1 K. Wielgus, Rakowice-Czyzyny lotnisko Krakowa. Od,, Ogrodu dla Lotnikéw" do Lotniczego
Parku Kulturowego, Krakéw 2002, s. 40.
13 Tamze, s. 31.
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lotniska wiekszo$¢ terendw bytego portu ulegato stopniowej dewastacji. W 1966 roku
na znacznym obszarze urzadzono tereny zielone (obecnie Park Lotnikéw Polskich).
Ocalate niezabudowane tereny historycznego lotniska wraz z cze$cig betonowej drogi
startowej (przecietej drogg tranzytows i pasem miejskiej infrastruktury) z zachowa-
nymi obiektami kubaturowymi, ruinami po starych obiektach oraz nowym budyn-
kiem Muzeum Lotnictwa sg objete planem Lotniczego Parku Kulturowego.

«

2.4-39. Lotnisko Krakéw-Rakowice-Czyzyny. Na zachowanych fotografiach wida¢ drewniang
brame z napisem ,,Cywilny Port Lotniczy M.K." oraz baraki pierwszego prowizorycznego proto-
terminalu zbudowane z oszalowanych deskami wagondéw kolejowych.

Krakéw-Balice, od 1964
W 1964 roku wiadze wojskowe lotniska w Balicach zezwolity na korzystanie przez
lotnictwo cywilne z urzadzen lotniskowych oraz udostepnity 10 hektaréw terenu po
wschodniej stronie drogi startowej, na ktorym w 1967 r. zbudowano pierwszy ter-
minal pasazerski zaprojektowany przez architekta Andrzeja Kurkiewicza z Miejskiego
Biura Projektow w Krakowie. Bytto pawilon atrialny o powierzchni 900 m2 posiadaja-
cy cze$¢ krajowa i miedzynarodowgl1®

Lotnisko w podkrakowskich Balicach jest obecnie najwiekszym portem regional-
nym w Polsce. W swojej historii przeszio fazy rozwoju od matego lotniska podporzad-
kowanego jednostce wojskowej, skokowego wzrostu przewozéw w wyniku wiaczenia
Polski do struktur europejskich (w latach 2005/6 odnotowano 90% wzrost ruchul3
iwreszcie konieczno$ci pilnego poszukiwania sposobow zwigkszania mozliwosci ope-
racyjnych a takze presji przewoznikéw niskokosztowych (pierwsi przewoznicy LCC po-
jawili sie na Balicach w 2004 r.). Lotnisko co jaki$ czas doswiadcza powaznych proble-

1@ K. Sojka, Historia krakowskiego lotniska, Krakdw 2014, s. 75.

1B ,Lliczba pasazeréw przyjetych przez lotnisko w Balicach moze w tym roku siegna¢ dwdch
milionéw. Krakowski port stanie sie w ten spos6b najszybciej rozwijajagcym sie lotniskiem
Swiata". R. Romanowski, Gazeta.pl, krakowski dodatek do ,,Gazety Wyborczej", 22.06.2006.
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mow wynikajacych z ujawniania sie barier w rozwoju infrastruktury i ograniczonego
terenu, jaki pozostaje w jego wtadaniu. Po wyczerpaniu mozliwosci rozbudowy zapla-
nowanej do korica 2016 r., w nastepnych dziesigcioleciach lotnisko w Balicach bedzie
najprawdopodobniej zmuszone do radykalnych decyzji i dziatarh w szerszej skali.

W 1993 r. powstat nowy terminal przystosowany do obstugi ruchu miedzynarodo-
wego. ,,Projekt dworca powstat w wyniku nietypowego konkursu architektonicznego,
zorganizowanego przez krakowski oddziat SARP w 1988 roku na zlecenie 6wczesnego
Architekta Miasta Krakowa - Zbigniewa Zuziaka. Byto to kilkunastodniowe semina-
rium projektowe dla zaproszonych zespotéw, przeprowadzone, by unikna¢ realizacji
nieuwzgledniajacego kontekstu kulturowego Krakowa projektu o anonimowym obli-
czu, jaki proponowat miastu inwestor"134

Gtownym zatozeniem projektowym byto zbudowanie hali w konstrukcji stalowej
0 duzym rozstawie siatki stupow, ktora elastycznie poddawataby sie zmianom aranza-
cyjnym w trakcie eksploatacji oraz umozliwiata modularng rozbudowe w przysztosci.
Liczono sie nawet z tym, ze ,jednoprzestrzenne wnetrze szklanej puszki z antresola
w pasie srodkowym (przy zatozeniu mozliwosci jej demontazu w zaleznosci od po-
trzeb)" bedzie musiato petni¢ swoje funkcje nawet przez najblizsze kilkadziesiat latlh
W opisie projektu widoczne jest dazenie do zdefiniowania terminalu, ktérego orga-
nizacja przestrzenna bytaby bliska koncepcji otwartej struktury konstrukcyjno-insta-
lacyjnej, z naczelng zasadg wolnego planu, co pozwala zaliczy¢ krakowski terminal do
jednej z pierwszych w Polsce realizacji typu big shed. Zgodnie z duchem czasu wiel-
ka szopa zostata uzupetniona o ,elementy kompozycyjne o wymowie symbolicznej"
1koniecznej reprezentacjil® Nie obyto sie zatem bez form wprost odwotujgcych sie
do symboliki lotniczej: stalowo-szklanej ,lotni" wieficzacej wieze oraz prostopadiego,
wychodzacego w kierunku parkingu ,,skrzydia", ktére przez jakis czas stanowito zada-
szenie gtdwnego wejscia do terminalu.

Znaczenie, jakie projektanci przywiazywali do opracowania tzw. ,,pigtej elewacji"
znalazto swoj wyraz w $wietliku obiegajacym caty budynek, ktéry miat podkreslac
wrazenie lekkosci i przestrzennosci. Budowa zostata zaplanowana w dwoch etapach
i zakoriczona w roku 1996. Przepustowo$c¢ terminalu o powierzchni 4900 m2szacowa-
no na 440 tys. pasazeréw rocznie.

Mimo wyraznej postmodernistycznej stylistyki w niektérych rozstrzygnigeciach

1 K. Ingarden, Port lotniczy w Krakowie, , Architektura - Murator" 1995, nr 10.

15 Dworzec Lotniczy Krakéw-Balice. Koncepcja rozbudowy, Akademicka Pracownia Architek-
tury, projektanci: Stanistaw Deriko, Janusz Dulinski, Dariusz Gruszka, Piotr Wrébel, Krakow
1988, opis koncepcji, pkt.8. Kompozycja i rozwigzania przestrzenne, egzemplarz archiwalny
dokumentacji, archiwum APA Czech_Dulinski_Wrobel.

1B Tamze.



102

formalnych, o podstawowym ksztaicie struktury budynku drugiego terminalu zde-
cydowato podejscie funkcjonalistyczne, co przez szereg lat umozliwiato kolejne jego
modernizacje. Pierwsza powazna rozbudowa (podwajajaca powierzchnie uzytko-
wa) nastapita w roku 2001, pozwalajagc na osiagniecie przepustowosci na poziomie
1,3 min pasazeréw rocznie.

2.4-40. Krakéw-Balice. Pierwszy dworzec pasazerski, 1964.

Ograniczone mozliwosci techniczno-ekonomiczne okresu transformacji powo-
dowaly szereg funkcjonalnych i estetycznych utomnosci, jednak nie przeszkodzity
w realizacji struktury, ktora przez kilkadziesiat lat spetniata swoje zadanie, sukce-
sywnie adaptujgc sie do nowych potrzeb, by ostatecznie zosta¢ wchionieta przez
najprawdopodobniej ostatnig faze powiekszania terminalu. Na funkcjonalnosci
terminalu niekorzystnie odbija sie brak jednolitego poziomu kondygnacji pod-
ziemnej, ktéra pozwalataby na zapewnienie dobrego standardu obstugi kubatury
przez technike budynkows i lotniskowg (systemy instalacyjne i system transportu
bagazu).

Przystgpienie Polski do traktatu z Schengen i wzrost ruchu pasazerskiego wyma-
galy kolejnych etapéw powiekszania powierzchni uzytkowej; w latach 2005 i 2007
otwarto nowe poczekalnie odlotowe i bagazownie w czesciach dobudowanych po
stronie potnocnej, po likwidacji tarasu widokowego. Obecnie realizowana, czwarta
juz i najwieksza z dotychczasowych rozbudowa (planowane zakonhczenie w 2016 r.),
spowoduje wzrost powierzchni do ok. 55 tys. m2i pozwoli na obstuzenie 8 min pasa-
zerO6w w ciggu roku.

Wszystkie etapy powiekszania terminalu odbywaty sie wedtug tej samej reguly
dodawania kolejnych modutéw do podstawowego korpusu pochodzacego z poczatku
lat 90., zaréwno w kierunku wschodnim - wydtuzajgc terminal wraz z elewacje fron-
towa, jak i pétnocnym - zwiekszajac gtebokosé jego traktu. Pierwszy terminal z ka-
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mienno-aluminiowg fasadg akcentowang wiezg oraz regularny kolumnowy portyk
drugiego terminalu wspotistnialy przez szereg lat, jasno wskazujac miejsce, gdzie na-
stepowata zmiana wiodacych nurtéw w architekturze. Zaprojektowany w ostatnich
latach ,,pryzmat"” elewacji frontowej - tréjkatny w przekroju gtéwny hol terminalu,
przestoni od potudnia dotychczasowe elewacje, nadajgc terminalowi nowy jednolity
charakter.

Na etapie projektowania najnowszej czesci terminalu dat o sobie zna¢ problem
sprzeczno$ci pomiedzy rygorami ekonomicznymi, techniczng pragmatyka a oczeki-
waniem form architektonicznych, wyrazajacych w powszechnym odczuciu stosowny
do rangi miasta prestiz. W pewnym sensie powtorzyla sie sytuacja z 1988 r., kiedy
to jednym z artykutowanych wobec architektéw wymagari byto zaproponowanie bu-
dynku o jakosci rozwigzan formalnych wyzszej niz przecietna.

2.4-41. Krak6w-Balice. Terminal pasazerski T2, 2001.

Powaznym problemem wiekszosci polskich lotnisk byt do niedawna brak syste-
matycznie tworzonych i aktualizowanych planéw rozwoju i zagospodarowania prze-
strzennego, opartych na korygowanych prognozach wzrostu ruchu i réznego rodzaju
opracowaniach studialnych. Powodowato to powstawanie do pewnego stopnia im-
prowizowanych, nieczytelnych uktadéw urbanistycznych, niezdolnych do koordyno-
wania kolejnych etapéw rozbudowy terminali pasazerskich i przyjmowania nowych
elementéw zabudowy, takich jak terminale cargo, hangary baz serwisowych, a takze
parkingi, garaze, hotele, biurowce oraz obiekty zwigzane z infrastruktura techniczna.
Kiedy w 2000 r. powstawat terminal cargo, ruch pasazerski i przewozy towarowe byly
w Krakowie na takim poziomie, ze nie powodowato to probleméw funkcjonalno-prze-
strzennych. Obecnie lokalizacja terminalu towarowego wyraznie koliduje z rozbudo-
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wywanym tuz obok terminalem pasazerskim i ptyta postojowa, zaburza takze ruch
kotowy w uktadzie komunikacyjnym po stronie ogélnodostepne;.

Pomimo korzystnych okolicznosci - bezposrednie sagsiedztwo autostrady A4
i dziatajace od 2006 potaczenie kolejowe z centrum Krakowa, Balice nie posiadaja
sprawnego uktadu komunikacyjnego taczacego port lotniczy z miastem. Niedokon-
czony wezet autostradowy i kolizyjne jednopoziomowe skrzyzowania linii kolejowej
z lokalnymi drogami - to najpowazniejsze wady systemu.

Niesprzyjajace okolicznosci, wynikajagce z braku masterplanu, nie przeszkodzity
w osiagnieciu - stosunkowo prostymi $rodkami - zadowalajacego stopnia uporzad-
kowania i zapobiezenia degradacji przestrzennej w sgsiedztwie terminalu.

Maty obszar, ktéry przez dtugi czas pozostawatw realnej dyspozycji zarzadzajacego
portem, w praktyce wymusit przyjecie zasady maksymalnej intensywnosci zabudowy.
Konsekwentnie rekomendowana przez projektantéw i realizowana przez inwestora
koncepcja zwartej zabudowy w réwnolegtych pierzejach - sukcesywnie rozbudowy-
wanego terminalu (1993-2015), garazu wielopoziomowego (2010) i hotelu (2014)
zdefiniuje na najblizsze lata uktad przestrzenny strefy publicznej lotniska i nada mu
charakter czytelnego wnetrza ulicy, przecietej ktadka pieszg tgczgca wszystkie funkcje
i umozliwiajacej dostep do nich ,,suchg stopg"13.

Krakdw Airport nie dysponuje rezerwami terenowymi, stad tez nie moze realizo-
wac whasnych plandw w skali airport city, natomiast poprzez jednoznacznie okreslony
uktad zespotu terminalu wraz z garazem, hotelem i przystankiem kolejowym, moze
penié¢ role jego czytelnego centrum.

2.4.9. Rzeszow-Jasionka

Terminal pasazerski, 2012

ArchitekciJacek Czech, Janusz Dulinski, Piotr Wrdbel, APA

Port Lotniczy Rzesz6w-Jasionka jest najdalej na potudniowy-wschod wysunietym lot-
niskiem komunikacyjnym w Polsce. Lotnisko zostato zbudowane przez Niemcow jako
lotnisko wojenne w 1940 roku, posiadato pas startowy o dtugosci 1200 i szerokosci

137 Koncepcja zwartej zabudowy definiujacej jednoznaczng forme urbanistyczng byta konse-
kwentnie realizowana juz od chwili, gdy pojawity sie pierwsze potrzeby kolejnych etapow
rozbudowy zespotu budynkéw lotniskowych a wraz z nimi konieczno$¢ okre$lenia porzad-
kujacej zasady: ,,Po wybudowaniu drogi dojazdowej od strony autostrady, placow parkin-
gowych oraz terminala pasazerskiego i towarowego zarysowat sie wreszcie oczekiwany,
czytelny ukfad urbanistyczny, ktéry swojg skalg zaczyna odpowiadaé¢ randze miasta i regio-
nu, ktérym stuzy". P. Wrébel, Balice - okno na $wiat dla Krakowa, ,,Architektura & Biznes"
2001, nr 7/8.
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40 m. Catkowicie zniszczone przez wycofujgcego sie okupanta, w roku 1949, decyzjg
Wydziatu Lotnictwa Cywilnego Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego lotnisko
w Rzeszowie zostato odbudowane i uruchomione. W roku 1959 Zarzad Ruchu Lot-
niczego i Lotnisk Komunikacyjnych przejat zarzad od Pafstwowych Linii Lotniczych
»,LOT" i od tego czasu lotnisko byto modernizowane. Wybudowano nowy dworzec
lotniczy, ptyte przeddworcowa, drogi kotowania, droge startowg oraz wieze kontroli.
W latach 60. i 70. nastgpit rozwoj potaczen krajowych iJasionka obstugiwata 100 000
pasazerdw rocznie. Do 2009 r. port byt zarzadzany przez powstate w roku 1987 Przed-
siebiorstwo Pafstwowe ,,Porty Lotnicze", ktére sprawowato nadzér nad wszystkimi
lotniskami komunikacyjnymi w Polsce.

Zatamanie gospodarcze okresu transformacji spowodowato znaczacy spadek ru-
chu pasazerskiego. Pomimo wybudowania nowego terminalu, Polskie Linie Lotnicze
»,LOT" zawiesity regularng komunikacje Rzeszowa ze stolica. Pod koniec lat 90. PLL
»,LOT" wznowity regularng komunikacje z Warszawa. W tym czasie wzniesiono tez
nowe budynki zaplecza administracyjno-technicznego, stacji paliw, zmodernizowano
i wydtuzono droge startowa (3200 m dtugosci i 45 m szerokosci), druga ptyte posto-
jowsg i droge kotowaniall

Lotnisko w Jasionce jest dobrze skomunikowane z centrum Rzeszowa; dwie gtow-
ne drogi - biegngca od wschodu, planowana jako ekspresowa droga nr 19 do Lublina
oraz od zachodu droga krajowa nr 9 do Warszawy, sg spiete tacznikiem lokalnej dro-
gi poprowadzonej tuz przy lotnisku i funkcjonujacym od kilku lat parkiem technolo-
gicznym ,,Aeropolis". Po stronie zachodniej znajduje sie czynna linia kolejowa, ktora
w przysztosci moze zostaé przedtuzona do lotniska, co zdecydowanie poprawi obstuge
komunikacyjng portu. Drogi kotowe i linia kolejowa tworzg dobry poczatek logicznej
sieci transportowe;.

Réwnie wazne jest potaczenie lotniska z obstugiwanym regionem. Przyjmu-
je sie, ze port tej wielkosci co Jasionka jest dostepny dla podréznych w promieniu
ok. 100 km. Stad tez bardzo korzystne jest potgczenie z autostradg A4 za pomocg we-
ztéw na drogach krajowych, ktore znajduja sie w odlegtosci kilku kilometréw od ter-
minalu. Autostrada A4 potaczyta kilka duzych miast potudniowej Polski i tym samym
dobrze skomunikowata lgdowo ich lotniska: Rzeszéw, Krakéw, Katowice, Wroctaw. Po
przekroczeniu granic na wschodzie i na zachodzie, w zasiegu kilku godzin jazdy znala-
zly sie Lwow i Berlin. Jest to nie bez znaczenia, bo jak pokazujg doswiadczenia krajow
rozwinietych sieci komunikacyjne wspomagajg rozwdj miast metropolitalnych.

18 Opracowano na podstawie: http://www.rzeszowairport.pl/strona/105/historia.html; do-
step: 21.03.2011.
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2.4-42. Dworzec pasazerski lotniska Rzeszow-Jasionka w latach 60. Obiekt reprezentuje wcze-
sna faze rozwoju terminalu lotniczego, taczacego funkcje recepcyjne dla podréznych, siedzibe
zarzadu lotniska iwieze kontroli, kt6ra swoja charakterystyczng forma okresla funkcje budyn-
ku. Terminal wraz z wiezg zostat zachowany i po przebudowie petni funkcje Osrodka Ksztatcenia
Lotniczego.

W 2010 r,, realizujac kolejny duzy plan modernizacji lotniska zbudowano parking
i system wewnetrznych drég dojazdowych. W roku 2012 oddano do uzytku nowy
terminal o powierzchni 14 000 m2 zaprojektowany przez biuro APA Czech_Dulin-
ski_Wrdbel. W 2013 r. rozpoczeta prace nowa wieza kontroli lotéw wraz z zapleczem
administracyjno-technicznym, a w 2014 ukoriczono budowe dwoch hangaréw bazy
serwisowej. Nowy terminal zostat zaprojektowany i zrealizowany w krdtkim czasie
jako zaplanowana cato$¢ wraz z wewnetrznym ukfadem komunikacyjnym, parkin-
giem, siecig infrastruktury i ptyta postojowa samolotow.

Lotnisko w Jasionce znajduje sie otwartej przestrzeni i w jego bezposrednim sa-
siedztwie nie ma jeszcze intensywnej zabudowy. Pasazer zmierzajgcy w kierunku lot-
niska od strony wschodniej juz ze znacznej odlegtosci moze dostrzec dobrze widoczny
na rowninie terminal; z daleka wida¢ btyszczaca czasze dachu rozpietg nad gtéwng
czescig budynku. Boczne skrzydta zostaty horyzontalnie rozciggniete w formie $cian
-ogrodzen, ktére kontynuujg frontowe elewacje. Projektujac budynek architekci brali
pod uwage rowniez ten aspekt - mozliwo$é ogladania terminalu z dalekich perspek-
tyw. Jak kazde lotnisko, rowniez i to w Jasionce z czasem stanie sie terenem podda-
nym intensywnej urbanizacji; juz powstaja tam nowe obiekty, mimo to wydaje sie, ze
podstawowe decyzje projektowe jeszcze dtugo pozostang aktualne.

Gldwnymi przestankami projektu byto dazenie do osiggniecia mozliwie czytelne-
go, klarownego ukfadu funkcjonalnego oraz uksztattowanie jednoznacznej rozpozna-
walnej formy ,wiodacej”. Mimo ze funkcja wspotczesnego terminalu pasazerskiego,
nawet matego, w regionalnym porcie jest ztozona a pewne wymagania uzytkowe
mozna uznac za sprzeczne, rzeszowski terminal ma osiowy plan i kompozycje podpo-
rzadkowang symetrii, z dominujaca brylg mieszczaca gtéwna hale recepcyjna. Dzieki
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temu orientacja w uktadzie funkcjonalno-przestrzennym nie nastrecza podr6znym
wiekszych probleméw.

W projekcie przyjeto zasade ksztattowania terminalu jako wielkoprzestrzennej
hali w typie big sched przekrytej wielkim dachem. Swoja forma, konstrukcja ijedno-
rodnym materiatem uzytym do pokrycia krzywoliniowej ptaszczyzny tworzy on tzw.
pigta elewacje - znaczacy element w architekturze awiacji.

2.4-43. Terminal w porcie lotniczym Rzeszéw-Jasionka, 2012. Architekci Jacek Czech, Janusz
Dulinski, Piotr Wrobel, APA.

Ponadto, projektujac terminal autorzy poszukiwali dla niego ksztattu, ktéry po-
zwolitby identyfikowac¢ go jako budynek uzytecznosci publicznej z racji nie tylko swo-
jej skali, ale takze wyrazu formalnego. Frontowy tuk odwotuje sie w pewnym sensie
do okreslonego typu budynkdéw stuzacych komunikaciji, miedzy innymi do hal dwor-
cow kolejowych, ale moze tez budzi¢ skojarzenia z czaszg spadochronu albo napigtym
zaglem. Poza swobodnymi interpretacjami dach rozpiety nad terminalem optymalnie
przykrywa i niejako ,,godzi" trzy kondygnacje uzytkowe, tarasowo otwierajgce sie na
przestrzen holu.

Uzycie oktadzin z drewnianych plyt, zarbwno na $cianach jak i w podwieszonym
suficie w gtownej hali recepcyjnej, ktére zdecydowanie wplywajg na ,ocieplenie”
wnetrza, miato na celu przede wszystkim poprawe klimatu akustycznego.

Osobne zagadnienie SciSle zwigzane z architekturg weztéw komunikacyjnych
stanowi informacja wizualna. Na wielu budynkach uzytecznosci publicznej poja-
wiajg sie napisy, co nie jest rzeczg szczeg6lng, bo réznego rodzaju inskrypcje to-
warzyszyty architekturze od wiekéw, jednak obecnie z reguty nie sg to elementy
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projektowane jako integralna cze$¢ architektury podporzadkowane przemyslanej
kompozycji. Nadmiernie eksponowane napisy, znaki graficzne i reklamy sa zwykle
obcymi elementami umieszczanymi bezceremonialnie na elewacjach i attykach,
$wiadczac o merkantylizacji architektury.

Wspéiczesna technika budowlana oferuje akceptowalne metody umieszczania
réznych tresci na budynkach. W Rzeszowie, podobnie jak we Wroctawiu i Gdansku,
udato sie z niej szczesliwie skorzystaé. Za pomocg nadruku na szybach eksponowa-
nej elewacji pétnocnej i potudniowej umieszczono nazwe portu lotniczego.

2.4.10. Lublin-Swidnik

Terminal pasazerski, 2012
Architekci Grzegorz Stiasny, Jakub Wactawek, ARE
Port lotniczy w podlubelskim Swidniku rozpoczat prace operacyjng w grudniu 2012
roku. W pierwszym roku swojej dziatalno$ci obstuzyt blisko 190 tys. pasazeréw. Port,
w tym budynek terminalu, zostat zaprojektowany w oparciu o zwycieska prace kon-
kursowa konsorcjum biur ARE-Sener-Polconsult z 2008 r. i zbudowany w catosci, w za-
sadzie od podstaw. Inwestycja obejmowata budowe drogi startowej i ptyty postojo-
wej wraz z pozostatymi elementami infrastruktury po stronie airside oraz terminal
pasazerski o powierzchni uzytkowej 11 500 m2idrogi dojazdowe wraz z linig kolejowa
po stronie landside.

Juz na etapie planowania inwestycji podjeto decyzje o potgczeniu lotniska
z centrum miasta linig kolejowa a w warunkach konkursowych znalazt si¢ wymaog
uwzglednienia tego warunku w projekcie terminalu. Autorzy zaproponowali przy-
stanek kolejowy zintegrowany z terminalem pod jednym dachem. Poniewaz termi-
nal i uktad komunikacyjny sa rozwigzane jako jednopoziomowe, stad tez konieczne
okres$lenie priorytetu dla kolei poskutkowato praktycznie rozcieciem budynku na
dwie czesci: wejscia i podjazdy do strefy odlotéw i przylotéw po stronie landsi-
de zostaty rozdzielone torem kolejowym. Decyzja o dominujacej roli potaczenia
szynowego znalazta swoj wyraz w strukturze budynku, tak w rozwigzaniach funk-
cjonalnych widocznych w planie jak i w uformowaniach bryly obiektu. Szczelina
przystanku kolejowego wcinajgcego sie w kubature terminalu wyznaczyta o$ kom-
pozycyjna uktadu, przez co budynek zyskat dos¢ nietypowy ksztatt, pozbawiony
w zasadzie elewacji wejsciowej. Zamiast reprezentacyjnego frontu z podjazdem na
catej swojej dtugosci, terminal posiada dwa réwnowazne péitkoliste aneksy. Czyni
to lubelski terminal w pewien sposéb podobnym do terminalu w Poznaniu przed
rozbudowa o modut przylotowy, w ktérym podjazdy dla przylotéw i odlotéw znaj-
dowaly sie na przeciwlegtych koricach podtuznej osi holu gtbwnego. Uniemozliwia
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to jednoznaczne zdefiniowanie integrujacej przestrzeni publicznej w strefie og6l-
nodostepne;.

Uktad funkcjonalny oparty jest na podziale na cze$¢ odlotows i przylotowsg ze stre-
fa stanowisk odpraw biletowo-bagazowych i sortownia bagazu w czesci centralnej.
Terminal posiada wiasciwe gtebokosci traktdw, co powoduje, ze jest wydtuzony na osi
ptyta postojowa - uktad komunikacyjny. Pozwolito to na poprawne rozwigzanie waz-
nych dla terminalu funkcji po stronie airside. Z uwagi na modularna, i prosta konstruk-
cje hali, rozbudowa terminalu wydaje sie¢ w przysztosci mozliwa, ale pod warunkiem
odpowiedniej reorganizacji podstawowych modutéw operacyjnych.

Symetryczna kompozycja planu znalazta swoje odzwierciedlenie w regularnej for-
mie bryly czytelnej z zewnatrz. ,,Geometryczna miekko$¢ naroznikdw przetozyta sie na
jego ogoblny wyraz plastyczny: budynek poddano estetyzacji polegajacej na wyobleniu
cian zewnetrznych i przedtuzeniu potaci dachowych, cato$¢ ubrano w przezroczyste
szkto i przede wszystkim w biata, blaszang okfadzing. W ten sposéb, w ktopotliwych
warunkach projektowania pozbawionego jakiegokolwiek tradycyjnie rozumianego
kontekstu architektonicznego, powstat obiekt lekki i sympatyczny, bedacy echem sa-
molotowej bieli i aerodynamicznych kragtosci [,..]"13R

2.4-44. Terminal pasazerski w porcie lotniczym Lublin-Swidnik, 2012. Architekci Grzegorz
Stiasny, Jakub Wactawek, ARE.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze wspomniane zabiegi estetyzacyjne ograniczyly sie do
dziatan zgodnych z naturg uzytych do budowy niedrogich materiatdbw. Wyraznie

¥ R. Rutkowski, Terminal pasazerski Portu Lotniczego Lublin w Swidniku, , Architektura -
Murator" 2013, 2.
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widaé, ze projekt konkursowy, w ktérym dynamiczna jednorodna forma wynikata
z ciaggtosci pokrycia dachu i $cian, na etapie projektu realizacyjnego zostat poddany
procesowi optymalizacji, czyli redukowania kosztow rozwigzan architektoniczno-ma-
teriatowych do poziomu realnego budzetu, ktérym dysponowat inwestor. Szczesliwie
autorzy nie poszli drogg kamuflazu rzeczywistego standardu budowlanego, dazac do
osiggniecia Zle pojetej reprezentacji czy tez nasladowania repertuaru form high-tech
w wersji niskokosztowej. Zreczne pociaggnigcia formalne, ,,szczero$¢" i logika zastoso-
wanych rozwigzar w potgczeniu z funkcjonalnoscig daty w sumie nadspodziewanie
pozytywny efekt w postaci udanego regionalnego terminalu lotniczego.

Projekt lubelskiego terminalu moze tez postuzyé¢ za ciekawe studium przypadku
niepozbawionej emfazy retoryki, jaka ciggle jeszcze towarzyszy architekturze awiacji.
Jest ona dobrze widoczna miedzy innymi w opisach relacjonujacych rozstrzygniecie
konkursu: ,,Dzieki zastosowaniu cienkiej jak wygieta wiatrem tkanina czy biata kartka
papieru powioki zewnetrznej, budynek bedzie optycznie lzejszy, przez co blizszy po-
wietrznemu zywiotowi"14

Gdyby pozostaé przy lotniczych poréwnaniach mozna bytoby stwierdzi¢, ze pro-
jekt konkursowy postugiwat sie ideg zespolonej struktury wspotczesnych samolotéw,
w ktdrej konstrukcja nosna efektywnie wspétpracuje z powtokg. W rzeczywistosci
terminal zbudowano w konwencji wczesnych konstrukcji samolotéw szkieletowych,
gdzie uktad stup6w i belek niesie pokrycie, ktére pod wzgledem statycznym stano-
wi obcigzajgcy balast. Z pierwotnej ekspresyjnej przestrzennej skorupy ostaniajacej
wnetrze pozostaty jedynie charakterystyczne wyoblenia.

Podkreslany zazwyczaj w warunkach konkursowych oraz w formalnych dokumen-
tach (tworzonych przez inwestoréw) wymdag Scistej racjonalnosci niejednokrotnie nie
pokrywa si¢ z rzeczywistymi nieujawnianymi preferencjami zamawiajacych, wyraza-
jacymi sie w konkretnych rozstrzygnieciach. Mimo rzeczowo opisanych wymagan wo-
bec projektoéw oraz okre$lonego budzetu, gére biorg oczekiwania spetniajgce ambicje
wiadz, lokalnych spotecznosci i architektéwL Swiadcza o tym chociazby poréwna-

40 http://www.sztuka-architektury.pl/index.php?ID_PAGE=15045; dostep: 31.08.2008.

141 Poniewaz wytyczne projektowe dla terminalu w Swidniku zawarte w regulaminie konkursu
sg reprezentatywnym zbiorem zatozeh programowych, zyczen i pogladéw zamawiajacych,
okreslajgc w syntetyczny sposob filozofie matych i $rednich terminali lotniczych, zostaty
ponizej przedstawione w petniejszym zakresie:

.- konstrukcja modutowa umozliwiajaca bezkolizyjng dobudowe kolejnych modutéw po-
wiekszajacych przepustowos$¢ wynikajaca z prognozy ilosci operacji lotniczych iwielko-
§ci ruchu lotniczego;

- zaktadana przepustowos$¢ w pierwszym etapie 1 min pasazer6w rocznie, | Etap; zaktada-
na docelowa przepustowos$¢ 3,2 min pasazeréw rocznie, Il Etap;
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nia lubelskiego terminalu do najwiekszych hubdw na Swiecie: ,Istotnym walorem
nagrodzonego projektu jest rowniez jego czytelno$¢ na ptaszczyznie wizualnego ko-
munikatu, zdradzajacego na pierwszy rzut oka jego przeznaczenie. Taki efekt autorzy
osiggneli dzieki sprawnej zonglerce motywami obecnymi w architekturze lotniskowo-
-powietrznej poczatku XXI wieku. A lotniska poczatku XXI wieku majg rzut samolotéw
albo pfaszczek.[...] Operuja migkkimi, ptynnie prowadzonymi liniami. Maja w dachu
duzo niewielkich Swietlikow. A zaczeto sie od Swiatowej stawy projektu Fostera w Pe-
kinie. Potem byt Fuksas w Shenzhen. A teraz podobny kod wizualny odbija sie echem
w projekcie lubelskim™142

2.4.11. Bielsko-Biata-Aleksandrowice

Budynek portu lotniczego, 1935

Architekt Karol Schayer

Decyzje o budowie lotniska w Aleksandrowicach koto Bielska Biatej podjeto w 1928
roku. Jej bezposrednia przyczyna byfa reakcja na budowe lotniska komunikacyjnego
w odlegtej o kilkadziesigt kilometrow czeskiej Ostrawie. Idea realizacji przedsiewzie-
cia byta szeroko propagowana wsrdd spoteczenstwa przez Lige Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej. Dla inicjatywy pozyskano poparcie wielu osobistosci i moznych

- jednoczesna odprawa 4 samolotéw klasy B737-800 (0k.180 miejsc) w pierwszym etapie
oraz jednoczesna odprawa do 9 samolotéw klasy B737-800 w drugim etapie;
liczba stanowisk check-in w | Etapie realizacji nie mniejsza niz 10,
liczba stanowisk check-in w Il Etapie realizacji wg wskazan autorskich;
odprawa pasazeréw odbywajaca sie najednym poziomie;
powierzchnia przewidziana na cze$¢ handlowo-komercyjng z propozycja programu uzyt-
kowego oraz kaplica;
prosta forma architektoniczna optymalizujgca koszty realizacji;
rozwigzania umozliwiajace osiggnigcie maksymalnych wskaznikow przepustowosci szczy-
towej i godzinowej przy zachowaniu standardu obstugi pasazeréw w klasie B zgodnie
ze standardami IATA, przy czym zacheca sie do zastosowania samoobstugowych i inter-
netowych stanowisk do odprawy pasazerow;
- lokalizacja sortowni w zalezno$ci od przyjetej koncepcji terminala umozliwiajgca kontrole
bagazu rejestrowanego zgodnie z obowigzujagcymi przepisami".
Regulamin konkursu na ,,Opracowanie koncepcji architektoniczno-urbanistycznej moder-
nizacji i rozbudowy lotniska Lublin w Swidniku”, Lublin, maj 2008. Catkowity koszt budowy
lotniska oszacowano na 480 min zt brutto, w tym | etapu na 350 min brutto. W trakcie
projektowania zmniejszono powierzchnie uzytkowa z 24 tys. m2do nieco ponad 11 tys. m2
2 http://www.sztuka-architektury.pl/index.php?ID_PAGE=15045; dostep: 31.08.2008.
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donatoréw. Prace projektowe rozpoczely sie w 1933 a prace budowlane w 1934 roku.
W roku 1935 zakoriczono realizacje budynku portu oraz hangaru. W roku 1936 lotni-
sko byto gotowe do dziatalnosci operacyjnej, uzyskato tez pozwolenie na utworzenie
szkoly lotniczej. Miescita sie ona w zespole budynkéw, do ktérych nalezat miedzy in-
nymi hotel dla uczniéw i personelu. W ocenie dwczesnych gosci bielskiego lotniska
»,Domy o nowoczesnej linii architektonicznej na tle Beskidéw nadaja szkole jakby cha-
rakter letniskowy" 143

2.4-45. Bielsko-Biata-Aleksandrowice, 1935. Architekt Karol Schayer. Widok od strony potu-
dniowo-zachodniej.

Budynek portu lotniczego w Aleksandrowicach, dzieto wybitnego $lgskiego twor-
cy Karola Schayera, powstat siedem lat pdzniej niz lotnisko w Katowicach-Muchowcu
i prezentuje bardziej dojrzatg formute architektury komunikacji powietrznej. Cho¢
budynek nie byt terminalem pasazerskim, petniac jedynie funkcje kontroli ruchu
i utrzymania lotniska, mozna uzna¢ go za najbardziej udang realizacje zwigzang funk-
cjonalnie z lotnictwem okresu migedzywojennego w Polsce. Czysta stylistycznie, $wia-
domie operujaca wszystkimi elementami sktadowymi modernistycznej kompozycji

143 A. Syska, dz. cyt., s. 150.
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budowla, na fotografiach z epoki prezentuje sie szlachetnie i moze by¢ poréwnywana
z zachowaniem skali i proporcji do architektury terminalu mediolariskiego lotniska
w Linate czy weneckiego Lido. Horyzontalna cze$¢ parterowa, pietrowa podbudowa
wiezy i sama wieza - wyzsza o kolejne dwie kondygnacje - ukfadajg sie w asyme-
tryczny, harmonijnie spietrzony zestaw bryt. Tarasy widokowe na dwéch poziomach,
azurowe pergole i charakterystyczny detal wyokraglonych balustrad nadajg budynko-
wi lekkosci. Rownowazenie elementéw wertykalnych i horyzontalnych widoczne jest
W opracowaniu gzymséw, poziomych paséw i pionéw okien a nawet komina, masztu
na wiezy i rur spustowych.

W okresie powojennym budynek ulegt przebudowie, ktéra w znacznym stopniu
znieksztatcita pierwotna sylwetke; na tarasie powstato stanowisko kontroli operacyj-
nej, zabudowano tez balkon na najwyzszej kondygnacji. Mimo to obiekt zachowat
najwazniejsze elementy, charakterystyczne cechy stylistyczne i proporcje. Wymaga
jednak gruntownej odnowy a przywrécony do stanu zblizonego do czaséw swojej
Swietnosci mogtby petni¢ nadal funkcje zwiazane z dziatalnoscig lotniska lub zosta¢
wigczony do zespotu nowych budynkéw, tak jak to sie stato w przypadku zachowa-
nego terminalu w Gatwick, ktéry funkcjonowat w latach 1936-1950, a obecnie jest
czescig zespotu biurowcow City Place Gatwick.

Hangar, ktéry zbudowano w Aleksandrowicach réwnoczes$nie z budynkiem zarza-
du lotniska, jest prostym w zatozeniu obiektem uzytkowym. Racjonalno$¢ rozwiazan
konstrukcyjnych nie przetozyta sie jednak na elegancje formy architektonicznej. Han-
gar posiada dach pulpitowy w konstrukcji stalowej, z gtéwnym spadkiem w kierunku
tytu budynku. Kratownica na froncie, ktéra miata utrzymaé sztywnos$¢ uktadu portalu
niosgcego wrota, tworzy krétki kontrspadek. Sprawia to, ze hangar robi wrazenie pro-
stopadtosciennej hali przekrytej rodzajem dachu nacz6tkowego. Hangar, podobnie
jak budynek zarzadu, przebudowany w okresie powojennym, zachowat sie w zasad-
niczym ksztatcie i nadal petni funkcje zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem.

Po wojnie na lotnisku w Aleksandrowicach podtrzymywano tradycje lotnictwa
sportowego. W 1946 powotano do zycia Instytut Szybownictwa w Bielsku-Biatej, kto-
ry wraz z Przedsiebiorstwem Dos$wiadczalno-Produkcyjnym ,,PZL Bielsko" do 2002
roku projektowat i konstruowat szybowce. Obecnie lotnisko petni funkcje miejscowe-
go aeroklubu. W 2010 roku podjeto decyzje o budowie utwardzonego pasa startowe-
go o dtugosci 810 m.
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2.5, Przyktady terminali na wschdd od Polski

Lwow

2.5-1. Lwow, 1955, architekci Giennadij Jelkin, Giennadij Kriukow. Projekt konsultowat lwan
Zottowski, do rewolucji 1917 r. mistrz architektury neorenesansowej, pozniej czotowy repre-
zentant neoklasycyzmu okresu stalinowskiego. Anachroniczna w pot. XX w. historyczna forma
adaptowana zostata dla potrzeb wspétczesnego terminalu lotniczego, gdzie portyk antycznej
$wiatyni i dekoracja rzezbiarska w dalszym ciggu byt Srodkami stuzacymi do podkreslenia statu-
su iwyréznienia waznego budynku uzyteczno$ci publicznej.

2.5-2. Nowy terminal na Iwowskim lotnisku oddany do uzytku w 2012 r. w zwigzku z Mistrzo-
stwami Euro 2012. Projekt terminalu w stylu umiarkowanego miedzynarodowego high-tech
opracowat lokalny oddziat miedzynarodowej firmy ,Tebodin Ukraina" przy wsparciu firmy
NACO (Netherlands Airport Consultants) specjalizujacej sie w projektowaniu lotnisk na catym
Swiecie. Nowy terminal jest importem zachodniej mysli w dziedzinie architektury lotniskowej,
mocno kontrastujagcym z zachowanym terminalem z lat 50.
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Minsk

2.5-3. Minsk, 1957, architekci Gieorgij Zaborski, Aleksander Woinow. Potozony w $rédmiesciu
terminal Minsk-1, podobnie jak terminal Iwowski, zostat zaprojektowany zgodnie z obowig-
zujgcymi oficjalnymi kanonami klasycyzujgcego socrealizmu. W roku 1989 wiekszo$¢ lotéw
przeniesiono na nowe lotnisko MifAsk-2. Od 2011 r. stare lotnisko iterminal nie obstuguje juz
regularnego ruchu pasazerskiego.

2.5-4. Minsk, 1989, architekci B. Wotinow, A. lzoitko, W. Sirota, J. Grigoriew, B. tarczenko,
G. Sysojew, H. Temnowa. Budynek zalozony na planie tuku zamykajagcego wnetrze przedpola
od strony gtdwnego podjazdu. Ekspresyjne przerysowane formy, szczegélnie korytarzy przy-
rekawowych, stanowig lokalng wschodnioeuropejska wersje p6znomodernistycznego jezyka
przesadnie zaznaczajgcego zwigzek architektury z nowoczesnoscia i postepem technicznym.
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Kijow

2.5-5. Nowy terminal D na lotnisku Kijéw-Boryspol oddany do uzytku w 2010 r. Widok od stro-
ny gtbwnego podjazdu. Na pierwszym planie zwracajg uwage rozgatezione stupy konstrukcyjne
niosgce bogato uksztattowane zadaszenie strefy wejsciowej oraz dach wewnatrz terminalu.
W wielogateziowych podporach mozna odnalez¢ wptyw strukturalizmu Stansted. Pod$wietla-
ne po zmroku masywne obudowy stupdw oraz zadaszenie pokryte lustrzanym materiatem zo-
staly uformowane w sposéb zmierzajgcy do osiggniecia silnego efektu dekoracyjnego.

2.5-6. Port lotniczy Kijéw-Boryspol. Terminal B, 1995 r. Widok od strony gtéwnego podjazdu.

2.5-7. Port lotniczy Kijéw-Boryspol. Nowoczesny ukiad lotniska z dwiema przesunietymi row-
nolegtymi drogami startowymi i drogami kotowania.
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Wilno

2.5-8. Wilno, 1954, architekci Dmitrij Burdin, Giennadij Jelkin. Monumentalny klasycyzujacy
terminal zachowat sie i zostat uznany za zabytek.

2.5-9. Widok nowego terminalu od strony ptyty postojowe;j.

2.5-10. Fazy rozwojowe rozbudowy terminalu w Wilnie. Stary budynek uznany za zabytek dzie-
dzictwa narodowego otoczono nowymi skrzydfami, wraz z historyczng osig kompozycyjna po-
zostat dominantg nowego uktadu.
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2.6.  Ewolucja formy lotniska i terminalu pierwszej potowy XX w.

2.6.1. Identyfikacja i ustalenie katalogu probleméw

Juz na przetomie lat 20. i 30. XX w. u progu dynamicznego rozwoju transportu lotni-
czego dostrzezono i trafnie zidentyfikowano szereg probleméw, ktére przez diugie
lata nie znalazty zadowalajgcego rozwiazania i do dzisiaj zajmujg planistéw i projek-
tantéw. Do najwazniejszych z nich naleza;
- strukturalne techniczne przeszkody w procesie dgzenia do integracji lotnisk z mia-

stami,
- konieczno$¢ potozenia nacisku w projektowaniu terminali na funkcjonalng efek-

tywnos¢ i maksymalne przystosowanie do specyfiki obstugi ruchu pasazerskiego,
- stworzenie warunkéw do elastycznego przeksztatcania funkcji i zapewnienie moz-

liwosci rozbudowy wobec spodziewanego wzrostu ruchu w przysztosci,
- pokonanie sprzeczno$ci pomiedzy oczekiwang reprezentacyjnoscig a podejsciem

technokratycznym w architektonicznych rozwigzaniach terminalil44

Chociaz samoloty napedzane silnikami ttokowymi nie byly jeszcze tak dokuczliwe
jak pozniejsze odrzutowce, to jednak zdawano sobie sprawe, ze sgsiedztwo lotniska
nie bedzie najlepszym miejscem dla zabudowy mieszkaniowej. Dostrzegano problem
koniecznosci, ale i trudnosci w racjonalnym zagospodarowaniu terenéw wokot lot-
nisk narazonych na ich negatywne oddziatywanie. Z czasem ograniczenia wysokosci
zabudowy, hatas, i zanieczyszczenie srodowiska staly sie na tyle uciazliwe, ze lotniska
staly sie czynnikiem w znacznym stopniu degradujgcym otaczajace tereny. Pomimo
ze na przeszkodzie staly powazne ograniczenia techniczne i wymogi bezpieczeristwa
operacji lotniczych, stanowigce zresztg do dzisiaj bariere nie do pokonania, integracja
lotnisk z srédmiesciami miast byta waznym tematem architektonicznym od poczatku
rozwoju lotnictwa. lkonografia tamtego czasu dostarcza wielu obrazéw samolotow
na miejskich lgdowiskach pomiedzy budynkami lub na ich dachach. Byto to wyrazem
pragnienia bezposredniego wprzegniecia nowego $rodka transportu w strukture dy-
namicznego organizmu miejskiego.

Nowe mozliwosci transportu lotniczego ijego wptyw na urbanistyke, podobnie
jak kolei i samochodu, zostat przez architektéw dostrzezony bardzo wcze$nie, jednak
zespolenie lotnisk z obszarami zurbanizowanymi, po niemal stu latach od pierwszych

M4 Relacjonujgc w 1932 r. swojg wizyte na lotnisku w Akron-Fulton w stanie Ohio w USA, autor
artykutu sygnalizuje wymieniony zestaw wyraznie okreslonych zagadnien, przedstawiajac je
jako gtéwne problemy stojace przed projektantami kolejnych generacji terminali. N. Norman,
Airport Development, part 2, ,Flight", 6.05.1932, No. 1219 (Vol. XXIV, No. 19), https://www.
flightglobal.com/pdfarchive/view/1932/1932%20-%200428.html; dostep: 22.04.2011.
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koncepcyjnych prob, nadal pozostaje ideg trudng do zrealizowania. Przyczynami
strukturalnego niedostosowania miast i lotnisk, poza uwarunkowaniami techniczny-
mi, jest tempo w jakim te organizmy sie rozrastajg oraz destrukcyjny wplyw portow
lotniczych na $rodowisko.

Zawierajace optymistyczne obietnice utopie komunikacyjne: Plan Voisin Le Cor-
busiera (1925, 1929), The Metropolis of Tomorrow Hugh Ferrisa (1929), Broadacre
City Franca Lloyda Wrighta (1932), La Ville Radieuse Le Corbusiera (1935) czy Futu-
rama Bela Geddesa (1939-1940), jesli nawet nie rozwigzywaly probleméw, zwracaty
uwage na nadciggajace konflikty miedzy urbanistykg opartg na tradycyjnych $rod-
kach transportu a powstajgca komunikacja ,,duzych predkosci”. Charakterystyczne,
ze w wymienionych pracach dostrzegano zaréwno koleje, samochody jak i samoloty,
jako wspéttworzace komunikacyjng infrastrukture przysztosci. Postepujace od konca
XIX w. procesy eksurbanizacji - rozlewania sie miast na duze obszary ekstensywnej za-
budowy oraz ekspansji samych lotnisk w drugiej dekadzie XX w. osiagnety swoje apo-
geum w latach 60. ubiegtego wieku. Wydaje sie, ze dopiero obecnie, w pierwszych
dziesiecioleciach XXI w. kryzys w tej dziedzinie jest powoli przefamywany. Ruchliwe
huby wraz z przylegtymi obszarami stref okotolotniskowych sa przedmiotem zaintere-
sowania projektantéw i stanowig kanwe nosnych koncepcji airport city i aerotropolis.

Trudne sasiedztwo: lotnisko-miasto

Statym motywem powracajgcym w wielu koncepcjach i fantazjach architektonicz-
nych XX w. byto lotnisko potozone w centrum miasta, z lgdowiskiem zbudowanym
na dachach budynkéw lub wspartym na wiezowcach, ulokowanym na plycie prze-
krywajgcej dworzec kolejowy, unoszacym sie na rzece lub na przybrzeznych wodach
zatoki. Fundamentalna sprzeczno$¢ pomiedzy lotniskiem wymagajacym duzej wolnej
przestrzeni ajego naturalnym cigzeniem ku centrum metropolii z jej weztami komuni-
kacji kotowej i kolejowej, najwazniejszymi osrodkami administracji, handlu i finanséw
zostata tylko czesciowo rozwigzana za sprawg nielicznych matych lotnisk zlokalizowa-
nych praktycznie w obrebie miast (city airport) lub ladowisk helikopteréw posredni-
czacych pomiedzy centrami a lotniskami na peryferiach. Dzieje lotnictwa to historia
statkdw powietrznych iterminali, ale takze w rdwnym stopniu historia trudnych rela-
cji pomiedzy lotniskiem i miastem.

Na fali entuzjazmu z powodu osiagnie¢ pierwszych lotnikéw powstaty pochodzace
juz z 1910 roku ryciny Eugene Henarda, przedstawiajace wizje inzynierskie na temat
miasta przysztosci. Ladowiska na dachach i windy transportujgce ptatowce na nizsze
kondygnacje, sa przyktadem niezrozumienia ograniczen nowych $rodkéw transpor-
tu przez éwcezesnych futurologéw. Fantazje infrastrukturalne owtadniete maniakal-
ng potrzebg porzadkowania miejskiej techniki w systemy instalacyjne, ktére beda
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zapewnialy podziemny transport, dostarczanie paliwa, $wieze powietrze i usuwanie
odpaddéw, pokazujg zmaganie sie projektantéw z narastajgca komplikacjg miejskich
organizméw. W pracach Henarda znalazto swoj petny wyraz zjawisko funkcjonalne-
go i technicznego przeciagzenia miast epoki przemystowej, ktore pézniej dato o sobie
zna¢ w terminalach lat 50. i60. XX w.

Oprécz wizji miasta, w ktérej domy i ulice sa ztozong strukturg spigtrzonej infra-
struktury, Henard zaproponowat oryginalny system wiez wyznaczajacych strefy cen-
tralne miast i bedacych jednoczes$nie punktami orientacyjnymi dla pilotéw. Prébowat
w ten sposob stworzyé nowy model miejskiej zabudowy bedacy konsekwencjg poja-
wienia sie samolotu.

Lotnisko, jeszcze pod nazwg ,stacja aerostatyczna” - jako element planu urbani-
stycznego - pojawito sie juz w 1912 roku w pracy konkursowej na plan urbanistyczny
stolicy Australii Canberry. Donat Alfred Agache, ktérego praca uzyskata trzecig nagro-
de w konkursie, wyraznie akcentowat znaczenie dla urbanistycznego planu miasta ro-
mantycznego symbolu rozwoju, jakim wéweczas stato sie lotnisko. Widoczna w planie
i perspektywie kompozycja bazuje na klasycznym ukfadzie duzego dziedzifica-placu
otoczonego hangarami sterowcow, balondéw i ptatowcéw. Na osi, wkgczonej w uktad
miejskiej kompozycji, Agache zaprojektowat budynek recepcyjno-administracyjny
z centralnie potozonym miejscem wzlotéw dla balonéw.

Lotnisko byto takze elementem monumentalnego, idealistycznego planu urba-
nistycznego International Word Center z 1913 r. autorstwa norweskiego rzezbiarza
Hendricka Christiana Andersena i francuskiego architekta Ernesta Hebrarda. Koncep-
cja nie byta zwiazana z konkretnym miejscem, jej lokalizacje proponowano miedzy
innymi pod Rzymem, Haga, Bernem lub Paryzem. Petne symboliki pompatyczne za-
fozenia osi komunikacyjnych i gmachéw publicznych, operujgce stylistykg paryskiej
Ecole des Beaux-Art, zdradzato wyrazne tendencje do planowego strefowania funkcji
miejskich. Lotnisko znalazto si¢ za zielonym pierScieniem otaczajacym strefe budyn-
kéw mieszkalnych i publicznych, w dzielnicy przemystowej1b

Od poczatku XX w. swoje badania nad nowym modelem urbanistycznym miasta
w oparciu o ideg koncentrowania w wydzielonych strefach poszczegdinych funkgji
miejskich prowadzit Tony Garnier. Doceniajgc znaczenie komunikacji dla sprawnego
dziatania organizmu miejskiego, w swoich koncepcjach uwzgledniat konieczno$¢ roz-
wiazywania sprawnych potaczen drogowych i kolejowych oraz racjonalnej lokalizacji
weztéw komunikacyjnych w postaci dworcdw kolejowych i lotnisk. Plany idealnego
miasta przemystowego powstaty juz w 1904 roku, poddawane kolejnym modyfika-

15 C. Ham, Architecture and Urban Planning for the Eurpean Union, Praeger Publishers,
Greenwood Publishing Group, Inc., 2004, s. 24.

cjom zostaty opublikowane w Une Cite industrielle. Etude pour construction de villes.
w roku 1918.

W roku 1906, trzy lata po sukcesie braci Wright, krél Wiktor Emanuel Il potozyt
kamieni wegielny pod nowy centralny dworzec kolejowy w Mediolanie - Stazione di
Milano Centrale. Wtedy tez ogtoszono pierwszy konkurs, ktory jednak nie przynidst
zadowalajgcego rozstrzygniecia. W roku 1912 ogtoszono wyniki kolejnego konkursu
architektonicznego, ktérego zwyciezcg zostat Ulisse Stacchini i w 1916 r. rozpocze-
to budowe. Z powodu wojny i kryzysu gospodarczego prace wstrzymano; podjeto je
na nowo w roku 1925, dodajgc nowg konstrukcje stalowg hali peronowej. Dworzec
ukoniczono dopiero w roku 1931.

Rozwigzania architektoniczne mediolanskiego giganta nawigzujg do gmachu Union
Station w Waszyngtonie i monumentalnych budowli starozytnego Rzymu, za$ uklad
funkcjonalny oparto na studiach dworcéw w Lipsku i Stuttgarcie. Z powodu oryginalnej
mieszanki stylistycznej uzytej w dekoracji, m.in. elementdw secesji, art deco i przetwo-
rzonych motywow antycznych, jego styl jest okreslany jako assyryjsko-mediolariski.
Jest to jeden z najwiekszych i najbardziej okazatych w Europie dworcéw kolejowych.
Kilkakrotnie modernizowany nadal dobrze spetnia swoje zadania i obstuguje kazdego
dnia ok. 320 tysiecy pasazeréw (ok. 120 min pasazeréw rocznie), korzystajacych z sze-
Sciuset pociggéw codziennie odprawianych z zabytkowej stacji kolejowe;j.

Do dyskusji wokdt nowego dworca w Mediolanie na poczatku XX w. wigczyli sie
artysci, ktorzy stali w zdecydowanej opozycji do tradycyjnych akademickich pogladow
na temat sztuki, architektury i przeczuwanych juz wéwczas probleméw komunika-
cyjnych. Sant'Elia, ktérego prace nalezg do kanonu pionieréw ruchu nowoczesnego
w architekturze, antycypowat wspétczesne wezly intermodalne, gdzie rézne formy
transportu (kolej, samochody, samoloty) tworzg komunikacyjng sie¢ obstugujaca te-
reny zurbanizowane. Zwazywszy, ze jego rysunki byly odpowiedzia na plany budo-
wy eklektycznego dworca kolejowego oraz fakt, ze powstaty w niecata dekade od
udanego lotu braci Wright, trzeba przyznac, ze prezentujg wyjatkowo dojrzatg forme
adaptacji architektury do potrzeb i mozliwosci nowego $rodka transportu. Dzieki pu-
blikacji Stazione Aeroplani Treni w Manifescie Futurystycznym fantazje komunikacyj-
ne z udzialem samolotéw zyskaty rozgtos i przeniknely do przestrzeni ikonograficznej
ksztattujgcej wyobraznie i spos6b myslenia pokolen nowoczesnych architektéw. Ry-
sunki Citta Nuova byty duchowo spokrewnione z wizjonerskimi projektami Mendel-
shona i Henarda, ale takze, co nie jest wykluczone, byly inspirowane wielopoziomo-
wymi weztami komunikacyjnymi metropolii amerykariskich14

16 Jest wysoce prawdopodobne, Ze idee Sant'Elii dotyczace wielopoziomowego miasta miaty
swoje zrodto w paryskich koncepcjach ulic i linii kolejowych prowadzonych na réznych po-
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Cykl rysunkéw La Citta Nuova tym bardziej zaskakuje swoim profetyzmem, ze ze-
stawiony z realizacja pompierskiej budowli mediolaiskiego dworca, uzmystawia jak
dalece 6wczesdni architekci byli uwikfani w nieistotne z dzisiejszego punktu widzenia
problemy mysélenia za pomoca historycznych klisz. Mozolne dochodzenie do rozwia-
zah odpowiednich dla rodzacej sie nowoczesnej komunikacji byto katalizatorem przy-
spieszajgcym narodziny nowoczesnej architektury.

2.6-1. Eugene Henard, 1910 r. Wizje inzynierskie na temat miasta przysztosci z ladowiskami na
dachach i wiezami sygnalizacyjnymi. Wptyw technologii nowych $rodkéw transportu i postepu
technicznego na architekture byt takze wyraznie widoczny w pézniejszych pracach Le Corbu-
siera. Idea poziomego strefowania i pionowej segregacji funkcjonalnej nie jest wynalazkiem
modernistéw. Posiada ona w krajach rozwinietych wieloletnig tradycje i oparcie w kulturze
techniczne;j.

ziomach i zbiegajacych sie na centralnym dworcu kolejowym, ktére prezentowali Eugene
Henard lub Tony Moilin. Zwraca na to uwage R. Banham, Rewolucja w architekturze. Teoria
i projektowanie w ,pierwszym wieku maszyny", Warszawa 1979, s. 412. Mozliwe tez, ze
silng inspiracjg dla Stazione Aeroplani Treni byty rozwigzania komunikacyjne funkcjonujace
juz w centrach amerykanskich metropolii, znane zapewne artyscie z fotografii.
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2.6-2. Antonio Sant'Elia, Stazione Aeroplani Treni dla Citta Nuova, 1912. U dotu widoczne pero-
ny dworca kolejowego, powyzej w dalekiej perspektywie samoloty na pasie startowym, ktéry
miat jednoczesnie stanowi¢ zadaszenie nad szeroka aleja (obecnie Viale Vittorio Pisani). Dwo-
rzec kolejowy iterminal lotniczy, jako nowe modele typologiczne, ktére powstaty w odpowie-
dzi na nowe potrzeby nowoczesnych $rodkéw transportu, taczg liczne zwiazki. Starszy chrono-
logicznie dworzec kolejowy byt w poczatkowej fazie rozwoju terminalu chetnie adaptowanym
wzorem i punktem odniesienia.

2.6-3. Lotniska na Sekwanie, 1932. Andre Lureat zaproponowat lotnisko w samym centrum Pa-
ryza, tuz przy wiezy Eiffla, potaczone z liniami metra i garazami umieszczonymi pod poktadem.
Samoloty przy starcie miaty posiada¢ wspomaganie katapulta, aby byly niezalezne od kierunkéw
wiatru. Byly to pomysty inspirowane zapewne wojskowymi eksperymentami z lotniskowcami.
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2.6-4. Norman Bel Geddes, amerykariski scenograf i projektant form przemystowych, jest auto-
rem koncepcji ptywajacego lotniska u wybrzezy Nowego Jorku z konca lat 30. ubiegtego wieku.
Potozenie miatoby by¢ kontrolowane za pomocg silnikéw napedzajacych $migla znajdujace sie
na krawedziach sztucznej wyspy, a wszystkie funkcje terminalowe znajdowatyby sie pod po-
ktadem. Lotnisko jako rodzaj wielkiego lotniskowca zakotwiczonego na morzu jest pomystem,
ktory jest realnie brany pod uwage w sytuacjach trudnych do pokonania ograniczen pojawiaja-
cych sie na statym ladzie. Najbardziej znana, bliska pomystowi Geddesa realizacjg jest lotnisko
na sztucznej wyspie Kansai.
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2.6-5. Lehigh Portland Cement Company Airports Competition, 1930. Futurystyczna wizja lado-
wiska w ksztatcie kota opartego na dachach wielu wiezowcéw. Autor: H. Altwater. ,,Wizja opu-
blikowana raczej ze wzgledu na jej oryginalno$¢ anizeli na praktyczne zastosowanie. Realizacja
planu pociggataby za soba oczywiste nadmierne niebezpieczeristwa w trakcie uzytkowania"147.
Idea Altvatera zaprezentowana w konkursie miata swoich poprzednikéw jak i nastepcow.

147 Opinia sadu konkursowego. Lehigh Portland Cement Company Airports Competition, 1930,
S. 93.
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2.6-6. Owalne ladowisko w Nowym Jorku, 1919.

2.6-7. Charles W. Glover, centralne lotnisko Londynu, ktérego wielka obrecz miataby spoczy-
wacé ponad budynkami King Cross Station, 1931.

2.6-8. Francuska wersja lotniska z pasem startowym obracajacym sie na okregach umieszczo-
nych na wiezowcach centrum miasta, 1938.
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2.6-9. Nicholas De Santis, Aerotropolis, popularna wizja metropolitalnego skyportu przysztosci,
1939.

Wizualizacja zamieszczona w popularnym magazynie wskazuje na podstawowy
problem komunikacji lotniczej, trudny do rozwigzania od jej poczatkéw az do dzisiaj:
oddalenie lotnisk od centréw miast. Trudnym do spetnienia marzeniem ciggle po-
zostaje ladowanie w centrum metropolii, zjazd windami na poziom ulic i metra oraz
przemieszczanie sie dalej za pomoca komunikacji miejskiej. llustracja przedstawia
wizje intermodalnego wezta komunikacyjnego, obstugujacego lokalny ruch miesz-
kanicow latajgcych matymi samolotami oraz ruch dtugodystansowy obstugiwany ste-
rowcami. Przed Il wojng Swiatowg dtugie dojazdy do pracy byty juz w Stanach Zjedno-
czonych problemem postrzeganym jako konsekwencja rozwoju urbanizacji. Sterowiec
powoli manewrujgcy nad terenem zabudowanym i dostojnie cumujacy do nabrzeza
ladowiska potozonego ponad budynkami wydawat sie by¢ realng alternatywa dla me-
talowych samolotéw wymagajacych duzych predkosci. Pokazane w artystycznej wizji
aerotropolis koncentruje wokot siebie inne, miastotwdrcze funkcje towarzyszace, ta-
kie jak obiekty kulturalno-rozrywkowe, sportowe i handlowo-ustugowe.
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2.6-10. Powojenna zracjonalizowana wersja lotniska srédmiejskiego w Stanach Zjednoczonych,
propozycja Charlesa Froescha i Walther Prokoscha, architekta i inzyniera, specjalistéw w bran-
zy lotniczej, 1946.

W kierunku fordowskiego modelu terminalu

Wraz ze zwiekszajgcym sie ruchem, dla terminali lll generacji (wg periodyzacji ewolu-
cji terminali europejskich przedstawionej w niniejszej pracy) coraz wiekszym proble-
mem stawato sie funkcjonalne przygotowanie do sprawnej jednoczesnej obstugi kilku
samolotéw przylatujgcych i odlatujgcych. Nie znaleziono jeszcze wéwczas dobrego
rozwigzania separacji pasazeréw od maszyn i personelu naziemnego. Jakkolwiek na-
tezenie ruchu na lotniskach lat 20. i30. w zaden spos6b nie mogto zapowiadac dzisiej-
szego poziomu przewozOw pasazerskich, stusznie jednak przewidywano, ze terminale
muszg by¢ gotowe do rozbudowy. Sadzono przy tym, ze modutowos$¢ i prefabrykacja
pomoga skutecznie rozwigzac ten problem.

W czasie, gdy lotnictwo nie byto jeszcze wystarczajgco bezpiecznym i ekonomicz-
nym $rodkiem transportu, mozliwo$¢ czerpania zyskdw z rodzacej sie gatezi przemy-
stu dostrzegt Henry Ford. Z wtasciwym sobie rozmachem i systemowoscig, stawiajac
na bezpieczenstwo i niezawodnos¢, skonstruowat i wytwarzat na tasSmie produkcyj-
nej model uniwersalnego samolotu. W 1926 r. w Dearborn koto Detroit zbudowat
nowoczesne lotnisko, z pierwszymi na $wiecie betonowymi pasami startowymi i ra-
dionawigacjg oraz z hotelem dla podréznych, znajdujgcym sie na przeciw terminalu.
Uruchomit takze jedne z pierwszych regularnych potgczen pocztowych i pasazerskich.

Grunt pod prawdziwie fordowskga faze rozwoju lotnictwa jako masowego Srodka
komunikacji przygotowaty jednak terminale w Berlinie-Tempelhof i Birmingham-El-
mdon, ktdre z dzisiejszej perspektywy wygladajg archaicznie, jednak wielkimi zada-
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szeniami stwarzaty warunki do szybszego i bardziej komfortowego ruchu pasazeréw
pomiedzy terminalem i samolotem. Krytykowany za brak mozliwosci rozbudowy ze
wzgledu na zamknietg kolistg forme Beehive w Gatwick, w rzeczywistosci otworzyt
droge do myslenia o ,,superterminalach” rozbudowanych za pomocg pirséw central-
nych i palczastych oraz rozwijania mozliwosci operacyjnych lotnisk przez dodawanie
kolejnych terminali w uktadach satelitarnych. Rzeczywisty poczatek ,fazy fordow-
skiej" miat miejsce po Il wojnie Swiatowej, kiedy lotnisko wraz z terminalem stato
sie wysoce zorganizowang strukturg przystosowang do obstugi masowego ruchu,
zapewniajaca zdecentralizowany dostep pasazeréw do wielu przewoZnikéw operu-
jacych rownoczesnie w wielu miejscach lotniska. Idee te w petni oddaje propozycja
rozbudowy lotniska w Chicago z 1943 r. oparta na podwdjnym systemie drdg starto-
wych, zdolnym obstugiwac rownoczesnie do 90 samolotéw148

Lotniczy terminal pasazerski - reprezentacyjny budynek czy sprawne urzadzenie
Specyficznym problemem lotnisk i terminali $cisle zwigzanych z dynamicznym rozwo-
jem konstrukcji statkéw powietrznych, okazato sie rownowazenie naktadéw inwesty-
cyjnych na infrastrukture naziemna, w tym na budowe kosztownych i podlegajacych
szybkiemu procesowi starzenia funkcjonalnego terminali pasazerskich. Trudnym do
rozstrzygniecia dylematem stata sie z jednej strony sklonno$é do traktowania ter-
minali jako tradycyjnych budynkéw uzytecznosci publicznej, od ktérych oczekuje
sie przede wszystkim reprezentacji a podejsciem technokratycznym, gdzie budynek
nie jest niczym wiecej jak tylko urzadzeniem o okreslonej zywotnosci, podlegajacym
okresowym wymianom substancji w $lad za postepem techniki.

Spor ,pragmatykéw" z ,tradycjonalistami” trwa w zasadzie do dzisiaj i tylko po-
zornie przybiera postaé prostego konfliktu pomiedzy racjami architektury i ekono-
mii. Wznoszeniem budynkéw posiadajgcych wysokie wartosci architektoniczne, czy
wrecz rozpoznawalnych ikon, zainteresowane sg nie tylko $rodowiska architektéw.
Zapotrzebowanie na prestizowe obiekty w sposob otwarty i jednoznaczny zgtaszajg
zarzadzajacy portami, uzasadniajac swoje decyzje racjonalnymi przestankami ekono-
micznymi, w ktorych tzw. warto$é¢ dodana wynikajaca z pozytywnej oceny architektu-
ry terminali przez pasazeréw, znajduje sie na wysokiej pozycjil®

18 F Charles, P. Walther, dz. cyt.

10 Skrajna ekonomizacja dziatalno$ci przewoznikéw niskokosztowych natrafia na op6r ze
strony niezaleznych organizacji zarzadzajacych portami, szczeg6lnie na lotniskach $red-
nich i matych, ktére obstuguja jednocze$nie wszystkie rodzaje operacji (niskokosztowe,
czarterowe i regularne). Mimo postulowanych zasad ekonomiki i elastyczno$ci rozwigzan,
W rzeczywistosci przewaza naturalne dazenie do posiadania reprezentacyjnego budynku
uzytecznosci publicznej - prestizowej bramy do miasta i regionu.
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2.6.2. Awangarda architektoniczna wobec nowych wyzwan

Jednym ze zjawisk, ktére w ewolucji lotnisk i terminali zwracajg szczegblng uwage
jest rozbiezno$¢ pomiedzy poziomem architektury modernistycznej tamtego czasu,
ajakoscia realizacji w obszarze architektury lotniczej. Zadziwiajaca jest takze ignoran-
cja lub nawet prowokacyjne lekcewazenie demonstrowane przez awangardowych
twércow dla technicznych wymagan lotnisk i samolotéw, ktore juz wowczas wy-
magaty duzych otwartych terenéw. Zamiast realistycznych koncepcji widoczna jest
obsesyjna wizja ladowisk sytuowanych w gestej zabudowie centréw miast. Mimo
ze terminal byt nowym typem budynku, ktory narodzit sie w epoce modernizmu,
widoczny jest brak zainteresowania ze strony jego wybitnych twércéw i woli zro-
zumienia specyfiki nowej funkcji. Mimo deklaracji futurystéw, architektura lotnisk
i terminali nie doczekata sie ze strony gtdwnego nurtu modernizmu swojej praktycz-
nej ramy realizacyjnej, nie zyskata tez teoretycznej definicji i podbudowy w formie
dojrzatej krytycznej refleks;ji.

Terminale i hangary budowane we wczesnej fazie lotnictwa komercyjnego sg wia-
Sciwie nieobecne w historii architektury modernistycznej. Jak wczes$niej wspomnia-
no, nieliczne przypadki to hangary Nerviego z lat 30. i terminal TWA Eero Saarinena
na lotnisku FIKw Nowym Jorku z 1961 roku.

2.6-11. Szkic opublikowany w: Erich Mendelsohn: Das Gesamtschaffen des Architekten
- Skizzen, Entwirfe, Bauten, Berlin 1930. Nalezy do serii szkicow z ok. roku 1914, przedsta-
wiajgcych szereg form budynkéw przemystowych i uzytecznos$ci publicznej, takich jak fabryka
samochoddw, studio filmowe, krematorium czy hangar lotniczy. Wskazujg one na potrzebe
odbudowy typologicznego porzadku form odpowiadajacych nowym wspotczesnym funkcjom.

Znany szkic Ericha Mendelsohna z 1914 r. przedstawiajacy hangar z warsztatami
lotniczymi jest czescig wiekszej serii prototypowych form budynkéw przemystowych
i uzytecznosci publicznej. Masywne organiczne ptynne linie antycypowaty formy,
ktére znalazly praktyczny wyraz w obserwatorium Einsteina w Poczdamie. Chociaz
Mendelsohn, podobnie jak Sant'Elia nigdy nie otrzymat zaméwienia w dziedzinie
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lotnictwa, jego niezrealizowane projekty pokazuja, jak wielkie znaczenie majg szki-
ce i rysunki zapisujace rozwazania na temat architektury. Czestokro¢ znacza one tyle
samo, co realne projekty, gdyz utrzymywane przez historykow i krytykéw architektury
w obiegu kultury na prawach obrazéw-ikon petnig wazng funkcje w dyskursie na te-
mat architektury lotnisk13)

Idea lotniska iterminalu w twérczosci Le Corbusiera

W Ville Contemporaine z 1922 roku zaprojektowanej dla trzech miliondw mieszkancéw
Le Corbusier proponowat lotnisko w samym centrum miasta, pomiedzy wiezowcami,
w punkcie, w ktérym na réznych poziomach mogtyby sie potaczy¢ drogi pojazddw
kotowych, szynowych i samolotéw. Nie jest wykluczone, ze jego obraz byt w pew-
nym stopniu inspirowany rysunkami Sant'Elii. Z punktu widzenia bezpieczerstwa
lotnisko pomiedzy 50-pietrowymi wiezowcami oddalonymi od siebie o 300 metrow
jest technicznym absurdem, jednak zarzuty te Le Corbusier odpierat stwierdzeniem,
ze technologia ladowania duzych samolotéw nie jest jeszcze doskonata. Taka posta-
wa jest niezrozumiata u tworcy, ktory poswiecit szereg rozdzialdw swojego waznego
dzieta Vers une architecture (1923) i catg ksigzke Aircraft (1935) wiasnie samolotom.

W 1930 Le Cobusier przedstawit zmodyfikowana wersje swojej miejskiej utopii
w Ville radieuse i skorygowat potozenie lotniska. Zreszta w roku 1933 w konkursie na
projekt nowej dzielnicy Antwerpii zaprojektowat lotnisko zgodne z 6wczesnymi stan-
dardami technicznymi, korzystajac najprawdopodobniej z konsultacji ekspertéw, co
$wiadczy¢ moze o jego przekornej postawie jako teoretyka.

Praca konkursowa dla terenéw potozonych na lewym brzegu Skaldy w Antwerpii
byla dla Le Corbusiera okazjg do zademonstrowania swojej koncepcji miasta ideal-
nego. Zastosowat w nim wszystkie rygorystyczne zasady funkcjonalizmu: catkowity
rozdziat ruchu pieszego i kotowego, zieleri przeptywajaca przez cate miasto-ogrod
pod budynkami wyniesionymi ponad teren, bez podziatéw i granic wtasnosciowych
w parterze. Funkcje publiczne - sportowe i administracyjne tworzg rozlegle tereny
powigzane osiami kompozycyjno-komunikacyjnymi z catym systemem miejskim. Lot-
nisko, ktore Corbusier zlokalizowat na zachodnich kraficach nowego miasta, zosta-
to zarysowane jedynie szkicowo, jednak na tyle czytelnie, aby ocenié, ze spetniato
ono podstawowe wymagania éwczesnej techniki. Uktad drég startowych zamkniety
w tréjkacie rownobocznym przypomina zmodyfikowana koncepcje francuskiego inzy-
niera Duvala z 1929 r. Terminal w ksztalcie wygietego do wnetrza budynku przypomi-
na terminale w typie green marinas.

19 Szerzej na ten temat zob.: P. Gajewski, Zapisy mysli o przestrzeni, Krakéw 2001.
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W 1946 r. Le Corbusier przedstawit nowy model ,nagiego™” preriowego lotniska
w otwartym, réwninnym krajobrazie. Jego wysoko$¢ wyznaczyt z kolei na ok. 2,5 m.
ponad teren, gdyz jak twierdzit, cata reszta mogtaby uszkodzi¢ ,,biologie nowoczesne-
go samolotu™.

Warto zwrdci¢ uwage, ze najbardziej znana corbusierowska fraza odnoszaca sie
do mieszkania-maszyny, wywodzi sie bezpo$rednio z fascynacji inzynieryjna logika
funkcji i formy samolotu. W ksigzce W strone architektury, w formie wstepu do roz-
dziatu Oczy ktére nie widza. Samoloty, Corbusier pisze: ,,Samolot to rezultat selekgji.
Nauka ptynaca z samolotu polega na logice, jaka towarzyszyta sformutowaniu proble-
mu ijego rozwigzaniu. Problem domu nie zostatjeszcze postawiony. Dzisiejsze realiza-
cje architektoniczne nie odpowiadajg juz naszym potrzebom. Istniejg jednak standar-
dy domu mieszkalnego. Mechanika jest kluczowym czynnikiem ekonomicznym. Dom
to maszyna do mieszkania"15L

Poszukujgc nowego paradygmatu dla odrodzonej architektury, Le Corbusier od-
kryt samolot jako mozliwy do nasladowania wzorzec procedury projektowej i reali-
zacyjnej. Latajaca maszyna byla dowodem na mozliwo$¢ ustanowienia nowego spo-
sobu strukturyzowania wielu czesci w logiczng i spojna catos¢. Ksiazka Aircraft. New
Vision, zbudowana z charakterystycznych dla Cobusiera krétkich wypowiedzi i autor-
skich szkicow, bedacych komentarzem do fotograficznych obrazéw samolotéw, detali
technicznych, widokéw naturalnych krajobrazéw i miast ogladanych z powietrza, jest
apoteoza twaorczosci inzynierskiej i czystego funkcjonalizmu statkdw powietrznych132

Le Corbusier z pewnoscig nie byt ekspertem w dziedzinie lotnisk, ale jego wizje,
ktérych centralng cze$cig sa rysunki i szkice, znajdujg si¢ niemal w kazdej wypowiedzi
na temat architektury lotnisk i terminalilx33

Broadacres City/ Usonia Franka Lloyda Wrighta powstata jako projekt intelektu-
alny juz w latach 20., za$ w petni zostata wyartykutowana w ksigzce The Disappearing
City (1932) oraz na wystawie w Nowym Jorku (1935), na ktérej Wright zaprezentowat
rysunki wraz z duzym modelem fizycznym. W kolejnych publikacjach (When Demo-
cracy Builds, 1945 i The Living City, 1958) oraz w przypisach tworzonych do korca
zycia, Wright rozwijat swojg koncepcje, uzupetniajgc jg o kolejne szczeg6ty i rysun-
ki. Zrodtem tych utopijnych wizji byta krytyka miasta przemystowego i wiara w nie-
ograniczone mozliwosci postepu technicznego. Zwracajacym uwage elementem

Bl Le Corbusier, W strone architektury, Warszawa 2012, s. 147.

12 Le Corbusier, Aircraft. New Vision, London-New York 1935.

18 Jedyna jego realizacjg zwigzang z lotnictwem jest niewielki budynek aeroklubu w malej
miejscowosci Conflans, potozonej 26 km od Metz. Projekt powstat 1938 r. i zostat ukonczo-
ny dopiero po wojnie, w roku 1953. Obecnie, mocno znieksztatcony, peti funkcje baru.
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koncepcji byly wizjonerskie pojazdy - osobiste ,,aerotory”, ktérymi mieli porusza¢ sie
mieszkancy Usonii, niewymagajace centralnych lotnisk i infrastruktury. W mniej zna-
nych pracach Franka Lloyda Wrighta juniora przewijajg sie podobne motywy - lgdo-
wiska samolotéw i sterowcdw na dachach wiezowc6w i chmary samolotéw unoszace
sie nad monumentalnymi budynkami uzytecznosci publicznej. W 1929 roku Wright
junior zaprojektowat trzy niezrealizowane lotniska: Los Angeles Municipal Airport,
lotnisko Boeinga w Burbank w Kaliforni oraz teoretyczne lotnisko na konkurs Lehigh
Airport Comeptition.

2.6-12. Le Corbusier, rejon centralnego dworca w projekcie Une Ville Contemporaine, 1921-
-1922. Do dzisiaj niespetnione, futurystyczne marzenie o lotnisku wigczonym w wielopozio-
mowy wezet komunikacyjny potozony w centrum miasta. Niemozliwg technicznie lokalizacje
lotniska pomiedzy wysokimi budynkami, podobnie jak wizje Sant'Elii, Reyner Banham nazywa
,rozwigzaniem samobojczym".
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Idee nowej urbanistyki sprzyjajacej sSrodkom komunikacji i mobilnosci mieszkan-
cOw rozwijat Richard Neutra w swoim teoretycznym miescie Rush City Reformed
(1923-1935), prébujac bez powodzenia promowac je w konkursach architektonicz-
nych. Jego praca z 1931 roku, przygotowana wraz ze studentami-praktykantami na
konkurs Lehigh Airport Comeptition to dojrzaly, zupetnie nie utopijny i bynajmniej
nie grzeszacy naiwnoscig projekt. Lotnisko, z eliptycznym polem wzlotéw, zostato roz-
wigzane bez przesadnego akcentowania reprezentacyjnosci budynku terminalu, na
ktoérym zreszta widnieje znamienny napis: Rush City Air Terminal.

Na tle wyréznionych przez konkursowe jury prac w wigkszosci wykonanych w du-
chu art deco, projekt Neutry wyrézniat si¢ jednoznacznag prostag modernistyczng sty-
listyka. Wyraznie widoczny akcent, ktdry zostat potozony na funkcjonalistyczny wezet
komunikacyjno-przesiadkowy Rush City Air Transfer, z klarowng segregacja ruchu
w pionie: port lotniczy na poziomie terenu, stacja kolejowa z pociggami poprowadzo-
nymi po estakadach, odbiér bagazu i podjazd samochodéw na kondygnacji podziem-
nej stanowit synteze gtéwnych idei autora koncepcjilst

Rosyjska awangarda architektoniczna okresu rewolucji bolszewickiej prowadzita
odwazne artystyczne eksperymenty, ktére staraty sie doréwnac swojg skalg i radyka-
lizmem 6wczesnym projektom spotecznym. Widoczne sg w nich réwniez wptywy idei
propagowanych na zachodzie; na famach ,,Architektury Wspoétczesnej" rosyjski kon-
struktywista Mojzesz Ginzburg, podobnie jak Le Corbusier, przekonywat, ze architekt
powinien tworzy¢ architekture tak samo racjonalnie, jak inzynier konstruuje samolot,
czyli kierujac sie zasadg optymalizacji podstawowej struktury eliminowac kazdy zbed-
ny i obciazajacy element1:h Jednakze poza nielicznymi i posrednimi odniesieniami do
lotnictwa konstruktywizm nie zajat sie bardziej szczegbtowym opracowaniem tego
tematu za pomoca wiasnego jezyka form, gdyz w zacofanym gospodarczo panstwie
samolot i lotnisko nie zdazyly znaleZ¢ sie w polu praktycznych zainteresowar projek-
tantow.

Strukturalista Mikofaj tadowski, prowadzacy na poczatku lat 20. kursy kompozycji
w szkole Wchutiemas, skupiat sie na budowaniu kompozycji z podstawowych form
przestrzennych. Jego wiasne prace oraz prace powstate pod jego kierunkiem odwoty-
waty sie do praw rzadzacych wizualno-przestrzenng percepcjg cztowieka. Konkretne
funkcje budynkéw zdajg sie by¢ zaledwie pretekstem do teoretycznych studidw i po-
szukiwan formalnych.

15 T.S. Hines, Richard Neutra and the Search for Modern Architecture: A Biography and Histo-
ry, Berkely 1994, s. 67.

1% Zob.: A. Buriak, Luksus wertykalny, [w:] Oblicza modernizmu w architekturze, red. R. Nako-
neczny, J. Wojtas-Swoszowska, Katowice 2013, s. 23.
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2.6-13. W zwigzku z wyktadami prowadzonymi w latach 30. w Ameryce Potudniowej Le Corbu-
sier odbyt szereg podrozy lotniczych. W wydanej w 1935 roku ksigzce Aircraft. New Vision, dat
wyraz swojej fascynacji latajgcymi maszynami.

2.6-15. Logika dzieta inzynierskiego - funkcja i ksztatt zweryfikowane przez obiektywne prawa
natury nic nie stracity ze swojej inspirujgcej mocy. Norman Foster twierdzi, ze jego rozwigzanie
modutéw instalacyjnych zasilanych z poziomu piwnic, pozwalajace na naprawy i serwis bez
zakiocania ciaggtej pracy terminalu, to ten sam sposéb myslenia, ktérym kierowali si¢ inzynie-
rowie umieszczajac silniki wspétczesnych samolotéw turbowentylatorowych w tatwo dostep-
nych iwymiennych gondolach podwieszanych do skrzydet. Stare modele posiadaty trudne do
obstugi iwymiany silniki zabudowane w skrzydtach i kadtubie. Norman Foster, Reinventing the
Airport, 1996, http://www.fosterandpartners.com/practice-data/essays; dostep: 12.02.2012.
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2.6-14. Wizje wielkich miast zdominowanych przez wielopoziomowa komunikacje wraz z lagdo-
wiskami na dachach itarasach budynkéw przenikaty do opinii publicznej za pomoca popular-
nych wizualizacji tworzonych w czasopismach o masowym zasiegu. New York Tribune, January,
1910. Opis pod ilustracja: ,,Kosztowne poszerzenia ulic z powodu wzrastajgcego ttoku takjak na
Manhattanie, moga by¢ zlikwidowane poprzez planowanie tego rodzaju arterii".
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2.6-16. tadowski i zesp6t Laboratorium Psychotechnicznego, stadium modelowe portu lotni-
czego, 1923. Przykfad rozwoju abstrakcyjnej koncepcji Prounéw El Lissitzky'ego w wielkiej skali.

™ e — *

2.6-17. lwan llicz Leonidow, Patac Kultury, 1930.

Iwan Leonidow w 1928 r. wykonat cykl projektow patacéw kultury - osrodkéw
edukacji i rekreacji, innymi stowy - centréow propagandy nowego systemu, ktore
oddziatujac za pomocg kultury i sportu mialy ksztattowac oblicze komunistycznego
spoteczenstwa. W wizjonerskich projektach, operujacych z rozmachem lekkimi struk-
turami o duzych rozpietosciach, nad ktérymi unoszg sie sterowce i maszty cumowni-
cze, wida¢ wyraznie oddziatywanie idei lekkich przeszklonych konstrukcji, ktére zain-
spirowaly powstanie koput geodezyjnych Buckminstera Fullera i hangaréw Konrada
Wachsmannals Futurystyczny konceptualizm Leonidowa w pewnym sensie znajduje
swoje spetnienie w obecnych projektach terminali lotniczych Normana Fostera, ktory
powotuje sie na wazng lekcje racjonalnej szkoty konstrukcji Fullera.

1% Zob.: K. Frampton, Modern Architecture..., dz. cyt., s. 171.



Jak wynika z powyzszego krotkiego przegladu w tym samym czasie, gdy doszto do
skrystalizowania dojrzatego modelu terminalu i realizacji jego kolejnych ulepszonych
wersji, powstato szereg waznych prac ideowych i koncepcyjnych. Miaty one charakter
mniej lub bardziej realistycznych propozycji lub zgota futurystycznych wizji, jednak
w jaki$ sposéb wywarty wptyw na kulturowy dyskurs o lotnictwie oraz p6Zniejsze roz-
wazania teoretyczne, a nawet rozwigzania praktyczne. W dosé¢ krotkim intensywnym
okresie powstat caty katalog idei, ktore do dzisiaj funkcjonuja jako wizje przysztosci
czekajagce na swojg materializacje. Co jaki$ czas sa odnawiane w zmodyfikowanej
uwspobicze$nionej wersji i wprowadzane do ikonograficznego obiegu kultury.

3. Samolot, lotnisko, terminal
- aspekty funkcjonalno-przestrzenne

3.1, Samolot
3.1.1. Konstrukcje

Zmieniajgce sie wraz z rozwojem techniki konstrukcje statkow powietrznych majg
zasadniczy wplyw na ksztatt lotnisk i terminali pasazerskich. Lagdowiska i miejsca
poktadowania sterowcow, hydroplanéw, wczesnych matych samolotéw z napedem
ttokowym, duzych samolotdéw z silnikami ttokowymi czy obecnie powszechnie eksplo-
atowanych samolotéw turbowentylatorowych, wasko- i szerokokadtubowych, oraz
samolotéw turbo$migtowych, w tym takze epizodycznie statkow turboodrzutowych
ponaddZwigkowych - stopniowo powodowaly zmiany w ukfadach funkcjonalnych,
strukturach przestrzennych oraz formach obstugujacych je budowli.

Istnieje réwniez odwrotny kierunek oddziatywania; lotniska potozone w gestej za-
budowie wymusity powstanie specjalnych maszyn krétkiego startu i lgdowania (np.
BAe 146), uboga infrastruktura matych portéw miata wptyw na skonstruowanie mo-
deli o podwyzszonych zdolnosciach manewrowych na ziemi (np. B727) a lgdowiska
srodmiejskie juz obecnie domagajg sie przyspieszenia prac nad niezawodnymi i opta-
calnymi pionowzlototami.

Badania nad zastosowaniem w praktyce nowych technologii w znacznym stopniu
uwzgledniajg ograniczenia istniejacej infrastruktury i zaktadajg mozliwos¢ jej wyko-
rzystania, liczac sie z kosztami przebudowy, ktére trzeba bytoby ponie$¢ dostosowujgc
stare terminale do obstugi zupetnie nowych typéw samolotéw. Projektanci najwiek-
szych maszyn klasy ,,F" ograniczali maksymalng rozpietos¢ ich skrzydet, uwzgledniajac
fakt, ze pociggnie to za sobg konieczno$¢ modernizacji i budowy nowych wigkszych
stanowisk przy terminalach, a z kolei rozstaw podwozia i silnikow pociggnie za sobg
podniesienie parametrow elementéw naziemnego pola operacyjnego. Dyscyplina
obowigzujacych limitéw byfa Scisle skalkulowana, bowiem w przeciwnym razie mo-
gtoby sie okaza¢, ze wiekszo$¢ portéw na $wiecie nie moze obstuzy¢ koloséw, ktdre
przemyst lotniczy bytby w stanie zbudowac.

Konstrukcje statkow powietrznych posiadajg wtasna, odrebng i dobrze udokumen-
towang historie, warto jednak zwrdci¢ uwage na niektére typy samolotéw pod katem
ich szczegblnego znaczenia dla rozwoju lotnictwa cywilnego, a tym samym wplywu
na konfiguracje terminali pasazerskich. Syntetyczne zestawienie ma na celu zobrazo-
wanie gtdwnej linii rozwojowej i wskazanie punktéw krytycznych ewolucji w dazeniu
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do maksymalizacji podstawowych parametréw uzytkowych samolotéw, ktére ksztat-
towaly nastepujace po sobie kolejne generacje modeli typologicznych terminalils/.
Interesujaca interpretacje historii rozwoju konstrukcji samolotéw rozwingt ame-
rykanski naukowiec Adrian Bejan1® Wraz z inzynierami Boeinga i Airbusa przeanali-
zowat dane stu réznych modeli samolotéw pod katem ich parametréw technicznych
i osiggéw. Majg one potwierdzaé prawa szerszej teorii uczonego gtoszacej, ze postep
technologiczny jest przedtuzeniem ewolucji biologicznej. Wedtug niego obserwujac
procesy rozwoju cztowieczo-mechanicznych gatunkéw latajgcych - samolotéw, jeste-
$my naocznymi $wiadkami procesdéw potwierdzajacych teorie ewolucji. Tak wiec to
co od poczatku lotnictwa byto opartym na intuicji przeczuciem, opisywanym jezykiem
wizjoneréw-artystow, obecnie znajduje by¢ moze uzasadnienie w naukach empirycz-
nych13 Bejan twierdzi, ze mozemy udokumentowaé te ewolucje a takze przewidzie¢
jej przyszly przebieg w oparciu o zasady fizyki, bowiem samoloty musza przestrzegac
teoretycznych zasad allometrycznych obowigzujacych zaréwno ptaki, jak i inne zwie-
rzeta. Wynika z nich, ze wieksze samoloty dysponujace wiekszg predkoscig i zasiegiem
sg bardziej efektywne jako pojazdy. Masa silnika jest proporcjonalna do wielkosci sa-
molotu, analogicznie jak u zwierzat, gdzie masa gidwnych narzadéw napedowych
(miesni, serca i ptuc) odpowiada wielkosci ciata. Mate i duze samoloty wykazuja $cista
proporcjonalno$é miedzy rozpietosciag skrzydet i dtugoscig kadtuba a iloscig zuzywa-
nego paliwa. Te same zasady ,.konstrukcyjne™ mozna zauwazy¢ u zwierzat.
Constructal, oryginalna teoria Adriana Bejana mowi ponadto, ze zaréwno rozwo-
jem ludzkiej technologii jak i formowaniem sie geologicznej rzezby terenu, uksztatto-
waniem rzecznej delty, korony drzewa czy tez zasadami budowy ciata zwierzat, rzadzg
te same prawa nalezace do fizyki. Jednym z nich jest prawo méwiace, ze aby system
przeptywu skonczonej wielkosci utrzymywat sie przy zyciu, jego konfiguracja musi

157 W bogatej literaturze przedmiotu mozna znalez¢ szczegétowe i precyzyjne dane technicz-
ne, informacje na temat historii prac koncepcyjnych i badain w locie, losy poszczegdlnych
modeli, wersji itp,. W niniejszym opisie wskazano jedynie na maksymalne osiggi samo-
lotéw pasazerskich (pojemnos$¢ i predkos$é) dla czytelnego zobrazowania zachodzacych
zmian. Przeglad opracowano postugujac sie danymi dostepnymi m.in. [w:] Multimedialna
encyklopedia powszechna PWN, dz. cyt.

18 Adrian Bejan jest profesorem mechaniki i inzynierii materiatowejna Duke University
w Stanach Zjednoczonych. Specjalizuje sie¢ w zagadnieniach termodynamiki. Autor prawa
»projektowania" w przyrodzie (Constructal Law of Design in Nature) wyjasniajgcego iden-
tyczno$é ewolucji systemdéw zywych i nieozywionych. Constructal jest neologizmem utwo-
rzonym przez autora teorii.

13 A. Bejan, J.D. Charles, S. Lorente, The evolution ofairplanes, ,,Journal of Applied Physic" 2014,
t.  116. http://dukespace.lib.duke.edu/dspace/bitstream/handle/10161/8957/Bejan%20
et%20al._The%20Evolution%200f%20Airplanes.pdf?sequence=1; dostep: 2.01.2015.

12

rozwijac sie w czasie w taki sposob, aby stanowic tatwiejszy dostep dla przeptywaja-
cych przez niego pradéw. Bez ich energii nic si¢ nie porusza i nie jest w stanie prze-
trwad. Jest to jednoczaca zasada przejawiajgca sie we wszystkich strukturach sztucz-
nych i naturalnych. Co ciekawe, cyrkulacja réznych pojazdéw i pasazeréw w weztach
komunikacyjnych stanowi modelowy system przeptywow a tezy o ruchu fal energii
uczony ilustruje miedzy innymi schematem lotniska w Atlancie. Jak twierdzi, systemy
przeptywdw sg obecne w catej przyrodzie i w ludzkich wytworach. Ich architektura
ewoluuje w celu pokonywania tarcia i innych form oporu, aby zmierzaé w kierunku
coraz sprawniejszego wykorzystania energii.

Zwracajg uwage pewne symptomatyczne analogie wystepujace w koncepcjach
wspotczesnej fizyki i socjologii; zaréwno u Adriana Bejana, jak i Manuella Castellsa,
jednego z najbardziej znanych wspétczesnych badaczy komunikacji, pojawia sie ter-
minologia wywiedziona z ,,teorii falowych" opisujacych przeptywy w systemach tacz-
nosci, potokéw pasazeréw w przestrzeniach komunikacji, uzytkownikdw w sieciach
teleinformatycznych itp. Tego typu podejscie - integrujace rézne formy kultury ajed-
nocze$nie posiadajgce naukowg legitymacje - jest szczegdlnie inspirujace dla badan
prowadzonych w obszarze kultury techniczne;j.

1900 1950 year 2000

3.1-1. A. Bejan, J.D. Charles, S. Lorente, Ewolucja konstrukcji samolotu, wzrost no$nosci na osi czasu.


http://dukespace.lib.duke.edu/dspace/bitstream/handle/10161/8957/Bejan%20
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Rywalizacja samolotéw, latajgcych todzi i sterowcow

W okresie miedzywojennym przyszto$¢ rywalizujacych konstrukcji statkdw powietrz-
nych nie byla jeszcze przesadzona. We wczesnej fazie rozwoju ptatowiec przystoso-
wany do operowania na ptaszczyznach utwardzonych musiat konkurowac ze sterow-
cami i latajgcymi todziami korzystajacymi ze sztucznych inaturalnych akwendéw. Przez
pewien czas koegzystowaty one nawet ze sobg operujgc na tych samych lagdowiskach,
zabiegajac o uznanie za najbardziej efektywny i bezpieczny $rodek transportu. Jesz-
cze w latach 30. XX w. wydawato sie, ze przysztos¢ zeglugi powietrznej bedzie oparta
nie na statkach powietrznych ciezszych od powietrza - aerodynach, ale na Izejszych
od powietrza aerostatach. Przekonanie takie umocnito sie szczegdlnie od 2. potowy
XIX w., kiedy oprocz balonéw wolnych, mogacych lata¢ tylko z wiatrem, swoje udane
loty rozpoczety réwniez sterowce — balony ze sztywng konstrukcja iz napedem, zdol-
ne do poruszania sie w zamierzonym kierunku do zaplanowanego celu.

Niemiecki generat i konstruktor Ferdinand von Zeppelin juz od roku 1900 budowat
coraz doskonalsze modele sterowcéw. W 1906 uruchomiono produkcje seryjng a od
1910 roku odbywaly sie w Niemczech regularne loty. Z bazy grafa von Zeppelina nad
jeziorem Constanca sterowce lataty m.in. do Dusseldorfu, Hamburga, Drezna i Berli-
na, odwiedzity takze Szczecin, Wroctaw i Gliwice. Nie byt to jednak ruch powietrzny
w dzisiejszym rozumieniu. Loty nowymi statkami powietrznymi odbywali zgdni wra-
zenh i przygdd bogaci entuzjasci niezwykiych podrdzy. Do Il wojny $wiatowej ,,zeppeli-
nami" nazywano wszystkie sterowce, niezaleznie od kraju pochodzenia.

Koricem ery tego $rodka transportu powietrznego stafa sie katastrofa najwieksze-
go niemieckiego sterowca LZ 129 Hindenburg. Wypadek miat miejsce 6 maja 1937
roku na lotnisku Lakehurst koto Nowego Jorku, gdy napetniony wodorem statek po
udanym przelocie z Europy podchodzit do lgdowania. W spektakularnej katastrofie,
ktdrej przyczyna nigdy nie zostata do korica wyjasniona, zgineto 36 0s6b1R

Najwieksze sterowce w czasach rozkwitu tej technologii zapewniaty podr6znym
przelot przez Atlantyk w luksusowych warunkach, zblizonych do transatlantykéw,
podczas gdy lot na pokiadzie samolotu byt przedsiewzigciem nieporéwnanie mniej
komfortowym iw duzym stopniu ryzykownym.

Rozdziat w historii lotnictwa zwigzany ze sterowcami jest na razie zamkniety, cho-
ciaz prace nad nowoczesnymi konstrukcjami trwajg nadal a na temat mozliwosci ich
zastosowania w transporcie toczg sie spory. Okazjonalnie sg atrakcyjnymi nosnikami
reklam, ale ze wzgledu na swoje potencjalne mozliwosci stosunkowo taniego trans-
portu towaréw drogg powietrzng oraz zastosowania jako dZzwig6w i transportowcéw
zdolnych unosié¢ znaczne obcigzenia, pozostajg w polu zainteresowania niektérych
inzynieréw i przedsiebiorcow.

10 Multimedialna encyklopedia powszechna PWN, dz. cyt.
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Latajgce todzie startujgce z portéw wodnych poczatkowo posiadaty ekonomiczng
przewage nad ladowymi ptatowacami, stad tez do Il wojny $wiatowej funkcjonowato
szereg lotnisk dwusystemowych. Wiele dalekich tras byto obstugiwanych przez duze
wodnosamoloty. Byly one powolne i posiadaty ograniczony zasieg (wszystkie diuz-
sze przeloty miata charakter etapowy), jednak oferowaly wyzszy poziom komfortu
i bezpieczenstwa. Do Il wojny Swiatowej znaczna cze$¢ Infrastruktury lotniskowej
i terminali powstawata w poblizu otwartych akwendéw. La Guardia w Nowym Jorku
czy Santos Dumont w Rio de Janeiro sg przyktadami lotnisk, ktére nadal dziatajg na
terenach pierwotnie wybranych pod katem ich zdolnosci do obstugi duzych hydro-
planéw. Lotniskowe obiekty w Southampton Water w Wielkiej Brytanii juz zniknety,
ale sztuczne jezioro na lotnisku Linate koto Mediolanu we Wioszech istnieje nadal
i znajduje sie w poblizu obiektéw administracyjnych dziatajacego do dzisiaj portu.
Jeszcze w latach 20. przed rozbudowg Le Bourget 2 rozwazano mozliwo$é budowy
nowego lotniska wodno-ladowego w okolicach Wersalu. Podobne dylematy towa-
rzyszyly w drugiej potowie lat 30. planistom brytyjskim, kt6rzy analizowali mozliwos$¢
budowy modelowej dwusystemowej bazy lotniczej u wybrzezy Wielkiej Brytanii.
W Polsce zachowata sie infrastruktura ladowo-wodnego lotniska w Szczecinie-Dabiu
zbudowanego przez Niemcoéw w 1927 roku nad jeziorem Dabie, w latach 20. przez
pewien czas kotwicowisko klipperéw znajdowato sie na Martwej Wisle w granicach
Wolnego Miasta Gdariska a nawet przez krétki okres wodnosamoloty odprawiano
z pomostéw sopockiego mola.

Kazdy rodzaj statkbw powietrznych wytworzyt wilasne specyficzne formy lgdo-
wisk, hangaréw i terminali. Budynki obstugujace samoloty ladowe i wodne réznity
sie nieznacznie, a nawet podejmowano udane préby realizacji uniwersalnych ter-
minali dwusystemowych, natomiast sterowce sprawiaty trudne do pokonania pro-
blemy techniczne. Kiopotliwe i ryzykowne operacje cumowania oraz duze gabaryty
tych statkéw wymagaly sporej inwencji i pomystowosci projektantéw. O ile wielkie
konstrukcje hangaréw sterowcow osiagnely posta¢ okazatych funkcjonalno-prze-
strzennych struktur, o tyle miejsca poktadowania zat6g i pasazerdw nie wyszly poza
faze eksperyment6w. Idee budowy specjalnych wiez cumowniczych, ktére mogtyby
stac sie unikalnymi konstrukcjami wiezowych terminali, nie doczekaly sie realizacji. Po
ugruntowaniu si¢ technicznej i ekonomicznej dominacji ptatowcow, wiele lagdowisk
sterowcOw z czasem przeksztatcono w lotniska.

todzie zakoriczyly swojg regularng stuzbe w latach 50. Wprowadzenie w latach 60.
do powszechnej uzytku dominujacego obecnie samolotu o napedzie turbowentylato-
rowym, z ci$nieniowg kabing, startujacego iladujacego na betonowym pasie, ostatecz-
nie utrwalito kierunek rozwoju wspétczesnego lotnictwa komunikacyjnego i modelu
typologicznego terminalu przystosowanego do obstugi samolotu operujacego z ladu.
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Floating Ocean Airports

3.1-2. W 1928 r. LZ 127 Graf Zeppelin odbyt udang podréz przez ocean. Dzigki komfortowym
warunkom podrézy sterowce zyskaty w opinii pasazeréw przewage nad ptatowcami. Wszystkie
rodzaje maszyn byty wéwczas technicznie bardzo zawodne iniebezpieczne. Koncepcja ptywaja-
cego lotniska Edwarda R. Armstronga i Henry'ego J. Gielowa miata wspomagac¢ loty transatlan-
tyckie ptatowcow umozliwiajgc im miedzylgdowania. Aby wspomdéc maty zasieg éwczesnych
samolotéw oraz zmniejszy¢ ryzyko awarii nad oceanami, rozwazano pomysty zakotwiczonych
na morzu ladowisk etapowych.

3.1-3. Standard, jaki sterowce oferowaty podréznym byt nie do poréwnania z ciasnymi i ha-
tasliwymi poktadami prymitywnych ptatowcéw. Z racji swojej wielkoSci, w przedziatach pasa-
zerskich wielkich sterowcoéw, podobnie jak na transatlantyckich liniowcach, znajdowatly sie
komfortowe kabiny sypialne, wygodne restauracje z kuchniami, salony i palarnie. Hindenburg
w czasie swojej stuzby przewidzt przez Atlantyk 2600 oséb z predkoscia przelotowg 135 km/godz.
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3.1-4. Zeppelin i ptywajacy hangar. Bain News Service 1908 r. Powaznym problemem tych wiel-
kich statkéw powietrznych byta ich mata manewrowos$¢. Podatnos$¢ na uszkodzenia w trakcie
operacji cumowania do specjalnych wiez, w czasie opuszczania i wprowadzania do hangaru
przy silnym wietrze stwarzata duze problemy i zagrozenie awarig. Aby utatwi¢ manewry budo-
wano nawet hangary obrotowe ladowe i ptywajace, zdolne do zmiany potozenia w celu dosto-
sowania sie do pozycji sterowca (zaleznej od kierunku wiatru).

3.1-5. Latajaca t6dZ Dornier Do X na jeziorze Miggelsee (Berlin maj 1932). Poktadowanie na
latajace todzie, podobnie jak na statki czy jachty, odbywalto sie z pomostéw zbudowanych na
wodach zatoki-kotwicowiska. Ksztatt kadtuba posiadajgcego dobre wiasciwosci ptawne i okra-
gte iluminatory - bulaje w burtach, jednoznacznie wskazujg na hybrydowy charakter pojazdu
wodno-powietrznego.
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3.1-6. Baza latajgcych todzi w Dinner Key koto Miami na Florydzie. Widok od strony kotwi-
cowiska samolotéw. Dinner Key byta baza dla latajagcych todzi Pan American World Airways
w latach 1930-1945. Byt to jeden z najwiekszych w swoim czasie portéw lotniczych na $wiecie
i gtéwny hub dla ruchu lotniczego miedzy Ameryka P6inocng i Potudniowa. Z powodu braku
odpowiedniej infrastruktury na lotniskach docelowych, latajgce todzie byly optymalnym roz-
wigzaniem pod wzgledem logistycznym. Technologiczne osiggniecia w konstrukcji samolotéw
w czasie Il wojny $wiatowej i budowa odpowiednich lotnisk lgdowych w Ameryce Potudniowej
spowodowaty, ze wodnosamoloty staly sie rozwigzaniem przestarzatym.

Woczesne konstrukcje samolotéw
Intensywne zbrojenia | wojny Swiatowej i eksploatacja samolotoéw w ekstremalnych
warunkach przyczynity sie do rozwoju techniki lotniczej oraz opanowania sztuki pi-
lotazu przez duzg liczbe pilotéw wojskowych. Z chwilg ustania dziatan wojennych
rozpoczely sie intensywne poszukiwania komercyjnego wykorzystania istniejgcego
potencjatu w postaci infrastruktury naziemnej, sprawnych technicznie samolotéw
i doswiadczonego personelu. Do najwczesniejszych konstrukcji produkowanych na
potrzeby tworzacych sie po Iwojnie Swiatowej w Europie pierwszych linii lotniczych,
nalezat pierwotnie zaprojektowany w 1918 r. jako ciezki bombowiec, francuski Far-
man F.60 Goliath z 1919 r. (liczba miejsc 14, predkos¢ przelotowa 120 km/h, zasieg
ok. 400 km, rozpietos¢ skrzydet 26,5 m). Byt to jeszcze prymitywny dwuptatowiec
o drewnianej konstrukcji pokryty tkaning, napedzany dwoma silnikami.

Rowniez w 1919 r. wszedt do stuzby Junkers F 13 (liczba miejsc 4, predkos¢ przelo-
towa 170 km/h), niemiecki samolot pasazerski skonstruowany w zaktadach Junkersa.
Pokryty charakterystyczng falistg blachg z duraluminium byt pierwszym samolotem
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komunikacyjnym w konstrukcji catkowicie metalowej. Posiadat jeden silnik z przodu
kadtuba, za nim znajdowata sie tylko czeéciowo zakryta kabina dwdch pilotéw, oraz
catkowicie zamkniety, wyposazony w okna i ogrzewanie przedziat pasazerski.

Zaprojektowany w 1925 r. w Holandii Fokker FVII (liczba miejsc 10, predkos¢ prze-
lotowa 160 km/h), ze wzgledu na dobre wiasciwosci lotne, tatwos¢ pilotazu, bezpie-
czenstwo i duzy zasieg (ok. 1200 km) byt szeroko uzywany w transporcie lotniczym
na Swiecie od potowy lat 20. XX w. Ponadto, wobec zawodnosci 6wczesnych silnikéw
tlokowych, uktad trzysilnikowy jaki zastosowat Fokker pozwalat zasadniczo zwigkszy¢
bezpieczenstwo podrozy. Byla to wowczas nowatorska konstrukcja, umozliwiajaca
kontynuowanie lotu po awarii jednego z silnikow.

W 1925 roku w koncernie Forda powstat Ford Trimotor (liczba miejsc 8-9, pred-
kos¢ przelotowa 145 km/h). Podobnie jak Fokker FMI Ford Trimotor byt samolotem
trzysilnikowym i catkowicie metalowym, tak jak Junkers F 13, pokrytym falistg blachg
(z tej racji byt nazwany ,blaszang gesig"). Model ten zostat pomyslany jako cze$¢ po-
waznego przedsiewziecia Forda, ktéry za pomocg floty niezawodnych bezpiecznych
samolotow i lotnisk z terminalami pasazerskimi, zamierzat rozwingg¢ sie¢ regularnych
potaczen i stworzy¢ lotniczy biznes na szerokg skale (zob. rozdz. 2.3.1. 1926-1945.
Czas eksperymentow w projektowaniu terminali).

Samoloty lat 30.
Lata 30. nalezg do dwo6ch podstawowych modeli: niemieckiego trzysilnikowego Jun-
kersa Ju 52-3m (liczba miejsc 17, predkos¢ przelotowa 250 km/h), najbardziej nie-
zawodnego samolotu lat 30; oraz amerykanskiego samolotu Douglas DC-3 Dakota
(liczba miejsc 24, predkos¢ przelotowa 380 km/h). Ten ostatni byt jednym z najpo-
pularniejszych, najbardziej udanych i znaczacych samolotow w historii transportu
lotniczego. Przyczynit sie do popularyzacji podrézy lotniczych w latach 30. i 40. XX w.
Wyprodukowano ponad 16 tys. sztuk tych maszyn i kolejne tysigce w nastepujgcych
po sobie wersjach od DC-1 do DC-7, z ktérych ostatnia byta najbardziej popularnym
samolotem z silnikiem tlokowym poprzedzajacym ere samolotéw odrzutowych.

Handley Page H.P.42 i H.P.45 (liczba miejsc 18-24, predkos¢ przelotowa 195
km/h), duzy czterosilnikowy dwuptatowiec o rozpietos¢ skrzydet dochodzacych do
40 m i znacznym zasiegu ok. 800 km, byt z kolei oryginalng konstrukcjg brytyjska. Bu-
dowane na potrzeby rozlegtego Swiatowego imperium w wersjach przystosowanych
do obstugi linii europejskich i zamorskich, samoloty te stuzyty w liniach lotniczych
Imperial Airways od 1930 roku.

W roku 1937 pojawit sie Boeing 307 Stratoliner (liczba miejsc 33, predkos¢ przelo-
towa 350 km/h), amerykanski samolot pasazerski wytworni Boeinga, cywilna wersja
samolotu bombowego B-17C. Byt to pierwszy komercyjny samolot pasazerski z ci-
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$nieniowg kabing dla zatogi i pasazeréw, umozliwiajgca loty na duzych wysokosciach,
wyposazony w silniki ttokowe z turbosprezarkami. Rozwigzanie to pozwolito osiggnaé¢
wigkszg sprawno$¢ i moc silnikdw a tym samym umozliwito samolotom osigganie
putapu rzedu 10 tys. m. Samoloty pasazerskie latajgce na duzych wysokosciach unie-
zaleznily sie od zmiennych warunkéw pogodowych panujacych na mniejszych wyso-
kosciach, osiggajac zdecydowanie lepszg efektywnosé jako $rodek transportu. Strato-
liner byt pierwszym samolotem, ktéry posiadat pilota-inzyniera jako trzeciego cztonka
zalogi odpowiedzialnego za utrzymanie pracy rozbudowanych podsysteméw. Boeing
zbudowat tylko 10 sztuk tych samolotéw, ktore od 1940 r. lataty na trasach miedzy
USA i Ameryka tacifiskg oraz z Nowego Jorku do Los Angeles, jednak pozwolito to na
opanowanie i doskonalenie nowej technologii.

3.1-7. Farman F.60 Goliath. Bombowiec i liniowiec, samolot o modernistycznej architekturze
pozwalajacej nazwac go ,latajgcym budynkiem". Maszyna z upodobaniem prezentowana przez
Le Corbusiera: ,Paryz - Praga w sze$¢ godzin, Paryz - Warszawa w dziewie¢ godzin".

Okres powojenny

W okresie powojennym pojawit sie Lockheed Constellation, nazywana potocznie
»connie" (liczba miejsc 109, predkos¢ przelotowa 570 km/h), kultowa konstrukcja
w historii lotnictwa. Constellation z ci$nieniowg kabing zapoczatkowat ere stosun-
kowo niedrogich i komfortowych podrozy lotniczych $wiadczonych przez operato-
réw na catym Swiecie. Stuzba Super Constellation napedzanego silnikami ttokowymi
przypadta na okres technologicznej rewolucji zwigzanej z wprowadzeniem do stuzby
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samolotoéw pasazerskich z napedem odrzutowym. ,,Connie"” zostat wyparty przez od-
rzutowce De Havilland Comet i Boeing 707; w 1967 r. odbyt swoj ostatni rozktadowy
lot. Za sprawg wystudiowanego ksztattu i funkcjonalnosci, charakterystycznego troj-
dzielnego ogona i linii kadtuba przypominajacego smukta sylwetke delfina wspartg na
wysokim podwoziu, do dzisiaj jest ceniony jako przyktad szczegdlnej estetyki lotniczej.
Koncepcja Constellation ijej etos pieknej latajacej maszyny powstaty pod wpltywem
wizji Howarda Hughesa, ktéry miat swoj osobisty udziat w procesie projektowania
samolotu. Unikalny design samolotu ideowo i chronologicznie taczy sie z wyszukany-
mi formami terminalu TWA. Obydwa dzieta sztuki lotniczej wspétpracujace ze sobg
w latach 60. zamknety pierwszy powojenny okres rozwoju w lotnictwie cywilnym.
Pierwszym pasazerskim samolotem odrzutowym produkowanym seryjnie byta
pionierska brytyjska konstrukcja De Havilland Comet DH-106, z 1949 r. (liczba miejsc
44-119, predko$¢ przelotowa 805 km/h). Wkrétce po wprowadzeniu go do uzytku
w latach 50. doszto do serii katastrof, co doprowadzito do rezygnacji zzamdwien przez
wigkszo$¢ potencjalnych odbiorcdw, ktdrzy w zamian zakupili samolot Boeing 707.

3.1-8. Lockheed Constellation, ,,Connie". Uosobienie elegancji formy zgodnej z prawami aero-
dynamiki, echo nurtu streamline w stylu art deco. Ostatni piekny ,,ttokowiec" przed erg wydaj-
nych odrzutowcow.

Era samolotéw odrzutowych lat 50. i 60.

Od 1954 r. na najczesciej uczeszczanych trasach zaczat lataé waskokadtubowy sa-
molot dalekiego zasiegu Boeing 707 (liczba miejsc 112-219, predkos$é przelotowa
960 km/h). Dzieki duzej predkosci, zasiegowi ok. 9900 km i liczbie miejsc odznaczat
sie duza ekonomicznoscig w eksploatacji. Byt pierwszym pasazerskim odrzutowcem,
ktory odnidst wielki sukces komercyjny (wyprodukowano ponad tysigc sztuki tych sa-
molotéw). Doswiadczenia w budowie samolotéw wojskowych B-47 i B-52 oraz rodzina
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samolotéw typu B707 potozyta podstawy pod wieloletnig dominacje firmy Boeing na
rynku producentdw samolotéw pasazerskich. W roku 1958 pojawit sie takze podobny
do B707 waskokadtubowy odrzutowy samolot pasazerski dalekiego zasiegu McDon-
nell Douglas DC-8 (liczba miejsc 124-269, predkos¢ przelotowa 940-960 km/h). W Eu-
ropie w 1955 r. wszedt do stuzby francuski odrzutowiec regionalny SE-210 Caravelle
(liczba miejsc 102, predkos¢ przelotowa 850 km/h). Niespodziewanie drozsze loty re-
gionalne wykonywane tym samolotem cieszyty sie wiekszym powodzeniem niz tansze
podrdze odbywane starszymi typami samolotéw ttokowych. Boeing 727 z 1963 r. (licz-
ba miejsc 132-192, predkos¢ przelotowa 890 km/h), ktory reprezentowat juz dojrza-
ta konstrukcje ery samolotéw odrzutowych, stat sie najpopularniejszym na $wiecie,
przed modelem 737, waskokadtubowym samolotem pasazerskim $redniego zasiegu.

Samoloty odrzutowe nowej generacji lataty dwa razy szybciej zabierajac na poktad
dwa razy wiecej pasazer6w niz samoloty ttokowe, a ich odrzutowe silniki okazaty sie
bardziej niezawodne niz tradycyjny naped $migtowy DC-7 i Lockheed Constellation.
Modele B707 i DC-8 zrewolucjonizowaly lotnictwo pasazerskie i doprowadzity do po-
wstania masowego pasazerskiego transportu lotniczego. Gwattowny wzrost ruchu
zmusit projektantow do poszukiwania wydajnych modeli lotnisk i terminali zdolnych
do jednoczesnej obstugi wielu samolotéw i potokéw pasazer6w w tranzycie. (Zob.
rozdz. 2.3.3. 1958-1995. Poszukiwanie modelu lotniska i terminalu dla masowego
transportu lotniczego. Terminale hiperfunkcjonalne).

Era masowej komunikacji lotniczej

Rok 1967 byt kolejnym przetomem w masowej komunikacji lotniczej; do stuzby
wszedt Boeing 737 (liczba miejsc 106-191, predkos¢ przelotowa 800 km/h), najcze-
$ciej zamawiany przez linie lotnicze na $wiecie waskokadtubowy samolot pasazerski
$redniego zasiegu. W réznych wersjach jest produkowany nieprzerwanie do dzisiaj;
miesiecznie sprzedawanych jest na catym Swiecie ponad 30 sztuk, za$ facznie zbudo-
wano ich juz prawie 4 tys. Mimo ze jest nadal modernizowany mozna juz powiedzie¢,
ze dzieki swojej niezawodnosci i ekonomice umozliwit kolejny, po napedzie odrzuto-
wym, jakosciowy skok w transporcie lotniczym, szczeg6lnie przyczyniajac sie do roz-
woju przewoznikéw niskokosztowych16l

16l We wrze$niu 2014 r. Boeing ogtosit plany budowy nowego modelu samolotu B737 MAX
200, ktory powstaje na zamowienie linii lotniczych Rayanair. Zmniejszona grubos$¢ oparcia
pozwoli zmie$ci¢ w kabinie dodatkowych 8 foteli. Wraz z nowymi silnikami i ulepszenia-
mi aerodynamicznymi samolot bedzie kolejng ekonomiczng wersjg pierwotnej konstrukcji
z 1967 roku. http://www.independent.co.uk/travel/news-and-advice/squeezing-eight
-more-people-on-board-will-give-passengers-more-room-claims-ryanair-9719158.html;
dostep: 13.09.2014.
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Dwa lata po B737 ere szerokokadtubowych samolotow dalekiego zasiegu rozpo-
czat Boeing 747-100, Jumbo Jet (liczba miejsc 493-663, predkos¢ przelotowa 958-
980 km/h). Byt to duzy czterosilnikowy samolot posiadajacy dwa poktady pasazer-
skie. Jego projekt powstat na zamoéwienie linii lotniczych, ktére zachecone sukcesem
Boeinga 707 i Douglasa DC-8 rozpoczety poszukiwania jeszcze wiekszych maszyn zdol-
nych zaspokoi¢ rosnacy $wiatowy popyt na podréze lotnicze. Nowoczesne Jumbo Jety
przewozity wiecej pasazeréw przy mniejszych kosztach eksploatacji, mniejszej emisji
CO2i hatasu.

Ze wzgledu na swoje gabarytu samoloty nowej generacji drugiej potowy lat sze$¢-
dziesigtych przewartosciowaly dotychczasowe poglady na projektowanie terminali.
Z rozpietoscig skrzydet dochodzacg do 70 m i wysokoscig prawie 20 m, zabierajac
na poktad 500-600 pasazeréw doprowadzity do radykalnego przeskalowania do-
tychczasowych rozwigzar; zmianie musiaty ulec parametry stanowisk kontaktowych,
wielko$¢ poczekalni, hal odbioru bagazu i wszystkich pozostatych elementéw obstu-
gi naziemnej. Nowa jako$¢, wynikajaca ze skokowego wzrostu przewozOw wraz ze
wzmozong ochrong przez aktami terroru, wymusit zmiany systemowe w podejsciu
do terminali. Zaczeto im grozi¢ bowiem widmo upodobnienia sie do silnie strzezo-
nego, zattoczonego a do tego szkodliwego zaktadu przemystowego. Proces odnowy
architektury i przywrécenia akceptowalnego poziomu funkcjonalnosci terminali za-
poczatkowany w koricu lat 70. ostatecznie powiddt sie. (Zob. rozdz. 2.3.4. Okres od
1980. Poszukiwanie modelu terminalu efektywnego funkcjonalnie, przyjaznego dla
pasazera i srodowiska. Terminale zréwnowazone).

Pierwszy naddZzwiekowy samolot pasazerski 0 napedzie turboodrzutowym Con-
corde Aerospatiale/BAC (liczba miejsc 128, predkosé przelotowa 2150 km/h), wznidst
sie w powietrze w 1969 r., do regularnej stuzby wszedt w 1976 a zakonczyt jg w roku
2003. Byt realizacjg idei transportu naddZzwigekowego na dalekich dystansach z lat 50.
Powstat jako produkt miedzynarodowego porozumienia miedzy Francjg i Wielka Bry-
tanig. Gtéwnymi trasami Concorde'a byly loty transatlantyckie miedzy USA a Europa,
z rekordowg predkoscia i w czasie o potowe krétszym od pozostatych samolotéw.
Technicznie wykonalny projekt okazat sie jednak przedwczesny i zakonczyt sie ekono-
micznym niepowodzeniem.

W roku 1972 powstata kolejna udana konstrukcja, Airbus A300 (liczba miejsc
220-375, predkos¢ przelotowa 833 km/h), szerokokadtubowy samolot pasazerski
$redniego idalekiego zasiegu (ok. 7500 km), bedacy rezultatem przemyslanej polityki
i Scistej wspdtpracy linii lotniczych z biurami konstrukcyjnymi producentéw. W 1966 r.
American Airlines ztozyly zaméwienie na nastepce Boeinga 707, okreslajgc na pod-
stawie prognoz rynkowych ianalizy mozliwosci technicznych gtéwne parametry uzyt-
kowe przysztej maszyny - ilo$¢ miejsc, zasieg i rodzaj napedu. Wydajnos¢ i niezawod-
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nos$¢ dwczesnych silnikdw turbowentylatorowych sprawita, ze A300 byt pierwszym na
$wiecie dwusilnikowym samolotem szerokokadtubowym, jednocze$nie pierwszym
produktem Airbusa - europejskiego konsorcjum firm prowadzacych badania nad ae-
ronautyka, ktére przetamato dominujacg pozycje Boeinga.

Inauguracja modelu Airbus A320 w 1988 r. (liczba miejsc 117-220, predkos¢
przelotowa 897 km/h) otworzyta kolejny rozdziat w historii lotnictwa - epoke sa-
molotéw pasazerskich wyposazonych w cyfrowy uktad sterowania lotem fly-by-wire
- za pos$rednictwem elektronicznych przekaznikdéw i mechanicznych sitownikéw re-
alizujgcych decyzje pilota, korygowanych i optymalizowanych przez systemy kom-
puterowe. Nowy Airbus byt samolotem $redniego zasiegu i stanowit bezpo$rednig
odpowied?Z europejskiego producenta na amerykanskiego Boeinga 737. Po sukcesie
swojej pierwszej konstrukcji A300, Airbus podjat decyzje o budowie nowego samo-
lotu pasazerskiego, ktory miat by¢ nastepca popularnego w tamtych czasach B727.
Nowy samolot miat sie charakteryzowac gtéwnie niskimi kosztami eksploatacyjnymi.
Airbus A320 miat ambicje wyprzedzi¢ technologicznie takie samoloty jak B727 i 737-
300/400/500. Filozofia nowej konstrukcji opierata sie na zastosowaniu nowoczesnych
technologii, takich jak cyfrowy ukfad sterowania parametrami lotu. Pozwolito to mie-
dzy innymi na redukcje zatogi do dwéch pilotéw i uzycie do budowy nowoczesnych
materiatdw kompozytowych i wydajnych silnikéw, co z kolei miato zmniejszy¢ ciezar
maszyny i zwiekszyc jej zasieg.

Bardzo duze samoloty pasazerskie

(VLCT, Very Large Commercial Transport)

Europejski program budowy bardzo duzego samolotu pasazerskiego dla 600-800
pasazerow, ktory bytby konkurencjg dla amerykariskiego Jumbo Jeta rozpoczat sie
na poczatku lat 90. W tym celu zorganizowano miedzynarodowy zespét firm w ra-
mach konsorcjum Airbusa, ktére bytby zdolne do wspdlnego opracowania projektu
niezawodnej technicznie i ekonomicznej maszyny. Przedsiewziecie byto trudnym
zadaniem organizacyjno-logistycznym juz od etapu koncepcyjnego, przez pro-
jektowanie, produkcje podzespotdw az do konricowej fazy ztozonych testéw, préb
i Swiatowego marketingu. Zaangazowano do niego zespoly inzynieréw i produ-
centéw gtéwnie z czterech krajéw: Niemiec, Francji, Wielkiej Brytanii i Hiszpanii.
Koricowym efektem byt Airbus A380 (liczba miejsc 560-853, predkos¢ przelotowa
945 km/h), pierwszy samolot klasy F, szerokokadtubowy czterosilnikowy samolot
dalekiego zasiegu (ok. 15 tys. km), w catosci dwupoziomowy. W roku 2005 A380
odbyt miedzynarodowe loty testowo-promocyjne a w roku 2007 zostat przekazany
do stuzby pierwszy egzemplarz seryjny.
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3.1-9. Samolot Airbus A380 na pokazach Air Show w Le Bourget pod Paryzem. Maszyna, przed-
miot dumy europejskiej mysli technicznej, z powodzeniem konkurujaca z amerykanskimi po-
tentatami, jest gtbwnym bohaterem publicznego spektaklu. Prezentowana przez producenta
jako ,cud najnowszej techniki" jest podziwiana przez ttum widzow.

W 2011 r. rozpoczat regularne loty Boeing 747-8 (liczba miejsc 362-581, pred-
kos¢ przelotowa 917 km/h), duzy (obecnie najdtuzszy), szerokokadtubowy, cztero-
silnikowy, odrzutowy samolot dalekiego zasiegu. B 747-8 nalezy do nowej generacji
samolotéw, ktdérych projekt od poczatku byt nastawiony na osiggniecie maksymal-
nych efektéw ekonomicznych i zminimalizowanie oddziatywania na $rodowisko.
Wedtug producenta, dzigki zastosowaniu materiatow kompozytowych masa maszy-
ny i zuzycie paliwa w przeliczeniu na pasazera sg 0 10% mniejsze niz w A380, spaliny
zawierajg 16% mniej CO2a emitowany hatas jest o 30% mniejszy od poprzednich
modeli.

W 2011 r. rozpoczat stuzbe Boeing 787-800 Dreamliner (liczba miejsc 210-330,
predkosé przelotowa 903 km/h), Sredniej wielkosci, szerokokadtubowy, dwusilnikowy
samolot dalekiego zasiegu. Konstrukcja jest kontynuacjg koncepcji budowy ekono-
micznych, gtéwnie dzigki zastosowaniu lekkich materiatbw kompozytowych, a przy
tym komfortowych samolotéow dostosowanych do propagowanej przez Boeinga
strategii lotnictwa obstugujgcych potgczenia bez ucigzliwych przesiadek na diugich
dystansach ,,z punktu do punktu" (zasieg ok. 16 tys. km). Przektadane terminy do-
staw oraz usterki techniczne w poczatkowej fazie eksploataciji, ktére zresztg nie sg
w lotnictwie czym$ wyjatkowym, pokazujg trudnosci zwigzane z wprowadzaniem do
powszechnego uzytku nowych modeli.
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Oprdcz spektakularnych osiggnie¢ w klasach duzych samolotéw (od C do F)
nastepuje staty rozwéj konstrukcji samolotéw matych i Srednich (klasy A i B), na-
pedzanych zmodyfikowanymi wersjami silnikow turbosmigtowych oraz mniejszych
jednostek turbowentylatorowych. Oprocz wiodgcych obecnie Boeinga i Airbusa
specjalizujgcych sie w produkceji duzych samolotéw, mniejsi producenci, tacy jak
brazylijski Embraer, kanadyjski Bombardier, farncusko-wioski ATR czy szwedzki
Saab dostarczajg popularne na $wiecie maszyny obstugujace trasy krétkodystanso-
we. Sg one czesto obecne na matych lotniskach regionalnych, zabierajac na poktad
w zaleznosci od modelu od 50 do 120 pasazeréw i latajg z predkoscig w granicach
500-900 km/h.

Do osobnej bardzo zréznicowanej grupy naleza male statki powietrzne general
aviation z napedem turbos$migtowym iturbowentylatorowym, obstugujace ruch pry-
watny i komercyjny, posiadajace w przedziale pasazerskim od 4 do 20 miejsc. Dla
obstugi tego typu samolotéw i ich uzytkownikéw buduje sie czesto specjalne mate
terminale, potozone w wydzielonych strefach duzych lotnisk lub na lotniskach ma-
tych, w odpowiedzi na potrzeby biznesu.

Z punktu widzenia pasazera najbardziej liczy sie bezpieczenstwo lotu, cena biletu,
punktualno$¢ oraz komfort podrézy. Linie lotnicze za$, oprdcz wymagan pasazerow,
klada szczeg6lny nacisk na ekonomie, a ocena samolotu wynika z podstawowych pa-
rametréw: oszczedno$¢ paliwa i tzw. wskaznik wypetnienia (fuel efficiency, load fac-
tor). Wyliczeniom towarzysza szczegétowe analizy danych historycznych oraz progno-
zy na temat zachowan i cech pasazeréw (Sredniej wagi ciata, wzrostu), zabieranego
w podro6z bagazu itp.

Skale zmian, do ktérych musialy przystosowac sie terminale pokazuje obrazowe
poréwnanie: rok 1919 i stojgcy opodal skromnego budynku samolot zabiera na po-
ktad 14 os6b, by z predkoscig 120 km/h przenies¢ je na odlegtosé 400 km; niespetna
sto lat pdzniej - réwnoczesnie wzdtuz pirsu liczacego kilkaset metréw oczekuje kilka
samolotoéw potaczonych z halg odlotéw przeszklonymi pomostami, do ktérych wcho-
dzi jednoczesnie po kilkuset pasazeréw, aby z predkoscig ponad 900 km/h udaé sie
w podro6z na rézne kontynenty.

3.12. Klasyfikacje

Wspotczesnie petni stuzbe duza liczba samolotéw pasazerskich, réznigcych sie miedzy
innymi wielkoscia, liczbg przewozonych pasazeréw, rodzajem napedu. Klasyfikacje
spetniajg szereg konkretnych funkcji, w tym handlowych itechnicznych. Sg niezbedne
dla okreslania jednolitych wymagan w zakresie bezpieczenstwa operacji na wszyst-
kich lotniskach na catym Swiecie, stuzg do standaryzacji parametréw uzytkowych przy
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projektowaniu lotnisk, pozwalajg takze racjonalnie planowaé wielko$¢ i uktad budyn-
kéw obstugi naziemnej.

Klasyfikacje przeprowadza sie pod réznym katem i przy uwzglednieniu wielu
czynnikdéw: na potrzeby planistow i zarzadzajgcych portami, ktérzy tworzg zatoze-
nia co do generalnej wielkos¢ lotniska i wymagan, jakie musza by¢ spetnione dla
okreslonych klas samolotéw (dotyczy to gtéwnie dtugosci i szerokosci drég starto-
wych, drég kotowania i stanowisk postojowych), przewoznikéw, ktorych interesuja
gtdwnie parametry ekonomiczne (pojemno$¢ kabiny pasazerskiej, tadowni cargo,
zasieg, pojemno$¢ zbiornikdw i zuzycie paliwa) i projektantdéw terminali, ktorzy
analizujg parametry mogace wplywaé bezposrednio na budynek. Okreélenie typéw
samolotéw, ktdre moga pojawic sie w okreSlonym porcie oraz zestawienie ich para-
metréw technicznych nalezy do podstawowych danych wyjsciowych przy projekto-
waniu lotnisk i terminali.

Najwazniejsza klasyfikacja samolotéw znajduje sie w Zatgczniku 14 do Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym ijest $ciSle powigzana z tzw. kodem refe-
rencyjnym lotniskal®2 Kod referencyjny skfada sie z cyfry i litery, przy czym litera kodu
okresla wielkos¢ samolotu mierzong rozpietoscia skrzydet i rozstawem két podwozia,
jaki moze by¢ bezpiecznie przyjmowany na danym lotnisku. Statki powietrzne po-
dzielono na grupy i oznaczono literami od A do F, przyporzadkowujac im rozpietosci
skrzydet od 15 do 80 m oraz rozstaw két podwozia od 4,5 do 16 m. Kazdej wielkosci/
literze kodu odpowiadaja z kolei minimalne odlegtosci do najblizszych przeszkod, czyli
innych samolotéw lub budynkéw. Przy projektowaniu stanowisk postojowych wyma-
gane jest zachowanie, odpowiednio dla klas, nastepujacych odlegtosci: 3,0; 3,0; 4,5;
7,5; 7,5; 7,5 m. Sg to tylko przyktadowe, gtdwne parametry, ktére nalezy bra¢ pod
uwage przy projektowaniu. Ich pochodng jest caly szereg innych szczegétowych da-
nych, opisanych w specyfikacjach dostarczanych przez producentéw samolotéw. Za-
wierajg one na przyktad informacje okreslajace wysokos$¢ drzwi wejsciowych, miejsca
parkowania pojazdéw technicznych obstugi, dostepu dla serwisu itp. Dane te umoz-
liwiajg witasciwe projektowanie stanowisk postojowych, szczegblnie kontaktowych
przy budynku, catej ptyty postojowej w strefie przyterminalowej i samego terminalu
w bezposrednim styku z samolotemI& Determinujg takze korelacje parametréw naj-
wazniejszych urzadzen technicznych na styku terminal-samolot, takich jak dtugo$¢

B Zatgcznik 14 do Konwencji 0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Lotniska, t. I: Projek-
towanie i eksploatacja lotnisk. Miedzynarodowe normy i zalecane metody postepowania,
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), wyd. piate, lipiec 2009.

X Do podstawowych elementéw charakterystyki samolotéw pasazerskich, poza wyzej wy-
mienionymi nalezy takze zasieg, predkos¢ maksymalna i przelotowa. Airport Development
Reference Manual, 9th Edition, Montreal-Genewa, January 2004, s. 224.
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i wysokos$¢ ruchomych pomostéw dla pasazerOw (tzw. rekawdw) a takze gabaryty
statych mostow oraz wiez przyrekawowych.

Poza opisang powyzej klasyfikacja pozostate podziaty majg charakter umowny
i moga taczy¢ elementy techniczno-ekonomiczne istotne z punktu widzenia produ-
centow i linii lotniczych. Badanie prawidtowosci wystepujacych na rynku przewozéw
pasazerskich, préby przewidywania trendéw rozwojowych i przysztych oczekiwar
sktaniajg do postugiwania sie podziatami na kategorie samolotéw ze wzgledu na prze-
znaczenie do obstugi tras o okreslonych dtugosciach. Rozrdznia sie wiec samoloty re-
gionalne, $rednio i dlugodystansowe. Moga one przewozi¢ od kilku do kilkuset pasa-
zeréw: regionalne posiadajg okoto sto miejsc, najwieksze samoloty dalekiego zasiegu
- ponad 500 miejsc (A-380 w konfiguracji trzyklasowej ma 560 miejsc, a w ukladzie
w catosci w klasie ekonomicznej az 853 miejsca).

Pojemnos¢ samolotu wiaze sie SciSle z wielkoscig i konstrukcja kadtuba, ktory po-
zwala na umieszczenie w nim okre$lonej liczby miejsc-foteli w jednym rzedzie, stad
tez wyrdznia sie samoloty waskokadtubowe (ktérych wewnetrzna $rednica kadtuba
wynosi od 3 do 4 m) i szerokokadtubowe (o0 wewnetrznej $rednicy kadtuba wyno-
szacej od 5 do 6 m). Rozréznienie to prowadzi do podziatu na samoloty jedno- i dwu-
przejSciowe (single aisle, twin aisle). Aktualnie nie produkuje sie maszyn z 3 przej-
Sciami i wiecej. Dla przyktadu najbardziej popularny waskokadtubowy Boeing 737
posiada uktad siedzen 3-3 (3 fotele - przejscie - 3 fotele) a najwiekszy szerokokadtu-
bowy Airbus A-380 odpowiednio 3-4-3164 Samoloty szerokokadtubowe ze wzgledu na
swojg pojemnos¢ sg uzywane na trasach dtugodystansowych - miedzykontynental-
nych i transoceanicznych. Samoloty waskokadtubowe sg wykorzystywane na trasach
$redniodystansowych i regionalnych.

Majac na uwadze aspekty ekonomiczne, takie jak koszt zakupu i eksploatacji ma-
szyny, w tym stosunek predkosci przelotu do zuzycia paliwa czy tez klasyfikacje han-
dlowa, gdzie kryterium podziatu ma odniesienie do tzw. segmentéw rynku lotnicze-
go, operuje sie takze ogdlnym podzialem na samoloty:

- male regionalne turbo$migtowe,
- male regionalne odrzutowe,

- duze regionalne odrzutowe,

- mate szerokokadtubowe ,

- duze szerokokadtubowe.

Z kolei ponizsza tabela obrazuje istotny podziat odzwierciedlajacy réznice grup ja-
kosciowych lotnictwa cywilnego. Sg tutaj samoloty tzw. lotnictwa ogdlnego (general

164 Liczba miejsc w rzedzie oraz odlegto$¢ miedzy rzedami okresla komfort przedziatu podréz-
nego; uktad miejsc w klasie biznes to 2-2-2.
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aviation), korporacyjne i liniowe (regionalne i transportowe) obstugujace regularne
przewozy komercyjne.

Programy budowy nowych typéw samolotéw sg dtugotrwate i bardzo kosztow-
nellh Bywa, ze pociggaja za soba konieczno$¢ przeprowadzenia powaznych zmian
i duzych inwestycji na lotniskach, stad tez nowosci pojawiaja sie na rynku stosunkowo
rzadko, a konstrukcje udane isprawdzone sg uzytkowane przez wiele lat.

3.1-10. Tabela 3. Przyktadowa klasyfikacja samolotéw pasazerskich wedtug sposobu uzytkowa-
nia i przeznaczenia

SAMOLOTY LOTNICTWA OGOLNEGO (GA, General aviation aircraft)

Samoloty mate, uzywane w nieregularnym jednosilnikowe:

lotnictwie cywilnym Beechcraft A36 (Bonanza)

(Small Aircraft, General Aviation) Cessna 172 (Skyhawk)
dwusilnikowe:
Beechcraft 58TC (Baron)
Cessna 421 (Golden Eagle)

SAMOLOTY FIRMOWE (CA, Corporate aircraft)

Samoloty firmowe (korporacyjne) Raytheon-Beechcraft King Air B300

(Corporate Aircraft) Cessna Citation |l
Gulfstream GV

SAMOLOTY REGIONALNE (COM, Commuter aircraft)

Samoloty regionalne Embraer 120

(Commuter Aircraft) Bombardier DHC-8 (Dash 8)
Saab 230B
Bombardier Regional Jet
Beechcraft 1900

ATR 72
SAMOLOTY TRANSPORTOWE (TA, Transport aircraft)
Samoloty krétkodystansowe A-320

(Short-Haul - Short-Range TransportAircraft) B 737-300
Fokker F100

Samoloty $redniodystansowe A 300-600R
(Medium-Haul - Medium-range Transport B 727-200
Aircraft) B 757-200
Samoloty dtugodystansowe A 380
(Long-Haul - Long-range TransportAircraft) A 340-200
B 777-200
B 747-400

1% Samoloty powstate po 1969 r. sg na 0g6t po kolejnych modyfikacjach nadal w produkcji.
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3.2, Lotnisko

3.2.1. Architektura lotnisk

Tematem pracy jest architektura terminali pasazerskich jednakze, jak juz na wstepie
zauwazono, btedem bytoby traktowanie ich jako wydzielonych, wolnostojacych obiek-
toéw, zwihaszcza wobec coraz wyrazniej widocznych zmian w kierunku ksztattowania
zintegrowanych stref okotolotniskowych. Nirozerwalne zwigzki zabudowy z uktadami
drog startowych i komunikacji zewnetrznej skfaniajg to tego, aby przynajmniej wska-
za¢ na gtébwne problemy zwigzane ze szczeg6lng architekturg zespotéw lotniskowych.

Pojecie architektura lotnisk jest tutaj rozumiane jako specyficzny rodzaj upo-
rzadkowania elementéw funkcjonalno-przestrzennych kompleksu lotniskowego,
poddanego specjalnym rygorom technicznym i technologicznym, mieszczacego sie
w zakresie kompetencji zawodowych architekta, zaréwno w skali architektonicznej
jak iurbanistycznej.

Autor pracy podziela poglad, ktéry w krajach zachodnich i w Stanach Zjednoczo-
nych ugruntowat sie juz u progu dojrzatej fazy rozwoju lotnictwa komunikacyjnego, ze
do ksztattowania architektury lotnisk sg uprawnieni zaréwno inzynierowie specjalizu-
jacy sie w tej dziedzinie jak i wspétpracujacy z nimi architekci. Wynika to ze specyfiki
i zakresu problematyki, ktora fgczy w sobie powigzane zagadnienia techniczne oraz
dotyczace zagospodarowania przestrzennego.

Lotnisko jest ztozong struktura sktadajaca sie z budowli inzynierskich, urzadzen
zapewniajacych obstuge operacji lotniczych statkdw powietrznych oraz z budynkow
obstugi. Zgodnie z definicjg zawartg w Prawie lotniczym jest to ,,(...) wydzielony ob-
szar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni w catosci lub w czesci przeznaczony do
wykonywania startéw, lagdowari i naziemnego ruchu statkéw powietrznych, wraz ze
znajdujgcymi sie w jego granicach obiektami i urzadzeniami budowlanymi o charak-
terze trwatym, wpisany do rejestru lotnisk"16

Encyklopedia Britannica definiuje lotnisko w nastepujacy sposob: Airport, zwany
réwniez air terminal, aerodrome, albo airfield - miejsce i instalacje do wykonywania
startéw i lagdowan samolotu. Lotnisko ma zwykle utwardzone drogi startowe i obiekty
obstugi technicznej, stuzy jako terminal dla pasazeréw i cargol6.

Wedtug nieco szerszej definicji w Encyklopedii PWN lotnisko jest to ,,(...) wydzielo-
na powierzchnia na ladzie lub wodzie, przeznaczona do przylotéw, odlotéw, manew-

186 Prawo lotnicze, art. 2 ust. 4, Dz. U. 2006 Nr 100, poz. 696 z p6zn. zm.

167 ,Port lotniczy". Encyclopaedia Britannica. Encyclop&dia Britannica Online. Encyclop*dia
Britannica Inc, 2012. http://www.britannica.com/EBchecked/topic/11049/airport; do-
step: 06.05.2012. Terminy dotyczace lotniska pozostawiono w brzmieniu oryginalnym.
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rowania i postoju statkéw powietrznych; do lotniska nalezg zabudowania oraz pole
wzlotéw z pasami startowymi i drogami kotowania, zaopatrzone w $wiatta sygnali-
zacyjne i systemy tgcznosci; obszar lotniska obejmuje takze przestrzeh powietrzng
lezaca nad lotniskiem i w jego otoczeniu, zawierajaca strefy podejscia, oczekiwania
i pilotazu. Lotniska dzielg sie na wojskowe i cywilne oraz na kategorie w zaleznosci
od wyposazenia umozliwiajacego korzystanie z nich w ztych warunkach atmosferycz-
nych. Duze lotniska (przystosowane do przyjmowania duzej liczby samolotéw pasa-
zerskich) sa nazywane portami lotniczymi"168

Osobng kategorie wsrdd lotnisk stanowig bazy wojskowe, ktore z reguly posiada-
ja status obszaréw zamknietych. Oprocz specjalnych wydzielonych baz wojskowych
znane sg na catym Swiecie przyklady wspotuzytkownia lotnisk przez wojsko, stuzby
ratownicze, prywatne lotnictwo ogdlne oraz lotnictwo komercyjne. W Polsce, z uwagi
na historyczne uwarunkowania, lotniska cywilne w niektorych przypadkach dzielg te-
ren iinfrastrukture z lotniskami wojskowymi (np Krakéw-Balice czy Bydgoszcz-Szwe-
derowo)1®

Wszystkie elementy wymienione w przytoczonych definicjach sg uporzadkowane
wedhug okreslonych zasad, a jednocze$nie tworza szczegdlny i unikalny rodzaj struk-
tury architektoniczno-urbanistycznej. Majgc powyzsze na uwadze proponuje sie defi-
nicje lotniska, ktora uwzglednia architektoniczny punkt widzenia.

Lotnisko jest niepowtarzalng kompozycja - konfiguracja wariacji i kombinacji
w zakresie podstawowych elementéw sktadowych: drég startowych i drég koto-
wania (DS-DK), elementéw terminalu i plyty postojowej (TR-PP) oraz wewnetrz-
nego i zewnetrznego uktadu komunikacyjnego (WUK-ZUK). Lotnisko jest rodzajem
unikalnego wzoru, niejako indywidualnego kodu genetycznego, zapisanego w skali
urbanistycznej i architektonicznej, historycznie uksztattowanego przez inwencje
inzynieréw i architektow, dziatajacych w okre$lonych warunkach techniczno-eko-
nomicznych i spoteczno-politycznych, bedgcego wyrazem kultury materialnej i du-
chowej danego czasu.

Na indywidualnos$¢ lotniska jako wyjatkowej kompozycji ksztattowanych przez
czynniki rozwojowe dziatajace w dtugim czasie zwraca uwage uznany za najbardziej
miarodajny podrecznik projektowania terminali: ,Nie ma dwdch istniejacych iden-
tycznych lotnisk. Nawet jesli wystepuja podobienstwa niektérych obiektéw powsta-
tych jako pochodna konkretnej konfiguracji drég startowych, kazde z nich bedzie po-

¥ Multimedialna encyklopedia powszechna PWN, dz. cyt.

B Nie jest to zjawisko wyjatkowe wystepujace tylko w Polsce i nie zawsze musi negatywnie
wptywaé na funkcjonowanie portu. Na $wiecie, w tym miedzy innymi w krajach wysoko
rozwinietych, takich jak USA i Norwegia, istnieje szereg normalnie funkcjonujacych lotnisk
cywilno-woskowych, uzywajacych w pewnym zakresie wspoélnej infrastruktury.


http://www.britannica.com/EBchecked/topic/11049/airport

3. Samolot, lotnisko, terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne

siada¢ kilka unikalnych cech - czesto bedacych skutkiem kompromisu"IQ Dzieje sie
tak pomimo tego, ze projekt lotniska jest domeng techniki a szczegétowe wymagania
dotyczace parametrow podlegajg regulacjom zapisywanymi w formie obligatoryjnych
Scistych przepiséw uzupetnianych fakultatywnymi zaleceniami.

Na lotniskach w spos6b specjalny wydziela sie cze$¢ lotnicza: jest to kontrolowany
obszar trwale przeznaczony do startéw i lagdowan statkéw powietrznych wraz z urza-
dzeniami stuzacymi do obstugi tego ruchul7l Ponadto cate lotniska stanowig strefy
pod specjalnym nadzorem, gdyz posiadajg status miejsc, gdzie przebiegajg granice
panstwowe i celne. Mogg by¢ takze (zaréwno same lotniska, jak i samoloty) celem
nieodpowiedzialnych lub $wiadomie wrogich dziatan.

Zbiory Informacji Lotniczych zawierajacych mapy, plany i dane o lotniskach, dro-
gach lotniczych oraz obowigzujgcych procedurach istotnych dla zeglugi powietrznej
sg publikowane w formie specjalnych map (Aeronautical Information Publication,
AIP) wydawanych z udziatem administracji pafistwowej. W Polsce publikacjg AIP zaj-
muije sie Polska Agencja Zeglugi Powietrznej.

W istocie lotniska wraz z terminalami naleza do najpilniej kontrolowanych prze-
strzeni. Oprocz dyskretnej inwigilacji, w sytuacjach kryzysowych, w przestrzeniach
publicznych pojawiajg sie spektakularne oznaki nadzoru: uzbrojone w dtugg bron pa-
trole policji iwojska, pojazdy pancerne itp. Ma to zapewne znaczenie psychologiczne,
niemniej jednak jest widomym znakiem, jak duze znaczenie dla dziatania wspétcze-
snych panstw i spoteczenstw ma transport lotniczy.

Podstawowy podziat stref lotniska widoczny i czytelny dla pasazera, wyznacza
granica pomiedzy strefg airside i landside. Ponadto istniejg takze wyznaczane tzw.
strefy zastrzezone, sterylne i specjalnego nadzoru, ktére majg zr6znicowany status,
procedury. Specjalne szczeg6towe przepisy okre$laja wymagania w tym zakresie
a projektantéw obowiazujg precyzyjnie opisane parametry przegréd budowlanych,
ogrodzen, drég patrolowych, systeméw kontroli dostepu i monitoringu opartych na
urzadzeniach teleinformatycznych. W czasie projektowania i uzytkowania terminalu,
wyznaczanie tych stref i ich realizacja stanowi powazny problem natury technicznej
i architektonicznej. Jednym z najbardziej widocznych elementéw systemu kontroli
i nadzoru jest ogrodzenie lotniska zwienczone ,,drutem kolczastym™ - tasma tnacgl1n2

1D Airport Development Reference Manual, 9th Edition, dzieto cytowane, pkt. C1.1.7 Existing
Airports, s.45.

71 Art. 2 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze, Dz.U. 2006 Nr 100, poz. 696 z p6zn. zm.

12 Jednoznacznie negatywne skojarzenia iw zasadzie brak mozliwosci ukrycia tych zewnetrz-
nych znamion nieprzekraczalnych granic urasta niemal do rangi symbolu pokazujgcego
niemozliwg do rozwigzania sprzeczno$¢ pomiedzy koniecznym nadzorem i ideg otwartej
przestrzeni publicznej.
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Lotnisko oraz jego strefa ochronna (w Polsce jest to tzw. obszar ograniczonego
uzytkowania), zajmujg znaczne tereny, wytgczajac catkowicie lub ograniczajac ich
uzytkowanie jako miejsc lokalizacji budynkéw mieszkalnych, szpitali, domoéw opieki
spotecznej oraz zabudowy zwigzanej ze statym lub wielogodzinnym pobytem dzieci
miodziezy, lokalizacji terendw rekreacyjno-wypoczynkowych poza miastemI3 Na
zarzadzajacych portami naktada sie obowigzek rekompensowania mieszkancom,
ktorzy znaleZli sie w takiej strefie, ucigzliwosci wynikajacych z hatasu. Wprowadza
sie takze ograniczenia w ruchu samolotéw w porze nocnej. Mimo postepu w kon-
strukcji samolotéw oraz redukcji hatasu i emisji spalin, strefa okotolotniskowa -
zwihaszcza w pasach ,,nalotéw" - nadal nie jest odpowiednim miejscem do pracy,
zamieszkania i wypoczynku. Ustawa Prawo lotnicze zobowigzuje zarzgdzajgcego
lub zaktadajgcego lotnisko uzytku publicznego do opracowania planu generalnego
na okres nie krétszy niz 20 lat, ktéry musi byé aktualizowany minimum co 5 lat.
Dziatania te powinny sprzyja¢ dtugofalowemu planowaniu i projektowaniu logicz-
nych struktur architektoniczno-urbanistycznych, minimalizujac skutki konfliktéw
spotecznych.

Na przestrzeni jednego wieku lotnisko zmienito swoj status z podmiejskich tere-
noéw rekreacyjnych na zamkniety, SciSle strzezony i precyzyjnie okre$lony normami
prawnymi i technicznymi teren, na ktérym znajduje sie caly szereg zaawansowanych
urzadzen oraz zespoty coraz bardziej prestizowej architektury. Lotniska zajmujg roz-
legte, w znacznej czesci wydzielone ogrodzeniami obszary, ktére pomimo powaznych
przeobrazen, nierzadko nadal przypominaja tereny przemystowe epoki industrializa-
cji lub specjalne strefy militarne.

Postep techniczny w zakresie konstrukcji matych i $rednich samolotéw sprzyja
takze utrzymaniu istniejacych i powstawaniu lotnisk lokalnych. Majg one coraz wiek-
sze znaczenie ekonomiczne, a w Polsce - odrabiajgcej w tym zakresie wieloletnie za-
pOznienie - sg nowym problemem w zakresie planowania przestrzennego.

Lotniska nadal sg zrédtem wielu ucigzliwosci, jednak systematycznie wzrasta ich
znaczenie jako czynnikdw miastotworczych generujgcych aktywno$¢ inwestycyj-
ng w strefach okotolotniskowych. Powiekszajg sie strefy funkcjonalne aktywizowa-
ne przez same lotniska, a takze uzytkownikéw nie zwigzanych bezpos$rednio z lot-
nictwem korzystajacych z bliskosci weztdéw komunikacyjnych. Nalezg do nich biura
firm wspotpracujagcych z siecig kooperantéw, miedzynarodowych korporacji, osrodki

13 Zob. np: Uchwata Nr XXXII/470/09 Sejmiku wojewodztwa matopolskiego z dnia 25 maja
2009 r. w sprawie utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania dla lotniska Krakéw-Balice,
zarzadzanego przez Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw-Balice Sp. z o.0.
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produkcji nowych technologii, centra logistyczne, wystawowe, kongresowe itp. Poja-
wiaja sie tez funkcje ogdinomiejskie, takie jak osrodki handlowo-ustugowe czy centra
rozrywki i rekreacji, korzystajace z efektu synergii. Zesp6ttych zjawisk oraz nowe - lub
raczej odnowione, podejscie do probleméw przestrzeni sasiadujacych z lotniskami
przyjmujg postac airport coridor, airoprt city czy aerotropolis17

3.2.2. Klasyfikacje lotnisk

Polskie prawo okresla szczegétowe zasady klasyfikacji lotnisk wedtug kryteridw ogél-

nych i technicznych. Wedtug tych pierwszych nastepuje podziat ze wzgledu na:

- zakres ruchu statkéw powietrznych (lotniska miedzynarodowe i krajowe),

- charakter ruchu statkéw powietrznych (ruch regularny i nieregularny),

- wiadciciela (pafstwowe, prywatne, prywatno-panstwowe),

- dostepnos$¢ dla uzytkownikdw (uzytku publicznego iwytgcznego).

Lotnisko uzytku publicznego to lotnisko otwarte dla wszystkich statkéw po-
wietrznych w terminach igodzinach ustalonych przez zarzadzajgcego tym lotniskiem
i podanych do publicznej wiadomosci. Lotnisko uzytku wylgcznego to lotnisko wy-
korzystywane przez zarzgdzajacego tym lotniskiem, uzytkownikéw wymienionych
w dokumentacji rejestracyjnej tego lotniska oraz za zgoda zarzadzajacego lotniskiem
- przez innych uzytkownikéw lotniska.

Portem lotniczym jest lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotéw
handlowych1Aa

Wedtug kryteridw technicznych, lotniska dzieli sie ze wzgledu na:

- lokalizacje (mowa jest o lotniskach naziemnych, nawodnych i na obiektach),

- rodzaj nawierzchni drogi startowej (o nawierzchni sztucznej - betonowe iasfalto-
we oraz bez nawierzchni sztucznej, czyli trawiaste i gruntowe),

- wymagania techniczne w zaleznosci od kodéw referencyjnych,

- rodzaj przyjmowanych statkdw powietrznych (dla samolotéw, $migtowcdw, szy-
bowcow),

- kategorie podejs¢ do lagdowania (od drogi startowej bez przyrzadéw do drogi star-
towej z podejsciem precyzyjnym kat. llic- oznaczajacej najwyzszy stopien doktad-
nosci i precyzji urzadzen naprowadzajgcych),

- kategorie ochrony przeciwpozarowe;.

174 Zasygnalizowana problematyka wykracza poza zasadniczy temat pracy, stad tez nie jest
przedmiotem bardziej wnikliwych rozwazan. W polskiej literaturze doczekata sie juz spe-
cjalnych opracowan. Zob.: M. Stangel, dz. cyt.

15 Prawo lotnicze, art. 2 ust. 17, Dz.U. 2006 Nr 100, poz. 696 z p6zn. zm.
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Techniczng klasyfikacje lotnisk przeprowadza sie na podstawie wczesniej wspo-
mnianych kodow referencyjnych okreslajgcych ich gitdwne parametry, gdzie cyfra od-
nosi sie do dhugos¢ drogi startowej a litera kodu do wielko$¢ samolotéw, ktére moga
by¢ przyjmowane (mierzong rozpietoscig skrzydet i rozstawem kot podwozia) I Inny-
mi stowy kod referencyjny lotniska oznacza, ze jego wszystkie najwazniejsze elementy,
w tym drogi startowe, ptaszczyzny manewrowe, systemy nawigacyjne, personel i stuz-
by ratownicze, sg przygotowane do ciagtej obstugi okreslonej wielkosci samolotow.
Lotnisko posiadajace kod referencyjny 4D, a wiec uprawnione do regularnej obstugi
samolotéw Sredniego i dalekiego zasiegu jak np. B757 lub A300, moze - jesli ma takie
mozliwosci, wyjatkowo przyja¢ samolot kodu E, jednak operacja taka wymaga pod-
jecia dodatkowych dziatan. Oznaczenie lotniska kodem 4F oznacza, ze posiada ono
uprawnienia do przyjmowania wszystkich typéw cywilnych statkéw powietrznych.

Dla przyktadu polskie lotniska Krakow-Balice, Poznari-tawica czy Rzeszow-Jasion-
ka posiadaja kod 4D, niemniej w Krakowie ladowat juz Jumbo Jet posiadajacy kod E,
za$ w Rzeszowie AN124 a w Poznaniu AN225, samoloty kodu F. Lotnisko w Katowi-
cach-Pyrzowicach, ktére ma ambicje sta¢ sie regionalnym wezlem cargo posiada wyz-
szy kod 4E, podobnie jak port stoteczny, ktéry mimo to przyjmowatjuz A380, najwiek-
szy samolot pasazerski kodu F

Mniej sformalizowany podziat zawarty w ustawie Prawo lotnicze wprowadza naj-
og6lniejszy podziat lotnisk z uwagi na role w polityce rozwoju kraju, gdzie wyrdznia
sie lotniska lokalne (gminne, powiatowe) oraz ponadlokalne (regionalne, krajowe).

Praktyczny podziat i klasyfikacja lotnisk w zaleznosci od wielkosci i rangi jest zwia-
zany zdominujgcym obecnie w Swiatowym ruchu lotniczym modelem hub-and-spoke
- ,piast" i,szprych". System ten, ktérego geneze i wpltyw na projektowanie terminali
omoéwiono w rozdziale 2.3.3 (1958-1995, Poszukiwanie modelu lotniska i terminalu
dla masowego transportu lotniczego. Terminale hiperfunkcjonalne).

Hub to duzy port tranzytowy, ktory spetnia role gtdwnego portu przesiadkowe-
go z ofertg przelotéw w wielu relacjach i specjalnie dostosowang do tego celu in-
frastrukturg. Wazna jest jego duza zdolno$¢ operacyjna (jednoczesne przyjmowanie
i odprawianie duzej liczby samolotéw), sprawny system ruchu i obstugi samolotéw
skracajacy ich post6j, wydolny transport pasazeréw pomiedzy odlegtymi stanowi-
skami gate, pirsami lub terminalami, rozbudowany automatyczny system transpor-
tu bagazu podgzajgcego za pasazerem, bogata oferta handlowa i ustugowa w strefie
oczekiwania. Hubami nie zawsze sa lotniska zlokalizowane w stolicach krajow (np.
Atlanta-Hartsfield-Jackson jest zaplanowanym w dobie deregulacji hubem wykorzy-
stujgcym centralne potozenie na terytorium Stanéw Zjednoczonych, Fraport znajduje
sie we Frankfurcie, pigtym co do wielko$ci miastem Niemiec).

16 Zatgcznik 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Lotniska, dz. cyt.
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3.2-1. Tabela okreslajgca kod referencyjny lotniska i przyktady odpowiadajacych im samolotéw.
Opracowanie wiasne na podstawie: Tabela 1-1. Kod referencyjny lotniska, Zatgcznik 14 do Kon-
wencji 0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Lotniska, dokument cytowany.
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1 40 800 m A 4015 do45m wszystkie samoloty jednosilnikowe, niekto-

re odrzutowce korporacyjne (businessjets)
samoloty regionalne, duze odrzutowce
korporacyjne (businessjets)

EMB-120, ATR 42, 72

samoloty Sredniego zasiegu B727, B737,
A320

samoloty Sredniego i dalekiego zasiegu
B757, B767, A300

samoloty Sredniego i dalekiego zasiegu
B747-400, A330, A340

samoloty dalekiego zasiegu B747-800,
A380, AN225

2 800-1200 B 15-24 4,5-6

3 1200-1800 C 24-36 6-9
4 od 1800 D 36-52 9-14
E 52-65 9-14

F  65-80 14-16

(1) Wszystkie wartosci w m.
(2) Odlegtos¢ pomiedzy zewnetrznymi krawedziami két w podwoziu gtéwnym.

Lotnisko centralne pehi role portu ,,zbiorczego”, posredniego pomiedzy hubem
a regionalnym. Klasycznym jego przyktadem jest Lotnisko Chopina w Warszawie.
Z racji petnienia funkcji stotecznych ,zbiera" ono ruch docelowy z regionéw Polski
a ponadto oferuje wiekszo$¢ potaczen miedzynarodowych, w tym loty do duzych
globalnych hubdéw przesiadkowych. W czasach gospodarczego centralizmu jego rola
byta wzmacniana decyzjami administracyjnymi, ktore ograniczaty rozwoj lotnisk w in-
nych osrodkach kraju. W ostatnich latach wystepuje stata tendencja zmniejszania sie
udziatu portu w Warszawie w przewozach pasazerskich na rzecz lotnisk regionalnych;
w 1991 roku bylo to 90,6% a w 2011 42,6%. Dla przyktadu zmiana udziatu portu
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w Krakowie wynosi odpowiednio 2,7% i 13,7%, Gdanska 3,6% i 11,2%, Katowic 0,2%
i 11,6%177.

Docelowe loty krajowe i miedzynarodowe oraz potaczenia z lotniskami centralny-
mi i hubami oferuje zwykle lotnisko regionalne. W Polsce wszystkie lotniska potozone
poza stolicg nalezg do grupy portéw regionalnych.

Docelowe loty krajowe i miedzynarodowe oraz poigczenia z lotniskami cen-
tralnymi i hubami oferuje zwykle lotnisko regionalne. W Polsce wszystkie lotni-
ska potozone poza stolicg naleza do grupy portdw regionalnych.

Specjalna, nieliczna kategorie stanowig lotniska miejskie (City Airport) przej-
mujgce ruch matych samolotéw z wiekszych portéw potozonych w sgsiedztwie.
Oferuja dostepnos$¢ do centréw wielkich miast dla specjalnych grup pasazeréw
biznesowych. Do najbardziej znanych - funkcjonujacych z powodzeniem na te-
renie potozonym blisko centrum nalezy London City Airport. Lotniska miejskie
sg obstugiwane przez mniejsze samoloty pasazerskie o specjalnej konstrukcji za-
pewniajgcej krotki start i lgdowanie oraz stosunkowo niski poziom hatasu i emisji
spalin a takze przez mate samoloty i $migtowce.

Za lotnisko mate uwaza sie takie, ktére obstuguje do 1 min pasazeréw rocz-
niel@ Definicja ta ma swoje znaczenie ze wzgledu na ekonomiczne podstawy
dziatalnosci portéw lotniczych. Jest to problem znany w ostatnich latach, szcze-
g6lnie w Europie, gdzie ambicje mniejszych os$rodkéw (budujacych kosztowng
infrastrukture ze Srodkéw publicznych a nie oparte na realnych prognozach) pro-
wadzg do powaznych kiopotéw finansowych.

Wiasny oryginalny i odzwierciedlajgcy role transportu lotniczego podziat lotnisk
stworzyty Stany Zjednoczone, gdzie klasyfikacja zaczyna sie juz od matych lokalnych
lotnisk obstugujacych od 2,5 tys. do 10 tys. pasazeréw rocznie a korczy na najwiek-
szych hubach obstugujacych ruch migedzykontynentalny. Jednoczes$nie FAA podkresla
znaczenie lotnisk General Aviation, z ktérych nieregularnie operujag mate komunika-
cyjne samoloty prywatne, korporacyjne i sportowel®

177 ). Liwinski, Dziatalno$¢ polskich portow lotniczych w 2011 r., O$rodek Informacji Naukowej,
Technicznej i Ekonomicznej ULC, http://www.ulc.gov.pl/_download/opracowania/pl_por-
ty_2011.pdf; dostep: 20.02.2012.

I8 Airport Development Reference Manual, 9th, dz. cyt.; J3.1.1 Definition of Small Airport,
s. 319. Jednocze$nie w innych opracowaniach podaje sie liczby od 0,5 do 1,5 min pasaze-
réw rocznie jako orientacyjny prég rentownosci lotniska np. [w:] Wytyczne Komisji Euro-
pejskiej, Community guielines onfinancing of airports and start-up aid to airlines departing
from regional airports, s. 16.

IP http://www.faa.gov/airports/planning_capacity/passenger_allcargo_stats/categories;
dostep: 3.01.2013.


http://www.ulc.gov.pl/_download/opracowania/pl_por-
http://www.faa.gov/airports/planning_capacity/passenger_allcargo_stats/categories
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3.2.2. Konfiguracje drdg startowych

Konfiguracja i liczba drog startowych ma duzy wptyw na ksztatt i typ terminalu (lub
terminali) oraz mozliwosci jego pdzniejszego rozwoju. Rzutuje takze na rozwiazania
w zakresie uktadéw komunikacyjnych, na sposb prowadzenia drég kotowych i linii
kolejowych wigzacych port lotniczy z regionalng siecig komunikacyjng. Wszystkie te
elementy tworza Scisle ze sobg powigzany i wzajemnie sie determinujacy system.
Z planow starych lotnisk mozna odczyta¢ uwarunkowania historyczne krepujace roz-
woOj w postaci sladow systeméw skosnych drdg startowych oraz proby ich przeksztat-
cania wedtug wspotczesnych wzorcéw. Na lotniskach nowych czytelne sg charakte-
rystyczne schematy koncepcji wypracowanych i rozpowszechnionych w ostatnim
pétwieczu. Lotnisk tzw. modelowych, ktére sg wynikiem realizacji jednorazowego
konsekwentnego planu, obrazujgcego okreslone tendencje w projektowaniu danego
czasu, jest stosunkowo niewiele.

Zdolno$¢ operacyjna portu, ktéra jest zwykle okreélana jako maksymalna liczba
mozliwych startdw i ladowan samolotow, jest zdeterminowana gtéwnie przez liczbe
drég startowych, ktore sg dostepne do wykorzystania w dowolnym czasie.

Zdecydowana wiekszos$¢ lotnisk na catym swiecie ma najprostszy mozliwy uktad -
jedng drogg startowa. Tam gdzie wystepowaty niedopuszczalne boczne wiatry przez
znaczng czes$¢ czasu, konieczna byla konfiguracja dwadch drog startowych; zazwyczaj
w postaci gtownej drogi startowej i pomocniczej skosnej, wykorzystywanej w przy-
padku silnego wiatru bocznego. W zaleznosci od konfiguracji i dostepnosci terenu,
droga startowa dla wiatru bocznego przecinata droge gtéwna albo tworzyta z nig
uklad otwartej lub zamknietej litery ,V'. W warunkach dobrej widocznosci, kiedy sa-
moloty moga operowac zgodnie z przepisami lotu z dobrg widocznoscia (VFR)18) kon-
figuracja zapewnia wzrost zdolnosci operacyjnej; od najnizszego poziomu dla drég
skrzyzowanych, przez ,zamkniete V" do konfiguracji ,,otwartych V".

W warunkach ograniczonej widocznosci lub duzego natezenia ruchu, operacje
muszg sie odbywaé wedtug Scistych instrukcji i zasad kontroli ruchu oraz przy pomocy
przyrzadéw (IFR)I8L W warunkach wystepowania wiatru bocznego drogi sko$ne nie
moga byé uzywane réwnoczes$nie z gtéwng drogg startowg. W praktyce oznacza to,
ze konfiguracje z drogami skrzyzowanymi i w konfiguracji ,,V" odpowiadajg zdolnosci
operacyjnej jednej drogi startowej.

18 VFR, Visual Flight Rules, miedzynarodowe przepisy dotyczace lotow statkéw powietrznych
z bezposrednig widocznoscia.

1l IFR, Instrument Flight Rules, miedzynarodowe przepisy dotyczace lotéw wykonywanych
w ztych warunkach meteorologicznych lub w nocy (wg wskazan przyrzadéw).
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Zwiekszenie zdolnosci operacyjnej w lotach VFR jest mozliwe przy zastosowaniu
konfiguracji drg réwnolegtych. Wigkszo$¢ duzych lotnisk ma zapewniong odpowied-
nig przepustowos$¢, nawet w ztych warunkach pogodowych poprzez separacje row-
noleglych paséw startowych o ponad kilometr. Konfiguracja niezaleznych drég row-
nolegtych pozwala na réwnoczesne starty i ladowania na obu drogach.

Osiagniecie jeszcze wigkszej zdoInosci operacyjnej jest mozliwe przy zastosowa-
niu kolejnych réwnoleglych drdg startowych (trzeciej i czwartej) az do konfiguracji
dwadch podwojnych drég rownoleglych, tak jak to ma miejsce na lotnisku w Los Ange-
les. Przy takiej konfiguracji, nawet w trudnych warunkach, jest mozliwe jednoczesne
ladowanie dwdch samolotéw oraz start dwoch innych. Najwieksze Swiatowe lotniska
posiadaja plany zagospodarowania, ktére przewidujg osiem drdg startowych w konfi-
guracji niezaleznych dwéch podwdjnych uzupetnionych przez dwie podwajne skosne,
ktdre s zdolne do pracy przy bocznym wietrze. Z drugiej strony coraz wiecej typow
duzych samolotéw pasazerskich moze operowaé przy bocznym wietrze, wynoszacym
20 weztéw (ok. 37 km/h) iwiecej. Zmniejsza to prawdopodobieristwo, ze konfigura-
cja ztozona z czterech podwojnych paséw startowych skosnych (crosswinds) kiedykol-
wiek zostanie zrealizowana.

Do czasu wprowadzenia ciezkich samolotéw jednoptatowych na poczatku lat 30.,
samoloty cywilnego transportu lotniczego byly w stanie startowaé z paséw trawia-
stych na odlegtosci mniejszej niz 600 m. Dwukrotny wzrost Sredniej wielkosci i ciezaru
samolotéw (z ok. 10 do 20 ton), wymagat powaznych zmian w koncepcji lotnisk i ter-
minali. Ciezkie samoloty rujnowaty trawiaste lgdowiska i niezbedne staty sie drogie
utwardzony pasy startowe. W drugiej potowie lat 20. w Stanach Zjednoczonych beto-
nowe nawierzchnie staly sie juz standardem.

Pojawienie sie ciezkich samolotéw, takich jak DC-3 pociggneto za sobg ko-
nieczno$¢ budowy utwardzonych drég startowych o dtugosci ponad 900 m. Wy-
magania te rosty az do potowy lat 70., kiedy nowe samoloty, takie jak Douglas
DC-8 i niektdre modele Boeinga 747 wymagaly na poziomie morza pasa starto-
wego o diugosci prawie 3600 m. Na wiekszych wysokos$ciach lub w przypadku
wysokich temperatur otoczenia ze wzgledu na rozrzedzone powietrze podczas
operacji, niezbedne byly nawet jeszcze diuzsze drogi startowe. Niebezpieczna
tendencja do zwigkszania ich diugosci spowodowata wiele problemdw na istnie-
jacych lotniskach, ktére byly zmuszone do kosztownych modernizacji umozliwia-
jacych obstuge nowych typdw samolotéw. Nacisk operatoréw portéw lotniczych
i rozwoj techniki silnikéw turbowentylatorowych ostatecznie odwrocit ten nieko-
rzystny trend. Od lat 70. mozliwosci startowe i wydajno$¢ wznoszenia nowocze-
snych maszyn ulegta znacznej poprawie, a wymagania dotyczace dtugosci drdg
startowych zaczety male¢.
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W latach 30., a wiec juz pod koniec pierwszej dekady rozwoju lotnictwa komu-
nikacyjnego, lotnisko zostato zauwazone jako powazny problem planistyczny. Mimo
wzrostu swojej masy izdolnosci manewrowych éwczesne samoloty nie byty tak od-
porne jak dzisiaj na boczne podmuchy i musiaty lata¢ zgodnie z kierunkami zmien-
nych wiatréw. Stad tez kazde wigksze lotnisko byto wyposazone w kilka paséw
skos$nych, czesto przecinajacych sie, dostosowanych do kierunkdw przewazajagcych
wiatréw. Lotniska stawaly sie coraz bardziej uciazliwe dla okolicznych mieszkancéw,
zabudowa za$ ograniczata jego mozliwosci operacyjne. Niektére z portdw juz wow-
czas natrafialty na powazne ograniczenia rozwoju. Z tego tez powodu podjeto pro-
by formutowania teoretycznych zasad okres$lania konfiguracji, liczby i parametrow
drog startowych, co miato pozwoli¢ na zabezpieczanie rezerw terenowych. Wzra-
stajgcy ruch pasazerski oraz nowe duze samoloty wymuszaty tworzenie systemow
typologicznych dla terminali i lotnisk jako nowych form architektoniczno-urbani-
stycznych. Analizowano rdézne konfiguracje drég startowych pod katem ich opty-
malnego dostosowania do potrzeb lotniska, miedzy innymi mozliwie najmniejszego
zapotrzebowania na teren oraz zuzycia betonu na kosztowne nawierzchnie. Miato
to réwniez powazne konsekwencja dla form terminali dostosowanych do niejedno-
krotnie bardzo skomplikowanych wzoréw Ilgdowisk.

3.2-3. Model lotniska wodno-lgdowego jako rozwigzania idealnego i przysztosciowego jeszcze
w drugiej potowie lat 30. byto przedmiotem rozwazan Empire Airways nad strategig rozwoju
infrastruktury transportu lotniczego Wielkiej Brytanii. Na fotografii modelu widoczny jest wy-
dzielony regularny port z ladowiskiem i kotwicowiskiem dla latajgcych todzi oraz potozone na
statym lgdzie lotnisko z drogami startowych i kotowania, ukfadajacymi sie w regularng forme
podwaéjnego krzyza, obstugujacymi wszystkie kierunki operacji w zaleznosci od kierunku wia-
tru. Na nabrzezu, w strefie posredniej, przewidziano pas hangaréw wraz z dwusystemowym
terminalem pasazerskim zdolnym do jednoczesnej obstugi zaréwno wodnosamolotéw, jak i sa-
molotéw lagdowych.

135

3.2.2a. Jedna z koncepcji urbanistycznych rozbudowy portu lotniczego Krakéw-Balice w zwigz-
ku z planowang budowa drugiej drogi startowej. Plan koordynacyjny zagospodarowania oto-
czenia lotniska Krakéw-Balice, Q-Arch, APA Czech_Dulinski_Wrébel, 2009.

3.2.2b. Analiza mozliwych lokalizacji drugiej drogi startowej na lotnisku Krakéw-Balice, Wtodzi-
mierz Czyczuta, Czestaw Jarosz, Michat Stupski, Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii La-
dowej i Instytut Inzynierii Drogowej i Kolejowej, Katedra Infrastruktury Transportu Szynowego
i Lotniczego, 2008, [w:] Plan koordynacyjny zagospodarowania otoczenia lotniska Krakéw-Ba-
lice, Q-Arch, APA Czech_Dulinski_Wrébel, Krakéw 2009.
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3.2-4. Propozycja rozbudowy lotniska w Chicago z 1943 r. oparta na podwojnym systemie drég
startowych, zdolnego do réwnoczesnej obstugi do 90 samolotéw. F. Charles, P. Walther, Airport
Planning, New York-London 1946.

3.2-5. Schematy konfiguracji drég startowych, terminali, zabudowy towarzyszacej i drég do-
jazdowych. Rysunki pokazujg Sciste zalezno$ci pomiedzy geometrig ukladu drég startowych
i zasada ksztattowania planu terminalu. Swiadcza tez o usilnych prébach zapanowania nad zto-
zong gra wzajemnych zaleznosci elementéw lotniska i poszukiwania rozwigzan modelowych,
pozwalajacych na budowanie wielostopniowych systeméw konfiguracji. F. Charles, P. Walther,
Airport Planning, New York-London 1946.

3.2-6. Robert Paul Schweikher, Lehigh Portland Cement Company Airports Competition, wy-
réznienie honorowe, 1930. Uktad krzyzujgcych sie drog startowych spietych obrecza obwodo-
wej drogi kotowania (po lewej).

3.2-7. Miedzynarodowy Port Lotniczy Chicago Midway z uktadem krzyzujacych sie drég star-
towych, odzwierciedlajgcym tendencje lat 40. i 50. Port lotniczy otoczony zwartg zabudowg
funkcjonuje do dzisiaj (po prawej).
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3.2-8. Lotnisko we Lwowie-Sknitowie, 1928 r. Uktad lotniska opartego na regularnym kole pola
wzlotéw (po lewej).

3.2-9. Plan lotniska Warszawa-Okecie, lata 30. XX w. Widoczny kolisty ksztatt trawiastego pola
wzlotéw, bez wyraznego pasa startowego o sztucznej nawierzchni (po prawej).

3.3-10. Niezrealizowany plan lotniska Warszawa-Goctaw, 1939 r. Drogi startowe i kotowania
wpisane w elipse tworzace uktad lotniska w typie ,zielona zatoka".

3.2-11. W 1929 francuski inzynier Duval rozwingt koncepcje lotniska, w ktérym zabudowania
w ksztalcie klina wbijaty sie pomiedzy pasy startowe w kierunku centrum ukfadu. Lotnisko Lyd-
da (Lod), obecnie Ben Guriona w Tel Awiwie, lata 30. XX w. (po lewej).

3.2-12. Funkcjonujgce do dzisiaj lotnisko Helsinki-Malmi zrealizowane zgodnie z zatozeniami
Duval'a (po prawej).
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3.2-15. Port lotniczy w Monachium. Modelowe europejskie rozwigzanie oparte na schemacie
dwéch réwnolegtych drég startowych wzorowane na Atlancie, z potozonymi pomiedzy nimi

. . . . . tralnie terminalami.
3.2-13. Port lotniczy Heathrow, 1955 r. Przedwojenne peryferyjne lotnisko wojskowe pod Lon- centrainie terminatami

dynem, po Il wojnie przeksztalcito sie w najwiekszy europejski hub. Jeszcze w latach 50 XX w.
posiadato uktad drég startowych przypominajacy gwiazde Dawida.

3.2-16. Planowana rozbudowa lotniska w Monachium o kolejna, trzecig rownolegta droge star-
3.2-14. Jedna z koncepcji rozbudowy lotniska Heathrow w oparciu o budowe trzeciej réwnole- towa. Pomimo szeroko zakrojonej akcji informacyjnej nadal napotyka na zdecydowany spo-
gtej drogi startowej. Planowana rozbudowa kolejng dekade jest przedmiotem dyskusji i gwat- teczny opor.
townych protestéw spotecznych.
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3.3.  Terminal

3.3.1. Funkcje, strategie projektowe, cykle zycia

Terminal pasazerski jest integralng czescia lotniska, ktére stanowi jego najblizszy
naturalny kontekst funkcjonalno-przestrzenny. Podstawowymi podmiotami w ter-
minalu sa ludzie i maszyny - pasazerowie i samoloty. Samolotami dysponujg prze-
woznicy, zwykle linie lotnicze, w tle sytuujg sie zarzadzajacy terminalami i lotniska-
mi, natomiast poza bezposrednim polem widzenia pasazera znajdujg sie producenci
statkdw powietrznych. Wszystkie te podmioty wspoétpracujg ze sobg, jednak z natury
rzeczy reprezentujg do pewnego stopnia odmienne punkty widzenia, wynikajace ze
zroznicowanych priorytetow i intereséw. Konstrukcje samolotow sg opracowywane
w porozumieniu, niejednokrotnie nawet na bezpos$rednie zamoéwienie przewozni-
kow, ktérzy najlepiej znajg potrzeby izachowania pasazeréw. Zarzadzajacy lotniskami
z kolei daza do zapewnienia sprawnej obstugi i pogodzenia intereséw wszystkich ich
uzytkownikéw. Poza wymienionymi podmiotami na lotnisku dziatajg takze réznego
rodzaju stuzby, w tym panstwowe stuzby nadzoru i kontroli ruchu powietrznego, stuz-
by graniczne, celne, porzadkowe oraz przedsiebiorstwa komercyjne - firmy handlo-
wo-ustugowe, handlingowe, paliwowe itp.

PRODUCENT SAMOLOTOW

LINIA LOTNICZA
LINIA LOTNICZA

ZARZADZAJACY TERMINALEM
ZARZADZAJACY TERMINALEM tr

o3 P razo
NN_

PASAZER

3.3-1. Schemat wzajemnych relacji, zaleznosci i konfliktu intereséw pomiedzy podstawowy-
mi podmiotami obecnymi w terminalu: pasazerami, liniami lotniczymi, zarzgdcami terminali
i lotnisk oraz producentami samolotéw. Opracowanie na podstawie: B. Edwards, The Modern
Airport Terminal: New Approaches to Airport Architecture, London-New York 2005.

W Airport Development Reference Manual (ADRM), publikacji ktéra jest w prakty-
ce obowigzujagcym w Europie podrecznikiem projektowania terminali, mozna natrafi¢
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na poczatku rozdziatlu po$wieconego zasadom projektowania, jako podstawowa wy-
tyczng wielkimi literami (co juz samo w sobie stanowi wyjgtek w sposobie prezentacji
tresci w ADRM) na paradygmat architektury funkcjonalnej: ,,w projektowaniu FORMA
PODAZA ZA FUNKCIA"1R2

We wszystkich wskazowkach zawartych w ADRM podkresla sie z naciskiem, ze pod-
stawowe znaczenie dla projektu terminalu ma zrozumienie ,prawa funkcjonalnosci”
wynikajacego z potrzeb gtéwnych linii lotniczych i dominujacych typdw operacji pro-
wadzonych na danym lotnisku (charakterystycznych dla lotniska docelowego lub trans-
ferowego hubu), struktury siatki potaczen i potrzeb pasazeréw ksztattujacych strategie
i priorytety operacyjne terminalu. Ponadto akcentowane jest twierdzenie, ze mimo iz
wiele lotnisk prezentuje podobne rozwigzania, do ktorych doszto poprzez nasladowa-
nie miedzynarodowych standardéw, to kazde z nich jest indywidualnym organizmem.

W modelowej hierarchii zaleznosci funkcjonalnych - determinujacej uktad po-
szczegblnych elementéw lotniska - najwazniejsze miejsce zajmuje wielko$¢ ruchu
okreslana liczbg operacji, strukturg typéw i kategorii startujacych i ladujacych statkdw
powietrznych. Wielko$¢ ta ma bezposredni wplyw na przyjety ukiad systemu drdg
startowych i kotowania wraz z ptaszczyznami manewrowymi lotniska, ktory z kolei
rzutuje na koncepcje ogdlnej konfiguracji terminalu, a w dalszej konsekwencji na jego
wewnetrzny uktadu funkcjonalno-przestrzenny.

W rzeczywisto$ci, w uktadach ktére sg wynikiem historycznych zasztosci i uwa-
runkowan, wszystkie z powyzszych elementdw, na drodze odbywajacej sie w czasie
interakcji dostosowujg sie do siebie, dgzac do optymalnego kompromisu, mozliwie
najblizszego rozwigzaniom modelowym. Dla przyktadu lotnisko Schiphol w Amster-
damie funkcjonuje w oparciu o bardzo niekorzystny uktad wielokierunkowych odzie-
dziczonych z przesziosci drég startowych przecinajgcych sie i lezacych w uktadzie V.
Z kolei port lotniczy w Gatwick w Londynie po dzi$ dzien korzysta zaledwie z jednej
drogi startowej (osiagajac swoisty rekord przepustowosci przy tych wyjatkowych
ograniczeniach) a madryckie lotnisko Barajas przez szereg lat, poprzez kolejne eta-

B Airport Development Reference Manual, 10th Edition, International Air Transport Associ-
ation, Montreal-Genewa 2014, s. 147. Zwazywszy na liste specjalistycznych biur i konsul-
tantéw, ktorzy brali udziat w opracowaniu podrecznika, nalezy sadzi¢, ze jest to postulat
sformutowany bezposrednio przez architektéw. Kolejne juz, dziesigte wydanie podrecz-
nika planowania lotnisk prezentuje nowe podejscie do projektowania portéw lotniczych
uwzgledniajace wspotczesne zjawiska ksztattujgce cywilny ruch lotniczy i aktualne poglady
na jego rozwdj. Autorzy zastrzegaja sie zdecydowanie, ze nie jest to kompletny podrecz-
nik projektowania lotnisk i terminali a jedynie zalecenia, ktére powinny by¢ stosowane
z uwzglednieniem specyficznych lokalnych uwarunkowan. Ze wzgledu na okres przejsciowy
w pracy przywotywana jest zaréwno edycja 9, jak i 10.
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py przebudowy, zmierza do uksztattowania optymalnej konfiguracji drég startowych
rownolegtych. Najlepszym europejskim przyktadem rozwigzania modelowego, w kto-
rym teoretyczna drabina zaleznosci znalazta swoje petne odzwierciedlenie jest zakta-
dane od podstaw w latach 60. lotnisko w Monachium.

>

3.3-2. Struktura zaleznosci funkcjonalnych elementéw lotniska ijego otoczenia.
Opracowanie wiasne.

W miare jak rosnie skala lotniska, wzrasta tez znaczenie terminalu pasazerskiego;
od budynku zapewniajgcego niezbedne minimum obstugi, spetniajagcego podstawo-
we wymagania, az do pozycji dominujacej, jaka terminal osigga na lotniskach naj-
wiekszych. Na matym lotnisku wartos$¢ terminalu pasazerskiego moze wynosi¢ poni-
zej 10% inwestycji obejmujacej cate lotnisko, natomiast w duzych portach jego koszt
moze dochodzi¢ nawet do 70% budzetu calej infrastrukturyl® Dlatego tak wazng
rzeczg jest, aby projekt, ktory zostaje ostatecznie przyjety do realizacji miat mozliwie

18 ,Lotnisko". Encyclopedia Britannica. Encyclopedia Britannica Online. Encyclopedia
Britannica Inc, 2012. Autor hasta: Norman J. Ashford; http://www.britannica.com/EB-
checked/topic/11049/airport; dostep: 3.05.2011.
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jasno okreslone cele: wielkos¢ dostosowang do rodzaju i natezenia spodziewanego

ruchu pasazerskiego oraz do zaktadanego poziomu obstugi.

Z uwagi na petnione funkcje, terminal mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze czesci,
ktére przyjely nazwy zainspirowane architekturg komputeréw - interfejs i procesor.
Interfejs terminalu obejmuje obszar, gdzie nastepuje wymiana energii i informacji po-
miedzy pasazerem przybywajacym na lotnisko réznymi $rodkami komunikacji a termi-
nalem i liniami lotniczymi; w tej strefie zostaje okreSlony status przybywajacego jako
pasazera i whasciciela bagazu (kontrola biletowo-bagazowa). Po przejsciu kontroli bez-
pieczenstwa (ewentualnie takze kontroli paszportowej) pasazer przechodzi do strefy
procesora. Jest to strefa, w ktdrej pasazer jest poddawany prostym operacjom prze-
mieszczania do wiasciwej poczekalni, gate'u i w koricu do samolotu. Podobne strefy,
o podobnej sekwencji ifunkcji, mozna takze wyrdzni¢ w innych obiektach komunikacyj-
nych, na przyktad na dworcach kolejowych, co stanowi ich specyficzng wspdina ceche.

Funkcje, ktore znajdujg sie w kazdym, niezaleznie od wielkosci, wspétczesnym
terminalu obstugujacym komercyjny ruch pasazerski mozna podzieli¢ na dwie zasad-
nicze grupy:

- funkcje operacyjne - stuzace do bezposredniej obstugi pasazeréw, statkéw po-
wietrznych iich zatég, niezbedne do wypetniania podstawowych zadari terminalu
na gtéwnych ciggach technologicznych: w odlotach i przylotach w portach doce-
lowych, w tranzycie w portach przesiadkowych, oraz

- funkcje towarzyszace - niezwigzane bezpo$rednio z dziatalnoScig operacyjna,
jednak niezbedne ze wzgledu na jako$¢ i standard obstugi.

Z punktu widzenia uktadu funkcjonalnego terminalu mozna wyr6zni¢ trzy pod-
stawowe typy przestrzeni: obstugi operacyjnej, oczekiwania i kolejkowania oraz prze-
strzen cyrkulacji i potgczert miedzy systemami.

Funkcje towarzyszace lokalizowane sa w sasiedztwie i w powigzaniu z przestrze-
niami oczekiwania i cyrkulacji wedtug okreslonych regut, jednak konkretne sposoby
ich ,mieszania™ i formowania sg decyzjami projektowymi stanowigcymi o indywidu-
alnym obliczu terminali.

Terminal pasazerski jest systemem potaczonych i $cisle ze sobg wspétpracujacych
podsystemodw funkcjonalnych. O efektywnosci dziatania terminalu jako systemu de-
cyduje poziom integracji jego podsystemow. Do podstawowych elementow naleza;

- gtéwny hol odlotowy wraz z zewnetrznym przedpolem i wewnetrznymi funkcja-
mi komercyjnymi, gtbwny hol przylotowy wraz ze strefg spotkan i powita wraz
z funkcjami komercyjnymi,

- zespotgtdwnych poczekalni odlotowych wraz ze strefg komercyjna,

- podrzedne i rozproszone poczekalnie odlotowe (np. w pirsach isatelitach) wraz ze
strefami komercyjnymi,


http://www.britannica.com/EB-
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- punkty kontroli w strefie ,,wejscia" i ,,wyjscia” - kontrola bezpieczenstwa, granicz-
na, celna, sanitarna,

- system kontroli i transportu bagazu rejestrowanego (BHS, Baggage Handling Sys-
tem) - gromadzenie, kontrola itransport bagazu do samolotéw w strefie odlotow
(docelowych i transferowych), roztadowanie z samolotow i dystrybucja do pasa-
zeréw w strefie przylotéw,

- system transportu wewnetrznego - pojazdy obstugi technicznej, pojazdy kontroli
i nadzoru, naziemne i podziemne systemy transportu pasazeréw - autobusy ply-
towe, pociaggi kolei wewnetrznej (APM, Automated People Mover).

Poszczeg6lne funkcje i systemy tworzg trzy podstawowe ciggi technologiczne: od-
lotdw, przylotdw itranzytu, przy czym wielkos$¢ tranzytu zalezy od wielko$ci i rodzaju
lotniska; na duzych lotniskach przesiadkowych stanowi on znaczacg strefe funkcjo-
nalno-przestrzenna, natomiast na matych lotniskach docelowych moze praktycznie
nie istnieC.

Strategie i zasady projektowania
W projektowaniu terminalu nalezy spetni¢ bardzo duzo wymagar i zalecer. Sa one
zroznicowane a kazde z nich z osobna stanowi odrebne zagadnienie wymagajace,
specjalnych rozwigzan funkcjonalnych, technicznych i architektonicznych. Mozna je
podzieli¢ na grupy warunkéw szczegétowych, ktére nalezy spetni¢ koniecznie oraz
ogdinych, do ktérych spetnienia nalezy dazy¢ w miare mozliwosci. Do wymagan
podstawowych nalezy zaprojektowanie terminalu dostosowanego do zakladanej
wielkosci i struktury ruchu oraz zabezpieczenie mozliwosci przysztej rozbudowy. Ter-
minal musi posiadac¢ takze sprawne systemy operacyjne, ktére stuzg bezposrednio
do obstugi pasazeréw i samolotéw. W nastepnej kolejnosci mozna wymieni¢ funkcje
towarzyszace i uzupetniajace, ktore podnosza standard i komfort uzytkowania. Lista
najwazniejszych wymagan, do ktérych wedtug autoréw ADRM powinien by¢ dostoso-
wany dobrze zaprojektowany terminal przedstawia sie nastepujacol®

- wielko$¢ ruchu pasazerskiego mierzonego w skali roku, za pomocg tzw. godziny
szczytowej (projektowej) i liczba godzin szczytowych,

- mozliwosci rozbudowy odpowiadajace prognozom wzrostu ruchu,

- liczba i struktura typédw samolotéw operujgcych na danym lotnisku - samoloty
w podziale na klasy odpowiadajace ich wielkosci, liczby przewozonych pasazeréw,
waskokadtubowe, szerokokadtubowe, regionalne itp.,

- struktura pasazeréw obstugiwanych na danym lotnisku - w ruchu krajowym, mie-
dzynarodowym, dtugo i krétkodystansowym, w klasie biznesowej, ekonomicznej,
niskokosztowej,

184 Na podstawie: Airport Development Reference Manual, 10th Edition, dz. cyt.
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- struktura dominujacych operator6w - przewoznicy indywidualni niezalezni, alian-
se, przewoznicy regularni i niskokosztowi (New Model Airlines),

- wymagania srodowiskowe i zréwnowazonego rozwoju,

- wymagania lokalne, regionalne i narodowe w zakresie bezpieczenstwa, ruchu gra-
nicznego i przepiséw celnych,

- adaptacja do obstugi internetowej, za pomocg samoobstugowych stanowisk od-
prawy biletowej i bagazowej (self-service desks, self-service bag drop), biome-
trycznych urzadzen kontroli przej$¢ granicznych,

- poziomy istandardy obstugi - czasy obstugi biletowo-bagazowej, kontroli bezpie-
czenstwa, kontroli przej$¢ granicznych, tranzytu,

- liczba 0s6b zegnajacych iwitajgcych oraz odwiedzajgcych sympatykéw lotniska,

- zachowania pasazeréw warunkowane kulturowo i religijnie,

- wymagania transportu i kontroli bagazu w odlocie i przylocie, w czesci ogélnodo-
stepnej i technicznej,

- powierzchnie handlowo-ustugowe igastronomiczne,

- mozliwo$¢ implementacji nowych rozwigzan systemow technologicznych,

- potaczenia intermodalne z transportem publicznym, samochodowym, innymi
$rodkami komunikacji zewnetrznej i transportu wewnetrznego lotniska.

Ogdblne wymagania stawiane wobec uktadu funkcjonalnego i najwazniejsze roz-
wigzania zalecane do zastosowania w terminaluls

- zapewnienie maksymalnej funkcjonalnosci i bezpieczenstwa pasazeréw, statkow
powietrznych i ich zatbég oraz personelu naziemnego, operacyjnej efektywnosci,
wygody pasazerdw, rozsagdnego kosztu realizacji i eksploatacji,

- dostosowanie do konfiguracji i przepustowosci systemem DS/DK, konfiguracji PPS
oraz do zewnetrznego uktadu komunikacyjnego faczacego terminal z miastem
i aglomeracja,

- spelnienie wymagan gtéwnych (strategicznych) linii lotniczych,

- umozliwienie dziatanie alianséw lotniczych ,pod jednym dachem”, wobec ich
niestatosci elastyczna struktura terminalu powinna stwarza¢ mozliwo$¢ zmiennej
konfiguracji.

- motzliwie krétkie potaczenia piesze komunikacji zewnetrznej do iz terminalu oraz
- Co jest wazniejsze - systemu kontroli i transportu bagazu do iz samolotu,

- latwa orientacja w przestrzeniach publicznych i na gtéwnych ciggach odloty -
przyloty (preferowana orientacja intuicyjna z mafg iloscig skretéw, wspomagana
czytelnym systemem informacji wizualnej, ludzka skala uktadéw przestrzennych),

- krotkie odcinki doj$¢ pomiedzy najwazniejszymi funkcjami operacyjnymi,

1% Na podstawie: Airport Development Reference Manual, 9th Edition, dz. cyt.
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- rozplanowanie gtéwnych funkcji (odloty, przyloty) zasadniczo na dwéch pozio-
mach, ewentualnie na trzecim poziomie przeznaczonym dla transferu izolowane-
go od ruch krajowego i miedzynarodowego,

- minimum zmian pozioméw i kierunkéw na drogach pasazeréw wewnatrz bu-
dynku,

- przystosowanie rozwigzah architektoniczno-budowlanych do potrzeb oséb nie-
petnosprawnych,

- unikanie krzyzowania sie gtdwnych ciggéw funkcjonalnych,

- wszystkie terminale (jesli wystepuje wiecej niz jeden) muszg by¢ dobrze skomuni-
kowane, aw razie gdy drogi te sg zbyt dtugie nalezy je wyposazy¢ w mechaniczne
chodniki lub automatyczny transport szynowy (w rzeczywistosci odlegtosé termi-
nali moze by¢ na tyle duza, ze trzeba wprowadza¢ komunikacje samochodowa
- shuttle bus - lub kolejowa),

- mozliwie krotkie odlegtosci pomiedzy stacjami transportu pasazeréw i bagazu
a stanowiskami postoju samolotdw, jesli dojscie piesze jest niemozliwe,

- kompatybilno$¢ wszystkich urzadzen z aktualnymi potrzebami wszystkich typow
przyjmowanych samolotéw i przewidzenie, w miare mozliwosci, dostosowania do
potrzeb przysztych generacji statkdw powietrznych,

- modularna struktura umozliwiajgca rozbudowe budynku iwszystkich elementéw
systemu oraz dostosowanie do ewoluujgcych przepiséw, potokéw pasazerow
oraz zmiennych alianséw przewoznikéw,

- mozliwo$¢ przebudowy i rozbudowy bez zaktécania dziatania dotychczasowego
terminalu (bez koniecznosci relokacji podstawowych funkcji),

- ekstrawagancka architektura i unikalne systemy konstrukcyjne nie moga podnosié
kosztu ponad akceptowane normy.

Zestawienie ma charakter dyscyplinujgcy inwestoréw i projektantéw ajego celem
jest zwrocenie ich uwagi przede wszystkim na podstawowe zadania, jakie terminal
ma spetniaé. Pierwszy i ostatni wyma®g najlepiej charakteryzujg generalne podejscie
do architektury - najbardziej pozadang i postulowang cechg jest funkcjonalnosé
i bezpieczenistwo. Poszukiwania formalne znalazly sie na ostatnim miejscu, przy czym
juz samo okreslenie ,,ekstrawagancka architektura i unikalne systemy konstrukcyjne"
brzmi prawie tak jak ostrzezenie przed eksperymentem i napomnienie, ze nowa-
torskie poszukiwania nie sa preferowane. W rzeczywistosci jest to istotny problem
cechujacy architekture wspotczesnych terminali, ktére musza godzi¢ czesto sprzecz-
ne wymagania inwestor6w. Formalnie deklarujg oni postawe racjonalnego funk-
cjonalizmu, przy nie do korica jasno artykutowanych, jednak realnie wystepujacych
oczekiwaniach co do reprezentacyjnego charakteru architektury. Podobng postawe
prezentujg pasazerowie, dla ktorych ,atrakcyjna architektura wprowadzajgca mita,
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relaksujgca atmosfere” (patrz zestawienie na konfcu rozdziatu) jest w ostatecznym
odbiorze wazniejsza niz walory funkcjonalne. Otwarte pole do dyskusji i eksperymen-
tow projektowych pozostawia okreslenie ,,akceptowalne normy".

Modularno$¢ i mozliwos¢ rozbudowy

Juz w okresie miedzywojennym zauwazono, ze terminal lotniczy powinien by¢ struk-
turg otwartg podatng na zmiany, majaca zdolnosci przystosowywania sie do zmien-
nych wymagar uzytkowych i technicznych. Chociaz mozliwosci przewidywania przy-
sztosci sa ograniczone i opierajg sie zwykle na ekstrapolacji danych historycznych,
wymag zapewnienia mozliwosci rozbudowy (w zwigzku ze zwigkszonym zapotrze-
bowaniem na powierzchnie uzytkowa) wynikajacy ze wzrostu ruchu nalezy obecnie
do kanonu zasad projektowych. Sprzeczno$¢ migedzy dynamiczng i zmienng funkcja
a statyczng z natury architekturg jest drugim powaznym problemem, po prymacie
funkcji nad jakoscig architektury, w jakie uwiktane jest projektowanie terminali. Dwie
najbardziej znane realizacje Saarinena z lat 60. mogg stanowi¢ najlepszy przykiad
skrajnie réznych podej$¢; nowojorska siedziba TWA, ktdra pozostata piekng choc¢ nie-
podatng na przeksztatcenia rzezbg i terminal w waszyngtonski porcie Dullesa, ktory
dzieki modularnej siatce podpér trzydziesci lat pdzniej mogt by¢ ponad dwukrotnie
rozbudowany i bez szkody dla pierwotnej koncepcji architektonicznej petni¢ swoje
funkcje po dzi$ dzien.

Do podstawowych srodkéw zapewniajacych mozliwo$¢ rozbudowy nalezg rezerwy
powierzchniowe tworzone w kazdej fazie planowania, w tym odpowiednia odlegto$¢
w uktadzie poprzecznym, pomiedzy krawedzig plyty postojowej a strefg komunikacji
zewnetrznej (ulic dojazdowych, linii kolejowych), co pozwala na sukcesywne dodawa-
nie pirséw lub satelitéw do budynku gtéwnego po stronie airside, oraz proporcjonalne
powigkszanie holu gtéwnego i strefy komunikacyjnego przedpola po stronie landsi-
de. Problem odpowiedniej gtebokosci budynku jest wyraznie widoczny na przykfadzie
portu w Gdansku po wzniesieniu nowego terminalu stojacego obok swojego poprzed-
nika z lat 80., gdzie dysproporcja pomiedzy wielkoscig i gtebokoscig trakéw budynkow
jest uderzajaca.

Rezerwy terenu w uktadzie réwnolegtym do plyty postojowej, odpowiednie usy-
tuowanie budynkéw towarzyszacych oraz uksztattowanie zewnetrznej infrastruktury
technicznej i komunikacyjnej, umozliwiaja z kolei rozbudowe w kierunkach podtuz-
nych powodujac, ze wszystkie funkcje towarzyszace moga podazac za rozbudowa Tu-
taj z kolei mozna przywota¢ przyktad portu w Krakowie, gdzie lokalizacja cargo blokuje
ekspansje terminalu pasazerskiego na kierunku wschodnim.

Najprostszym $rodkiem, ktory umozliwia etapowa rozbudowe jest modularno$é
gtdwnej struktury, zwykle opartej na regularnej siatce stupéw, tworzacej powtarzalne
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moduly konstrukcyjno-przestrzenne. Réwnie wazny jest przemyslany, uktad ,sztyw-
nych" elementéw struktury budynku takich jak piony komunikacyjne i systemowo
zaprojektowane trakty instalacyjne. Wewnetrzne otwarte patia moga stanowié¢ cze$¢
strategii rozwojowej, pozwalajac na bezkolizyjne stopniowe wigczanie ich powierzchni
do uzytkowanej kubatury. Rezerwy te moga umozliwi¢ zaspokojenie pojawiajacych sie
co pewien czas potrzeb rekonfiguracji stref operacyjnych i powierzchni handlowych.

Konstrukcja, najtrwalszy element struktury budynku, powinna posiada¢ mozli-
wo$¢ adaptacji do nowych potrzeb poprzez systemowg elastyczno$¢ i rozsadne re-
zerwy nosnosci. Monolityczne systemy ptytowo-belkowe traktowane zazwyczaj jako
rozwigzanie zachowawcze i konserwatywne powinny by¢ zastepowane przez lekkie
konstrukcje prefabrykowane i bezbelkowe w sposéb przemyslany. Optymalizacja kon-
strukcji na etapie budowy moze si¢ okaza¢ czynnikiem ograniczajgcym mozliwosci
przeksztatcen w przysztosci Do najlepszych przyktadéw systemowej zaprogramowa-
nej podatnosci na zmiany (jak dotad mozliwosci niesprawdzonej jeszcze w praktyce)
mozna zaliczy¢ koncepcje zaktadajaca wymiane catego uktadu podpor i stropdw we-
wnatrz niezaleznej obudowy, posiadajgcej wtasng konstrukcje nosna, ktorg zrealizo-
wano w terminalu T5 na Heathrow.

Kompatybilno$¢ i elastycznosé

Powaznym sprawdzianem zdolnos$ci adaptacyjnych terminali europejskich byto
w ostatnich latach wprowadzenie dodatkowego podziatu na strefy Schengen i non
-Schengen, bardziej restrykcyjnych zasad kontroli bezpieczenstwa, narastajgcego
zréznicowanych oraz dominacji wymagan przewoznikdw regularnych i niskokoszto-
wych, poszerzanie zakresu samoobstugi w strefach check-in czy tez pojawienie sie
na duzych lotniskach najwigkszych samolotow nowej generacji. Dla projektantéw
i zarzadzajgcych portami stato sie jasne, ze terminale i pirsy w strefie przyptytowych
stanowisk kontaktowych powinny posiadaé rezerwy zdolne przyjmowaé w przysztosci
wieksze statki powietrzne. Ponadto duze stanowiska postojowe samolotow muszg
posiadac rezerwy na instalowanie dodatkowych urzadzen obstugowych oraz zdolno$¢
zwiekszania powierzchni i rekonfiguracji uktadu stref poczekalni odlotowych.

Optymalizacja rozwigzan

Wielko$¢ rezerw i zabezpieczenie mozliwosci ekspansji terminalu ma zazwyczaj swo-
je limity przestrzenne i ekonomiczne, chociaz te pierwsze sg niejednokrotnie gene-
rowane przez brak planéw perspektywicznych i dziatania dorazne. Bez ponoszenia
nadzwyczajnych nakladéw mozna zapewni¢ znaczne mozliwosci rozwojowe, ktadac
nacisk na planowanie w skali urbanistycznej. Regularnie opracowywane wariantowe
projekty studialne podazajgce za kolejnymi zmianami pozwalajg z wyprzedzeniem
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bada¢ mozliwosci rozwojowe, okresla¢ zagrozenia i bariery wzrostu. Nieprzemysla-

ne i nieskoordynowane decyzje infrastrukturalne, pozornie odlegte i niezalezne od

terminalu, w dluzszej perspektywie tworzg trudne do pokonania ograniczenia w lo-
gicznym rozwijaniu spéjnej koncepcji funkcjonalno-przestrzennej kompleksu lotni-
skowego. Na poziomie rozstrzygnie¢ planistycznych mozna uksztattowaé pojemna

i elastyczng kompozycje architektoniczno-urbanistyczng, ktéra posiada wysokie wa-

lory przestrzenne a zarazem cechy dobrze zorganizowanego systemu funkcjonalne-

go. Jak pokazuje historyczna analiza zespotdw urbanistycznych lotnisk, mimo duzej
dynamiki wykazujg one wzgledna trwato$¢ stosowanych schematow i zasad kompo-
zycyjnych.

tad przestrzenny, wynikajacy z logiki planowania i przewidywania przysztych
zdarzen, stanowi nie tylko warto$¢ estetyczna, ale takze tzw. wartosé dodana, ktéra
w dojrzatych procesach planistycznych jest brana pod uwage jako jeden z elementéw
w hierarchii celéw racjonalnie programowanej inwestycji.

W praktyce projektowej duzg role odgrywajg studia przypadkéw. Obserwacie,
pomiary i krytyczne analizy a takze ich upowszechnianie w formie wytycznych i re-
komendacji w literaturze fachowej sg statym elementem rozwoju wiedzy na temat
strategii i zasad projektowania terminali lotniczych.

Ponizej przedstawiono szereg wskazdwek sformutowanych na podstawie zebra-
nych w ostatnich latach doswiadczen, ktére mogg pozwoli¢ unikngé¢ powaznych bte-
dow. Wiekszo$¢ z nich ma charakter og6lnych stwierdzen i postulatéw, niektore zas s
konkretnymi wytycznymi majacymi postac¢ danych liczbowych18
- opcja rozbudowy jest zwykle tafisza niz budowa nowego terminalu,

- odlegtosé¢ pomiedzy ptyta postojowa a uktadem komunikacyjnym po stronie land-
side (drogami dojazdowymi do terminalu) jest zwykle za mata, aby w przysztosci
rozbudowac terminal o pirsy lub satelity,

- ze wzgledu na dtugoterminowe trendy rozwojowe terminale, pirsy lub satelity ni-
skokosztowe powinny by¢ zawsze brane pod uwage w projekcie kazdego terminalu,

- proporcje kosztownych kontaktowych stanowisk postojowych dla samolotéw ita-
nich w eksploatacji stanowisk oddalonych zalezg od strategii biznesowych prze-
woznikow operujacych na lotnisku, stad tez na etapie programowania terminalu
konieczne sg wszechstronne konsultacje,

- w matych portach terminale powinny by¢ jednopoziomowe, z opcja budowy dru-
giego poziomu w przysztosci (opcja ta zdaniem autora wymaga przede wszystkim
zachowania znacznej rezerwy dla drég dojazdowych),

186 Zestawienie opracowano na podstawie: Airport Development Reference Manual, 10th Edi-
tion, dz. cyt.
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- pirsy musza mie¢ wielko$¢ i potozenie zapewniajgce dobry dostep samolotéw
i pasazerOw oraz bagazu, umozliwiajac szybkie ich przemieszczanie sie do stano-
wisk przesiadkowych zapewniajac wymagany czas potgczenia (Minimum Connec-
tion Time, MCT),

- wszyscy przewoznicy i alianse powinny by¢ obstugiwane pod jednym dachem,

- w portach, ktore planujg obstuge najwiekszych samolotéw kodu F nalezy za-
chowa¢ odpowiednie odlegtosci i separacje wymagane stosownymi przepisami
(Aneks 14 ICAO),

- projektowane powierzchnie nie powinny przekracza¢ wskaznika powierzchniowe-
go wyrazonego stosunkiem powierzchni uzytkowej do liczby pasazeréw w godzi-
nie szczytowej (Square Meters per Peak Hour Passenger SQM/PHP): 25 m2dla
ruchu krajowego, 30 m2dla czarterowego i 35 m2dla ruchu miedzynarodowego.

Cykle zycia terminalu

Jak wczesniej wspomniano, postulat elastycznosci struktury budynku - podatnosci
na zmiany w krotkim czasie i mozliwo$¢ rozbudowy wraz ze wzrostem ruchu w dtuz-
szej perspektywie, poza maksymalng funkcjonalnoscia, jest motywem przewodnim
wszystkich zalecen dotyczacych architektury terminali. Temat ten jest omawiany w li-
teraturze przedmiotu gtéwnie w aspekcie ekonomicznym, zwraca sie przy tym uwage
na rézng dhugos¢ zycia poszczegblnych elementéw budynku; od podlegajacego szyb-
kiej wymianie oprogramowania, sprzetu komputerowego i wyposazenia meblowego,
przez trwalsze elementy komunikacji budynkowej, obudowy zewnetrzne, system ba-
gazowy, urzadzenia mechaniczne, elektryczne iinstalacje wewnetrzne, az po najtrwal-
szy element - konstrukcje nosng budynku, ktérej dtugos$é uzytkowania ocenia sie od
0k.10 do 60 lat. Podejscie to zbiezne jest z koncepcjg warstw budynku podlegajacych
zmianom na skutek dziataniu czasu i interakcji z uzytkownikiem Stewarta Branda,
wedhug ktdérego architekture tworzg nastepujace skladowe: teren/dziatka, ktora jest
nieruchomoscig wieczng, niejako pozaczasowg,; konstrukcja, ktorej zywotno$¢ mozna
okresli¢ Srednio na 60 lat; ,skdra" obudowy zewnetrznej zmieniajaca si¢ w cyklach
20-letnich; instalacje wewnetrzne, starzejgce sie po 15 latach; podziaty wewnetrzne,
zmieniajgce sie w rytmie od 3 do 30 lat i zyjace najkrOcej; wyposazenie ruchome
nieomal ,,zyjgce chwilg"187. Brand twierdzi przy tym, ze ciagte przeksztatcenia budyn-

187 S. Brand, How Buildings Learn, Penguin Books, 1994. Brand stwierdzit w swojej ksigzce po-
$rednio, Zze budynki nie sg suwerennymi dzietami sztuki, ktérych autorami sg architekci-ar-
tysci, ale naleza do uzytkownikéw, ktérzy maja petne prawo do ich przeksztatcania zgodnie
z potrzebami. Jest to stanowisko zbiezne z tendencjg opartg na pojeciu Building mana-
gement, zmierzajacg do traktowania architektury jako materialnej substancji podlegajacej
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kéw odbywaja sie za sprawg trzech niepowstrzymanych sit - technologii, pieniadza

i zmieniajacych sie mod. Trudno oczekiwad, ze zarzadzajacy terminalami prezentujacy

stanowisko ,,oficjalnego pragmatyzmu" przyznajg sie do ulegania ostatniemu czynni-

kowi zmian wskazanego przez Branda, jednak szczegétowe badania w tym zakresie

moglyby rzuci¢ nieco $wiatta na ukryte motywy niektdrych decyzji inwestycyjnychl®
Mimo skrajnie technokratycznego nastawienia planistow, w charakterystyce kluczo-

wych cech lotniska klasy $wiatowej przeprowadzonej z punktu widzenia statystycznego

pasazera, jako$¢ architektury znajduje sie na wysokiej pozycji. W zestawieniu zaprezen-

towanym w ADRM (edycja 9) znalazta sig juz na trzecim miejscu, zaraz po dostepnosci

komunikacyjnej, a zdecydowanie przed walorami funkcjonalno-przestrzennymils

- fatwy dostep do/z lotniska z zewnatrz,

- krotkie dystanse bez zmiany pozioméw pomiedzy: podjazdemdo terminalu i sta-
nowiskami check-in, stanowiskami check-in i stanowiskami gates,samolotem
i salg odbioru bagazu (wraz ze stanowiskami kontroli celnej) i podjazdem do ter-
minalu oraz stacjg kolejowa i przystankami komunikacyjnymi,

- atrakcyjna architektura wprowadzajaca mitg, relaksujgca atmosfere,

- krotkie kolejki we wszystkich punktach kontroli (biletéw, bagazu, bezpieczenstwa,
paszportow, kart poktadowych),

- punktualne odloty i przyloty, brak opdznien,

- szybkie dostarczanie bagazu i duze wozki bagazowe,

- czytelny uktad funkcjonalny i informacja wizualna,

- dobra oferta handlowa,

- trakcyjne salony CIP (Commercially Important Person)13)

- duzy wybor i rozsadne ceny gastronomii.

przede wszystkim prawom ekonomii, ktéra powinna by¢ przedmiotem efektywnego zarza-
dzania od metodycznego zaplanowania az do wyczerpania funkcji uzytkowych i,$mierci
technicznej".

B Osoby decydujace o planach inwestycyjnych nieodmiennie odwotujg sie do motywéw
technologicznych ifinansowych. Niekiedy przyznaja sie do dazenia do celéw wzmacniaja-
cych prestiz, a stad juz blisko do szerszej definicji mody.

XD Airport Development Reference Manual, 9th Edition, dz. cyt., rozdziat B1.3.3 Basic Consid-
eration of Terminal Design, B1.4.2. A Passenger Viewpoint, s. 23.

M W polskiej nomenklaturze nadal funkcjonuje pojecie VIP - very important person, ktéry
kojarzy sie raczej z osobami, ktdre szczeg6lne traktowanie zawdzieczajg statusowi w hierar-
chii wiadzy (umownie od prezydenta miasta, marszatka wojewodztwa i wojewody wzwyz).
CIP, Commercially Important Person jest bardziej wiasciwym okredleniem w sytuacji, gdy
prawo do korzystania ze specjalnych udogodniert w najwyzszym standardzie obstugi moze
naby¢ kazdy pasazer kupujac odpowiedni bilet.
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Linie lotnicze maja nieco inne priorytety niz pasazerowie: na pierwszych czterech
miejscach znajduje sie funkcjonalno$¢ elementoéw lotniska po stronie airside, drog
startowych, dr6g kotowania i stanowisk postojowych (krdtkie odlegtosci i dobre wy-
posazenie). Na miejscu pigtym znalazto sie wymaganie, aby atrakcyjnos$¢ projektu
architektonicznego terminalu nie dominowata nad wymaganiami operacyjnymi prze-
woznikéw. W dalszej kolejnosci wskazuje sie na uzywanie rekawdw do obstugi 90%
pasazeréw, krotki czas potrzebny do przesiadki (MCT) oraz takie rozplanowanie funk-
cji, aby potoki pasazeréw przechodzacych wprost ze strefy kontroli biletowo-bagazo-
wej do bramek odlotowych nie naktadaly sie z pasazerami dokonujgcymi zakupéw19L

Mimo akcentowania nadrzednosci funkcjonalno-inzynierskiej logiki w projekto-
waniu terminali, myslenie pod katem osiggniecia wrazenia prestizu i reprezentacji ma
w dalszym ciggu duze znaczenie w programowaniu i ocenie jakosci samego budynku.
W literaturze dotyczacej zagadnieri projektowych mozna znalezé bardzo krytyczne
uwagi wskazujgce na powierzchowne oceny projektéw na podstawie makiet i rende-
ringéw, bez oceny przeprowadzonej przez specjalistdw lotniskowych i konsultantow
operacyjno-technologicznych pod katem spetnienia potrzeb uzytkownikowi1®

Powyzsze zroznicowane preferencje potwierdzajg wystepowanie konfliktu intere-
sOw uzytkownikéw terminalu oraz teze o trudnym do rozstrzygniecia dylemacie pro-
jektantéw, ktérzy muszg nieustannie poszukiwaé réwnowagi pomiedzy techniczng
funkcjonalno$cig a jakoscig architektury.

3.3.2. Wyznaczanie podstawowych parametrw terminali

Wiedza i doswiadczenia XX wieku

W historii lotnictwa komunikacyjnego mozna wskaza¢ szereg waznych momentdw,

w ktérych nastepowaly istotne przeobrazenia o charakterze jako$ciowym. Byly one

z reguly pochodng skokowego wzrostu liczby przewozonych pasazeréw na skutek po-

stepu technicznego oraz zmian w $rodowisku prawno-ekonomicznym. Mozna do nich

zaliczy¢:

- pojawienie sie koniecznosci jednoczesnej obstugi kilku samolotéw, co spowodo-
wato narodziny specyficznej technologii terminalu z segregacjg potokéw pasaze-
row w latach 30. XX w.,

- przeciazenie funkcjonalne w latach 50., kiedy to liczba funkcji, ktére musiat po-
miesci¢ terminal zdecydowanie wykroczyta poza prosty zestaw holi kasowych,
poczekalni i restauracji,

M Airport Development Reference Manual, 9th Edition, dz. cyt., rozdziat B1.3.3 Basic Consid-
eration of Terminal Design, B1.4.2. An Airline Viewpoint, s. 24.
X Tamze, rozdziat F9.1, s. 178.
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- dojrzalg faze epoki odrzutowcdw pasazerskich oraz uchwalenie ustawy deregu-
lacyjnej w Stanach Zjednoczonych wraz z narodzinami masowego pasazerskiego
transportu lotniczego i potozenia nacisku na efektywno$¢ przetwarzania potokéw
pasazeréw w latach 70.,

- radykalne podniesienie standardéw bezpieczeristwa w odpowiedzi na akty terro-
ryzm powietrznego lat 70., w wyniku ktérych rozbudowano i przekonfigurowano
strefy kontroli bezpieczeristwa pasazeréw i bagazu,

- procesy globalizacji transportu lotniczego z udziatem krajow azjatyckich i bliskow-
schodnich w latach 90., kiedy to pojawity sie nieznane wcze$niej w Europie i USA
lotniska-giganty,

- wzrost znaczenia przewoznikOw niskokosztowych oraz automatyzacja obstugi pa-
sazer6w za pomocg systeméw informatycznych zapoczatkowana na przetomie
wiekow.

W poczatkowym okresie, gdy loty odbywaty sie rzadko i nieregularnie, lotnisko
byto atrakcyjnym miejscem masowej rozrywki a funkcje terminalu nastawione byly
przynajmniej w takim samym stopniu na potrzeby podréznych, jak i na odwiedzaja-
cych widzéw i sympatykéw lotnictwa.

Z powodu relatywnie wysokiego kosztu i matej dostepnosci transportu lotniczego
lata 30. i40. nalezaty do transportu kolejowego. Mimo to, pierwszy okres powaznych
zmian miat miejsce juz w drugiej pot. lat 30. i nastapit z chwilg, gdy natezenie ruchu
wymusito skupienie uwagi na nowym jakosciowo zadaniu: sprawnej obstudze kilku
samolotow jednoczesnie startujgcych i ladujacych. Problemy logistyczne z tym zwia-
zane - segregacja podrdznych, towaréw, pojazdéw i personelu obstugi, w korcu tak-
ze konieczno$¢ odpowiedniej separacji maszyn oczekujacych na stanowiskach oraz
bedacych w ruchu w rejonie terminalu - wymusity poszukiwanie nowych rozwigzan
funkcjonalnych, zaréwno w budynkach jak iw strefie pltyty postojowej.

Dla zobrazowania sytuacji w latach 20. XX w. wystarczy przytoczy¢ przyktadowe
dane statystyczne z lotniska w Kunigsbergu (obstugujacego trasy do Moskwy i Berli-
na), z ktérego w sezonie letnim 1922 r. korzystato okoto 50 pasazer6w miesiecznie,
natomiast londyriski Croydon w 1923 roku, na trasach do Paryza, Brukseli, Amster-
damu i Kolonii obstugiwat w ciggu miesigca okoto 1200 pasazeréwl® W roku 1928
lotnisko w Hamburgu przyjmowato i odprawiato dziennie tgcznie 62 pasazerow
a lotnisko w Berlinie - 113. W 1928 r. liczba wszystkich pasazeréw, ktdrzy skorzystali
z transportu lotniczego w USA wynosita 52 394, podczas gdy w Niemczech w 1927 .
juz 151 000191 W 1938 roku Hamburg obstugiwat 125 pasazeréw a Berlin (wdwczas

1B Civil Aviation in Russia, The London-Continental Service, ,Flight", 12.04.1923, No. 746
(Vol. XV, No. 15), https://www.flightglobal.com/pdfarchive/view/1923/1923%20-%20
0202.html; dostep: 22.04.2011.

194 Buildingfor Air Travel, dz. cyt., s. 39.
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jedno z najwiekszych lotnisk na $wiecie, obok Londynu, Nowego Jorku i Chicago) 678
pasazer6w w ciggu dnia.

Wkrotce po odnotowanych znaczacych wzrostach liczby lotéw ujawnity sie ogra-
niczenia funkcjonalne terminali, ktére nadal przypominaty ,,stacje kolejowa z jednym
torem”; byty sprawne w obstudze jednego samolotu, natomiast kilka maszyn jedno-
czesnie sprawiato juz powazny logistyczny klopot. W roku 1936 w szczycie godzino-
wym na Tempelhof i Craydon Ilagdowato i startowato jednoczes$nie juz do 10 maszyn.
Wtedy tez podjeto pierwsze systematyczne badania statystyczne natezenia i rozkiadu
ruchu. W 1930 roku dokonano pierwszych pomiaréw czaséw obstugi i zaczeto studio-
waé natezenie izasady ruchu w celu ich racjonalizacjilsh

Juz pierwsza dekada rozwoju portéw i budowy terminali przed Il wojng $wiato-
wa, sklonita szereg krajow do dyskusji na temat architektury zwigzanej z awiacja.
W Wielkiej Brytanii otwarcie wyrazano niezadowolenie z architektury terminali no-
wej generacji, szczeg6lnie dokuczliwie odczuwano dystans do osiagnie¢ na kontynen-
cie - w Niemczech, Francji czy Holandii. W $rodowiskach opiniotwérczych krytyko-
wano konserwatywng architekture lotniska w Craydon. Zaczeto docenia¢ ztozonos$é
procesu projektowania lotniska i postulowano koniecznos¢ zatrudniania architektéw
we wszystkich jego fazach. Zauwazano przy tym, ze nowoczesne lotnisko kumulu-
je w sobie wszystkie problemy planistyczne i ze nalezy poprzez dobrg architekture
budowaé pozytywny obraz lotnisk w spoteczenstwie, aby przyciggna¢ uzytkownikéw
nowej formy komunikacji. W latach 30. w Wielkiej Brytanii powstata specjalna komi-
sja stowarzyszenia architektow R.I.B.A. do spraw lotnisk, ktéra monitorowata rozwoj
architektury lotniczeji% W 1928 r. R.1.B.A. podjeta inicjatywe zorganizowania konkur-
su dla miodych architektéw na projekt lotnisk dla brytyjskich metropolii, mogacych
zastapi¢ w nieodlegtej przysztosci juz istniejace, liczac sie z perspektywa ok. 15 lat.

Kolejny krytyczny moment w rozwoju terminali przypada na lata powojenne,
kiedy lotnictwo cywilne zaabsorbowato postep techniczny, jaki dokonat sie w czasie
Il wojny $wiatowej a gospodarka $wiatowa, zwtaszcza Europu i USA ruszyta na fali od-

1% Tamze, s. 45.

1% John Dower, architekt, brat udziat w pionierskich projektach lotnisk w Wielkiej Brytanii,
byt takze sekretarzem specjalnej komisji R.I.B.A. W ciagu kilku lat zwiedzat lotniska kon-
tynentalne, gromadzit informacje, plany, dokumentacje fotograficzng lotnisk i terminali
w Stanach Zjednoczonych i na $wiecie. Stworzyt materiat studialny, ktéry stuzyt do analizy
trendéw rozwojowych i planowania infrastruktury lotnictwa komunikacyjnego w Wielkiej
Brytanii. llustrowana relacja z podroézy z analizag poréwnawcza rozwigzan krajowych izagra-
nicznych znalazta sie m.in. [w:] J. Dower, Architecture of the Airport. The Trend of Design
Today as Discloser of the Building Under Construction or in Process of Design at Home and
Abroad, ,,Fligt", 30.01.1936, s. 100-104.
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budowy po wojennych zniszczeniach. Lotniska musiaty sie zmagaé z ograniczeniami
w przepustowosci po stronie landside - organizacja ruchu i zapewnieniem miejsc par-
kingowych dla wzrastajacej liczby prywatnych samochodéw poczatkowej fazy maso-
wej motoryzacji. Budynki terminali stanety tez wobec zwigkszonego zapotrzebowania
na powierzchnie handlowo-ustugowe.

Prawdziwy przetom nastapit jednak w latach 60. i 70., kiedy to zaczefa sie era
odrzutowcdw pasazerskich. Pomiedzy rokiem 1960 i 1970 ruch w USA wzrost
0 173%, co bylo najwiekszym odnotowanym wzrostem w historii Stanéw Zjedno-
czonych i na Swiecield. W tym samym dziesiecioleciu wzrosta wielko$¢ samolotéw
od B707 czy DC-8 posiadajacych 125-150 miejsc do B747-100 o pojemnosci 350-450
miejsc1B

W élad za powyzszymi zmianami poszly regulacje prawno-ekonomiczne. Amery-
kaniska ustawa deregulacyjna zmusita linie lotnicze i operatoréw lotnisk do radykalne-
go przeorganizowania terminali. Owcze$ni projektanci - architekci i inzynierowie nie
posiadali zadnych podrecznikéw i przewodnikéw a zasada byto zdobywanie wiedzy
na podstawie bezposrednich doswiadczen. Wtedy tez architektura terminali wyszta
poza obszar niszowy a projektowanie stato sie domena inzynieréw technokratow,
doskonalacych swojg metodologie dziatania w praktyce. Po latach préb i obserwacii,

X¥ Podobne skokowe wzrosty mozna byto zaobserwowaé pod koniec XX w. w Polsce. W 2006 r.,
na skutek zadziatania efektu otwarcia polityczno-gospodarczego po 1989 r., krakowskie Ba-
lice odnotowaty w stosunku do roku 2004 dynamike wzrostu wynoszaca 92,2%. R. Roma-
nowski, Balice najszybciej rozwijajgcym sie lotniskiem $wiata, ,,Gazeta.pl", 22.06.2006.

1B Airport Passenger Terminal Planning and Design, Vol. 1: Guidebook, ACRP (Airport Cooper-
ative Research Program) Report 25, Transportation Research Board of the National Acade-
mes, Washington 2010.

Czas, kiedy projektanci po raz pierwszy musieli zmierzy¢ sie z nieznanymi dotad wielkoScia-
mi i skalami - potokami pasazeréw, przeptywajgcymi przez terminale, zlatujagcymi sie falami
i kotujacymi wokaét budynkéw samolotami, strumieniami samochodéw cyrkulujacych woko6t
lotnisk - wspomina cytowany juz wczesniej Paul Andreu: ,Wedtug termindw praktycznych
i operacyjnych to w latach 60. mialty miejsce przedsiewziecia najintensywniejsze i najbogat-
sze w koncepcje: Los Angeles, Tampa, Houston, Kansas City - wspominajac tylko amerykan-
skie przyklady, bazowaly na nowych koncepcjach, niedoskonatych i otwartych na krytyke
i zainspirowaty dzisiejsze przedsiewzigcia. Przeprowadzane wtedy badanie nad zorganizo-
waniem przestrzeni zabudowanej, jej topologii oraz punktéw weztowych i zagie¢ tworza-
cych oczekiwane refleksje nad jej forma prowadzone przez nastepnych architektow w Swie-
tle wspétczesnych idei filozoficznych i matematycznych. Takie badanie ma dzi$ tendencje
do mniejszej Smiatosci; ijezeli stowo koncept pojawia sie coraz czesciej, to liczba prawdzi-
wych pomystéw rozwijanych lub wprowadzanych wiasciwie zanika". M. Binney, dz. cyt., s. 7.
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dysponujac okreslong suma do$wiadczerh mozna byto ocenié, ktére modele typolo-
giczne sprawdzity si¢ i sa najbardziej przystosowane do zmian, a ktére nalezy zarzucic.

W zwigzku z pojawieniem sie nowych probleméw wynikajacych z duzej liczby sa-
molotéw operujacych na drogach startowych i ptaszczyznach manewrowych w rejonie
terminali oraz z potokami pasazeréw, zaistniata konieczno$¢ metodycznego uporzad-
kowania praktyk organizacyjnych, wymagan technicznych i rozwigzah projektowych.

W okresie powojennym pojawity sie juz podreczniki systematyzujgce dostepna
wiedze. Do pierwszych nalezy ksigzka napisana wspoélnie przez architekta i inzyniera
pt. Airport Palnning, wydana w 1946 roku w Nowym Jorku i Londynie. Autorzy Char-
les Froesch i Walther Prokosch opisuja zgromadzone doswiadczenia, wskazujac na
stabe i mocne strony przedstawionych rozwiazan.

Praca nad standardami projektowania terminali rozwineta sie latach 70. wraz
z réznicowaniem sie segmentOw lotnictwa oraz typdw podrdznych i ich oczekiwar;
od pasazera samolotu krotkodystansowego zjednym bagazem podrecznym, ktéremu
nie towarzyszyty osoby zegnajace i witajgce, do pasazera samolotu dtugodystanso-
wego z kilkoma sztukami duzego bagazu na wozku, ktéry byt ponadto odprowadzany
i witany przez inne osoby.

Na poczatku lat 70. wiodace biura architektoniczne i inzynierskie USA we wspot-
pracy z liniami lotniczymi opracowaty przewodniki do projektowania terminali i zwia-
zanych z nimi ptyt postojowych, sponsorowane przez FAA (Federal Aviation Assotia-
tion): The Apron-Terminal Complex, 1973 r., The Apron and Terminal Building Manual,
1975 r. W 1988 r. FAA opublikowata Planning and Design Guidelinesfor Airport Ter-
minal Facilities, Advisory Circular 150/5360-13 (zmodyfikowany w 1994 r.)) oparty na
wydawnictwach z lat 70., zawierajacy wytyczne do projektowania terminali i zwiaza-
nych z nimi elementami lotniska.

Pozycjami zawierajgcymi aktualne wskazowki do projektowania w USA sa opra-
cowania ACRP (Airport Cooperative Research Program) Report 25, Airport Passenger
Terminal Planning and Design, Volume 1: Guidebook oraz Volume 2: Spreadsheet Mo-
dels and User's Guide wydane w 2010 r.

Operatorzy portéw lotniczych, dostawcy ustug lub osoby przygotowujace inwe-
stycje czesto borykajg sie z problemem informacji dotyczgcych nowych technologii
i rozwigzan. Informacje te sg czesto rozproszone i brak im wiarygodnej oceny. Sg po-
nadto formalnie nieudokumentowane, niepotwierdzone przez godne zaufania zrodia
i nie majg oparcia w systematycznym opisie doswiadczen i praktyki.

W Stanach Zjednoczonych, w celu udroznienia kanatéw informacyjnych, powo-
fano wspomniany program ACRP finansowany przez rzagdowg agende FAA. Research
Board of the National Academies zarzgdzajgcy merytorycznie programem ACRP, do
swoich prac zaprasza interdyscyplinarne zespoty inzynierdw i naukowcow zajmuja-
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cych sie transportem oraz praktykow z sektora publicznego, prywatnego i srodowi-
ska akademickiego. Efektem ich prac sa syntezy informacji zwigzanych z funkcjono-
waniem lotniska, wyszukiwanie i syntetyzowanie uzytecznej wiedzy ze wszystkich
dostepnych zrédet i przygotowanie zwieztych, udokumentowanych raportéw na po-
szczeg6lne tematy. W podstawowym zeszycie Airport Passenger Terminal Planning
and Design wymieniono kilkanascie innych istotnych opracowan studialnych wraz
z opisem studidw przypadkéw, sg to m.in.: Ground Access to Major Airports by Public
Transportation, Guidebookfor Planning and Implementing Automated People Mover
Systems at Airports, Airport Passenger Conveyance System Usage / Throughput czy
Airport Curbside and Terminal-Area Roadway Operations.

Oprdcz FAA, réwniez IATA od szeregu lat wydaje podreczniki projektowania ter-
minali pod nazwg Airport Development Reference Manual, ktérego najaktualniejsza
wersja to edycja 10, ktora ukazata sie w 2014 r. (Poprzednia 9 edycja zostata wyda-
na w 2004 r. i zawierata 721 stron tekstu, schematéw, diagraméw i wykresow). Tak
jak w przypadku FAA, réwniez IATA wspétpracuje z reprezentantami przewoznikow
i zarzadzajacymi portami, mimo to w niektérych przypadkach wskazania ADRM nie-
znacznie odbiegajg od praktyki stosowanej w USA.

Jak wczesniej wspomniano aktualny stan wiedzy i ugruntowanych zasad w zakre-
sie projektowania terminali pasazerskich jest w znacznym stopniu wynikiem zmian,
jakie nastapity w latach 60. z chwilg wejscia do stuzby pasazerskich odrzutowcow;
jednak dopiero pod wptywem zmian lat 70. do powszechnej praktyki projektowania
lotnisk i terminali weszly takie pojecia jak przepustowos¢ (capacity), godziny szczyto-
we (peak hour) czy poziom obstugi (level ofservice).

Wiele wskazuje na to, ze obecnie ma miejsce kolejna faza waznych przeobrazen
w lotnictwie cywilnym - automatyzacja procesdw obstugi za sprawg rozwoju sys-
teméw teleinformatycznych, ktéra juz wpltywa na pojawianie sie nowych koncepcji
w organizacji funkcjonalno-przestrzennej budynkéw. Zmiany w podejsciu do plano-
wania wielkosci lotnisk i terminali, ktére moga nadej$¢ w zwigzku z postepem w dzie-
dzinie budowy samolotéw to raczej przyszto$¢ bardziej odlegta.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze mimo empirycznie wyznaczonych wskaznikéw i spara-
metryzowanych zatozen, ktére sg podstawa kalkulacji, projekt opiera si¢ na liczbach
opisujgcych planowany ruch pasazerski, jest zatem rodzajem przewidywania przyszto-
4ci. Zaktadana liczba podr6znych moze sie nie sprawdzi¢ nie tylko co do rzeczywistej
wielkosci, ale takze struktury (pasazerowie docelowi, tranzytowi), ilosci zabieranego
bagazu (podreczny, rejestrowany, ponadgabarytowy), typdw obstugiwanych samolo-
téw, przewoznikéw regularnych lub niskokosztowych, czarterowych itd.

Obliczenia wykonane na podstawie usrednionych wspoétczynnikéw wyjsciowych
majg charakter statystyczny i przyblizony, tym bardziej, ze ostatecznie przyjete wiel-
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kosci muszg zawiera¢ pewien margines tolerancji na nieprzewidziane okolicznosci.
W praktyce projektowej wyliczone wartosci trzeba tez odnie$¢ do realnych uwarun-
kowan wynikajacych z rozwigzan architektoniczno-budowlanych i konstrukcyjnych:
zatozonej siatki modularnej, zapotrzebowania na powierzchnie komunikacji, funkcji
towarzyszacych, instalacji, powigzan funkcjonalnych z innymi strefami itd.

Metody obliczeh sg rézne: od prostych arkuszy kalkulacyjnych operujgcych nie-
skomplikowanymi formutami arytmetycznymi do ztozonych wzoréw matematycz-
nych opartych na teoretycznych modelach. Mimo usilnego dazenia do peinego
zobiektywizowania procesu obliczania niezbednej powierzchni uzytkowej nie jest
mozliwe jego catkowite sformalizowanie. Specyfika i indywidualne uwarunkowania
kazdego terminalu oraz elementy innowacyjnosci wprowadzaja czynnik zaktécajacy
jednoznacznos$¢ wyliczonych wielko$cil®

Wiedza i doswiadczenie w zakresie budowania terminali gromadzona jest nie-
przerwanie od chwili, gdy pojawily sie pierwsze budowle tego typu. Wszelkie nowo-
&ci, zarbwno w przesztosci jak i obecnie rozprzestrzeniajg sie szybko i zgodnie z zasa-
dami dyfuzji kulturowej obejmujgcej takze kulture techniczna.

Do skutecznych $rodkéw przenoszenia tej wiedzy nalezg zinstytucjonalizowane for-
malne kontakty na bazie przepisw prawa, zalecen i podrecznikdw, bezposrednie kon-
takty ludzi zajmujacych sie okreslong dziatalnoscig na konferencjach, seminariach i tar-
gach branzowych, wymiana doswiadczen w $rodowisku naukowym, podréze studialne
i powstajace w ich wyniku sprawozdania, raporty i publikacje ksiazkowe oraz ogdlny
wzrost mobilnosci spoteczeristw. Jako wazna cze$¢ systemu gospodarczego lotnictwo
komunikacyjne w poszczegdlnych krajach jest pod silng presja konkurencji, w ktérej li-
czy sie innowacyjnos¢. Z drugiej strony branza lotnicza, ktéra ma duzy udziat w proce-
sach globalizacji, jest obecnie najbardziej umigedzynarodowionym $wiatowym cywilnym
kompleksem techniczno-organizacyjnym, pracujgcym wedtug podobnych standardéw
i zasad, ktdre podlegaja weryfikacji pod katem bezpieczefistwa i sprawnosci dziatania.

Przepustowo$¢ lotniska iterminalu, godziny szczytowe, poziom obstugi,
obliczanie przepustowosci terminalu i zapotrzebowania na powierzchnie

Przepustowo$¢ lotniska
Przepustowos$¢ terminalu stanowi tylko jeden z czynnikdw okre$lajacych przepusto-
wos¢ catego lotniska. Pozostate to: przepustowo$¢ pola ruchu naziemnego (liczba

19 W wymaganiach stawianych uczestnikom przystepujacym do opracowywania projektéw
znajduje sie zwykle zestaw przepisOw izalecen, ktore nalezy spetni¢ (w tym ADRM), ale tak-
ze formula, ze ,,oczekiwane rozwigzania powinny by¢ oparte takze na wtasnym doswiad-
czeniu iwiedzy projektanta".
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mozliwych operacji statkébw powietrznych) oraz uktadu komunikacyjnego po stronie
landside (dojazdy, parkingi), przepustowos$¢ Srodowiskowa (np ograniczenia narzuco-
ne przez przepisy okreslajace poziom dopuszczalnego hatasu). Przepustowos¢ catego
lotniska okresla zatem przepustowos¢ najstabszego elementu systemu.
Czestotliwos¢ startdw i lgdowan z podziatem na typy samolotéw okresla wielkos$é
ruchu lotniczego na danym lotnisku (ATM, Air Transport Movement). Wskaznik ten
obejmuje tacznie wszystkie operacje z udzialem samolotéw pasazerskich, transpor-
towych, lotnictwa og6lnego i wojskowego. Przepustowo$¢ drég startowych i ptasz-
czyzn manewrowych oraz godziny szczytowe w ruchu samolotow majg Scisty zwigzek
z projektowaniem wielkosci i konfiguracji terminalu, a tym samym z okre$leniem jego
przepustowosci.

Przepustowo$¢ terminalu

Podstawowymi parametrami opisujgcymi terminal pasazerski sg przepustowos¢ (ca-
pacity) i poziom obstugi (level ofservice, LoS). Determinujg one zapotrzebowanie na
powierzchnie uzytkowa terminalu oraz jego wyposazenie w urzadzenia techniki lot-
niskowej, okreslaja takze jego mozliwosci operacyjne. Zatozone parametry wptywajg
na koszty budowy a w dtuzszej perspektywie na koszty eksploatacji.

Przepustowo$¢ terminalu jest wielkoscia okreSlajaca liczbe pasazeréw, ktéra
moze zostaé obstuzona w danym czasie w okre$lonym standardzie obstugi. W zwigzku
ztym, ze zarbwno w przylocie, jak iw odlocie wystepuje szereg punktéw krytycznych,
0 jego przepustowosci decyduje najstabsze ogniwo w systemie. Do punktéw, w kto-
rych dokonuje sie pomiaréw przepustowosci naleza: po stronie odlotéw - stanowi-
ska check-in, system kontroli i transportu bagazu, kontrola bezpieczenstwa, kontrola
paszportowa, hala odlotéw, gate'y autobusowe, gate'y kontaktowe (z rekawami lub
z bezposrednim wyjsciem na plyte do samolotu). Po stronie przylotéw sa to: kontrola
paszportowa, transfery, hala odbioru bagazu, system kontroli i transportu bagazu.

Przepustowo$¢ mozna okresla¢ jako szczytowa godzinowg (okreslona liczba pa-
sazer6w w ciggu godziny), dobowsg i roczng, lub bardziej praktycznie, np. mozliwosé
jednoczesnej odprawy samolotéw o danej pojemnosci (np. dwa samoloty Sredniej
wielkosci w przylocie i odlocie). Najbardziej miarodajng wielkoscig jest przepusto-
wos¢ godzinowa szczytowa, gdyz pokazuje ona realng zdolnosé wszystkich systemow
terminalu do obstugi pasazeréw w najmniejszej obliczeniowej jednostce czasu. Sg to
z reguly wielkosci teoretyczne i umowne, gdyz w praktyce przekroczenie przepusto-
wosci obliczeniowej nie skutkuje zablokowaniem dziatania systemow a jedynie ob-
nizeniem standardu obstugi, tj. dtuzszym czasem oczekiwania, kolejkami, ogélnym
dyskomfortem w przestrzeniach ogolnodostepnych. ,Przepustowo$¢ wiekszosci
elementéw infrastruktury lotniskowej, a przede wszystkim terminalu i pola ruchu
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naziemnego, jest zdefiniowana na podstawie maksymalnego godzinnego przepty-
wu pasazerdw i statkdw powietrznych. Infrastrukture planuje sie w taki sposéb, aby
sprostata szczytowemu godzinnemu natezeniu ruchu, tak wiec punkt wyczerpania sie
przepustowosci jest osiggniety wtedy, kiedy to szczytowe natezenie ruchu nie moze
zostacé zagospodarowane zgodnie z ustalonymi standardami obstugi"20

Danymi wyj$ciowymi do projektowania terminalu o zaktadanej przepustowosci
i poziomie obstugi sa dane historyczne z pomiaréw natezenia ruchu tzw. godziny
szczytowe (peak hour), oraz prognoza wzrostu ruchu z uwzglednieniem podziatu na
spodziewane klasy samolotow, stopien zatadowania, rodzaje linii lotniczych, pasaze-
réw, poziomy oczekiwanej obstugi itp.

Godziny szczytowe

Na wszystkich lotniskach wystepuje zjawisko tzw. godzin szczytowych, w ktérych
przyjmuje sie i odprawia najwieksza liczbe samolotéw, a ruch na lotnisku i w najbliz-
szej strefie jest najwiekszy. Poza tymi godzinami, w zaleznosci od wielkosci i specyfiki
miejsca, ruch jest zdecydowanie mniejszy a zdarza sig, ze nawet na pewien czas usta-
je. Sa lotniska, na ktérych pojawia sie jeden lub kilka samolotéw w okreslone dni, ale
sg tez itakie, kiedy nie odlatuje zaden samolot. Im wieksze lotnisko, tym ruch bardziej
regularny; wielkie lotniska przyjmujace samoloty z odleglych portéw na innych kon-
tynentach pracujg catg dobe, jednak i na nich réwniez wystepujg godziny szczytowe
wynikajace z koncentracji samolotéw obstugujacych najblizsze strefy czasowe.

Metodologia wyznaczania godzin szczytowych nie jest jednolita we wszystkich
krajach. IATA definiuje godzine szczytowg jako godzine najwiekszego natezenia ruchu
w umowny ,dzief projektowy" (design day) albo ,ruchliwy dzien" (busy day), wy-
znaczony jako drugi najbardziej ruchliwy dziery w $rednim tygodniu szczytowego mie-
sigca. Amerykanska FAA zaleca przyjmowanie do projektowania terminali wskaznika
godziny szczytowej ze $redniego dnia szczytowego miesigca (Peak Month Avarege
Day, PMAD) przy czym za podstawe do analizy nalezy przyjmowac od trzech do pieciu
ostatnich lat z historycznych danych konkretnego lotniska.

Na lotnisku Heathrow wypracowano wiasng metode oparta na obliczeniach go-
dziny szczytowej jako $redniej z 30 godzin szczytowych w roku (Standard Busy Rate,
SBR). W Amsterdamie obliczenia oparte sg na 20, natomiast w Paryzu na 40 godzi-
nach szczytowych w skali roku.

A0 Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze", Kompleksowa analiza przepustowosci Portu
Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie, oprac. Ove Arup & Partners International
Ltd Sp. z 0. 0. Oddziat w Polsce, s. 3.
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Poziom obstugi

Poziom obstugi jest definiowany poprzez zalezno$¢ czasu i przestrzeni, w jakich odby-
wa sie obstuga pasazeréw. Krdtszy niz optymalny czas obstugi jest zazwyczaj rezulta-
tem znacznej powierzchni uzytkowej, jaka jest do dyspozycji w stosunku do potrzeb
operacyjnych. Jest to zwykle stan charakterystyczny dla nowych terminali, ktore dys-
ponuja pewnymi nadwyzkami w stosunku do rzeczywistych potrzeb i dopiero zmie-
rzajg do osiggniecia zakladanego obcigzenia maksymalnego.

Precyzyjne jednoznaczne okre$lenie poziomu obstugi jest trudne i w pewnym
stopniu podlega subiektywnej ocenie pasazeréw. Jest zalezne od wielu czynnikdw -
ptynnosci ruchu w przestrzeni powietrznej, liczby i wielkoéci samolotéw oraz stop-
nia ich zatadowania, rodzaju pasazeréw i przewozonego bagazu. Poziom obstugi ma
takze charakter dynamiczny, zmienny w czasie; w godzinach szczytu moze osiggac
poziomy nieznosnego zattoczenia; natomiast w pozostalym czasie ksztattowac sie na
poziomach komfortowych. Nalezy zauwazy¢, ze poziomy obstugi nie zalezg wytgcznie
od powierzchni uzytkowej, jakg dysponuje terminal, ale takze od zdolnosci organiza-
cyjnych zarzadzajgcego i sprawnosci personelu. W kazdym przypadku poziom obstugi
powinien by¢ Swiadomie ksztattowany przez decydentéw i projektantéw za pomo-
cg mozliwie zobiektywizowanych narzedzi opartych na wiarygodnych obserwacjach
i pomiarach oraz prognozach przewidywanego ruchu i stanowi¢ rezultat rozsadne-
go kompromisu pomiedzy kosztami budowy, a mozliwg do uzyskania efektywnoscia
systemow. Jest to szczegllnie powazny do rozwigzania problem w terminalach na
mniejszych lotniskach, gdzie maksymalne natezenie ruchu jest krotkotrwate a w po-
zostatym czasie infrastruktura nie jest wykorzystywana.

Dla celéw planowania i oceny dziatania terminali sporzadza sie odpowiednie skale
poziomu obstugi (LoS, Level of service). W edycji 9 ADRM byla to skala szesciostop-
niowa (od A do F, niejako na wzor szesciostopniowej skali kodéw samolotéw lub po-
ziomow przeptywow w systemach komunikacji, np. samochodéw na autostradach
w USA), w ktérej opisowo okreslono standardy od ,doskonatego” do ,nieakcepto-
walnego”. Chociaz tabela juz nie jest stosowana, daje dobry poglad na omawiane
zagadnienie, ktére jako problem pozostaje nadal aktualne.

Poziom C - ,,dobry" byl rekomendowany przez IATA jako najlepiej réwnowaza-
cy standardy obstugi w odniesieniu do nakladéw na budowe terminalu. Wszystkie
podstawowe funkcje operacyjne terminalu posiadaty sparametryzowane wytyczne
w formie wskaznikéw powierzchniowych, odnoszacych sie do poszczegdinych pozio-
mow obstugi.

Na podstawie badarn opinii i stopnia zadowolenia pasazeréw oraz przewoznikow
z dziatania i obstugi portéw lotniczych prowadzonych przez rézne organizacje na ca-
tym Swiecie, ustala sie listy najlepiej ocenianych lotnisk i terminali. Sg one umownie
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nazywane lotniskami klasy swiatowej (,,World-Class"Airports) i wyznaczajg standard
obstugi, ktéry moze by¢ rekomendowany jako wz6r do nasladowania. Opis udogod-
nien wraz z zalecang powierzchnig uzytkowa poszczeg6lnych stref funkcjonalnych
zostat ujety w tabelarycznym zestawieniu i moze stuzyé jako katalog og6inych wytycz-
nych dla zarzadzajacych i projektantow2L

3.3-3. Tabela pozioméw obstugi (Level ofServive Framework), wg: Airport Development Refe-
rence Manual, 9th Edition, International Air Transport Association, Montreal-Genewa, January
2004, tab. F9.1, s. 179.

niezaktécony przeptyw potokéw pasazeréw, brak op6znien, dosko-

A DOSKONALY .
naty poziom komfortu

stabilny przeptyw potokéw pasazerédw, nieduza liczba matych opéz-

B WYSOKI
50 nien, wysoki poziom komfortu
stabilny przeptyw potokéw pasazeréw, akceptowalna liczba op6z-
C DOBRY o .
nien, dobry poziom komfortu
D ODPOWIEDNI niestabilny przeptyw potokéw pasazeréw, akceptowalna liczba

opbznien w krétkich okresach czasu, odpowiedni poziom komfortu

niestabilny przeptyw potokéw pasazeréw, nieakceptowalna liczba

E NIEODPOWIEDNI e S A
opo6znien, nieodpowiedni poziom komfortu

krzyzujace sie potoki pasazeréw, zatamanie systemu i nieakcepto-

F NIEAKCEPTOWALNY DS .
walna ilo$¢ opdznien, nieakceptowalny poziom komfortu

W praktyce nalezy sie jednak liczy¢ z tym, ze wzory matematyczne nie sg w sta-
nie precyzyjnie opisac i uwzgledni¢ réznych typow zachowan pasazerow czy tez uwa-
runkowan ekonomicznych, psychologicznych i kulturowych zaktocajacych planowane
dziatanie systeméw2aR

A1 Na odbierany przez pasazeréw poziom obstugi ma wplyw nie tylko standard budynku
i ustug. Opdznienia i dlugie oczekiwanie wynikajg takze z powodu zakiéceh w ruchu po-
wietrznym, nie leza wiec w kompetencjach zarzgdzajacych terminalami. Z powodu wzajem-
nych zaleznosci nie mozna tez zdecydowanie rozdzieli¢ pojecia jakosci terminalu i lotniska.

AP W regionalnym porcie lotniczym w Krakowie-Balicach, w czasie gdy operowaty z niego sze-
rokokadtubowe samoloty obstugujace bezposrednie potaczenia do Standw Zjednoczonych,
odlatujacy na dtuzej do USA mieszkaricy Podhala przybywali na lotnisko z duzg iloScig ba-
gazu rejestrowanego, byli tez odprowadzani przez cate rodziny i grono znajomych wraz
goralskimi kapelami. Zaden z systeméw nie byt w stanie zapewni¢ pasazerom i odprowa-
dzajagcym odpowiedniego poziomu obstugi. Podobne problemy wystapity na tym samym
lotnisku w roku 2006, kiedy miata miejsce kumulacja efektu wejscia na polski rynek prze-
woznikdw LCC oferujacych loty za 1 zt.
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W najnowszym wydaniu ADRM z 2014 r. uproszczono zasady okre$lania poziomu
obstugi, redukujac je do trzech stopni:

1) ponadprzecietny, ktéry poprzez nadwyzki w powierzchni uzytkowej, mozliwo-
Sciach odpraw w strefach operacyjnych i systemach technicznych kompensuje
kazda zmienno$¢ statystyczng i kazde odchylenie od normy,

2) optymalny, ktéry zapewnia akceptowany poziom obstugi, tj. czas oczekiwania iwy-
starczajgca powierzchnie uzytkows, co zapobiega tworzeniu sie diugich kolejek,

3) ponizej optimum - poziom nieakceptowany ze wzgledu na dhugi czas obstugi, ttok
i 0g6Iny dyskomfortaR

Obliczanie przepustowosci terminalu i zapotrzebowania na powierzchnie

Dobry projekt terminalu powinien zapewnic¢ zréwnowazong przepustowos¢ i opty-
malny poziom obstugi prowadzonych operacji, przy zachowaniu wymaganych pra-
wem i dobrymi praktykami procedur, pozwalajgcych na realizacje bez zaktocen
obowigzujgcego rozktadu lotéw. Teoretyczne obliczanie poziomu zréwnowazonej
przepustowosci pozwala przede wszystkim zawczasu unikng¢ waskich gardet w kry-
tycznych punktach obstugi operacyjnej. Ze wzgledu na dynamiczny, zmienny w czasie
charakter zjawisk zachodzacych w poszczegélnych elementach/podsystemach termi-
nalu, pogodzenie wymogdw przepustowosci z poziomem obstugi oraz kosztami inwe-
stycyjnymi i eksploatacyjnymi, nalezy do najtrudniejszych zadan w programowaniu
i projektowaniu terminali. Zdaniem autora, bez ustalenia jednoznacznych prioryte-
tow, w praktyce jest to zadanie trudne lub niemozliwe do wykonania.

Szacowanie przepustowosci elementéw budynku terminalu jest wysoce ztozo-
nym zadaniem zawierajgcym takie elementy jak ,teoria kolejek" (queuing theory),
symulacje oraz analizy statystyczne potgczone ze szczegétowymi badaniami schema-
tow zachowan i poruszania sie ludzi w budynkach. Okreslanie przepustowosci oraz
wyznaczanie wielkosci poszczegolnych stref wymaga bardzo wnikliwego podejscia,
aby wyeliminowa¢ mozliwe zrodta bteddw, ktére moga wynikngé z pominiecia niety-
powych zjawisk, na przyktad niekorzystnych interakcji pomiedzy ruchem w odlotach
i przylotach (upstream and downstream systems)2%

A8 Sam fakt wprowadzenia w trakcie pisania pracy kolejnego wydania podrecznika projekto-
wania terminali i konieczno$¢ przeanalizowania réznic pomiedzy nimi jest elementem skta-
niajagcym do podejscia do omawianych zagadniefh z wiasciwej historycznej perspektywy.
Rozbudowa terminalu T4 w Krakowie-Balicach zaprojektowana w 2012 r. wedtug zalecen
poprzedniej wersji podrecznika i oddawanego do uzytkowania w czasie obowigzywania za-
lecen nowej edycji ADRM, unaocznia ciggte zmiany w podejéciu do projektowania.

M Zestawienie opracowano na podstawie: Airport Development Reference Manual, 10th
Edition, dz. cyt., rozdziat F9.10, Zasady oparte na praktyce.
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Wyréznia sie nastepujace metody szacowania przepustowosci:

- w istniejgcych portach - na podstawie bezposredniej obserwacji i pomiaréw rze-
czywistych operacji,
- w portach projektowanych:

a) za pomocg przyblizonych kalkulacji z zastosowaniem wzoréw i wskaznik6w na

podstawie danych wyjsciowych historycznych i prognozowanych,

b) zzastosowaniem modeli symulacyjnych, réwniez na podstawie danych jw.

Ostatnia metoda jest rekomendowana jako najbardziej miarodajna i skuteczna.

Istnieje szereg sposobOw okreslania i definiowania przepustowosci lotniska (wy-
miennie uzywa sie tez poje¢ ,,pojemnos¢” i,,port lotniczy")2ZB Majg one rdzne zasto-
sowanie i niekoniecznie sg bezposrednio powiazane z komfortem odczuwanym przez
pasazera.

Przepustowos$¢ podstawowa (teoretyczna) portu lotniczego to maksymalna licz-
ba operacji startéw i ladowarn umownego statku powietrznego w jednostce czasu,
prowadzonych w ustalonych warunkach ruchu lotniczego i ciggtej obstudze pasaze-
row oraz tadunkdéw (towardw i poczty).

Przepustowo$¢ praktyczna portu lotniczego to liczba operacji startow i lado-
wari umownego statku powietrznego w jednostce czasu (prowadzonych w ustalo-
nych warunkach ruchu lotniczego i ciagtej obstudze pasazeréw, tadunkdéw, towarow
i poczty), dla ktdrej Sredni czas opdZnienia bedzie odpowiadat poziomowi akcepto-
walnemu.

Przepustowos$¢ deklarowana portu lotniczego to zestaw parametréw, jakie zarza-
dzajacy jest zobowigzany okreslaé¢ na poczatku kazdego sezonu rozktadowego w celu
organizacji i koordynacji rozktadu lotéw. Postuluje sie, aby przepustowos¢ deklaro-
wana byta najbardziej jak to jest mozliwie zblizona do przepustowosci praktycznej.
Stuzy¢ do tego powinna rzetelna analiza wielu elementéw mogacych wplyna¢ na
wskazane wartosci, gdyz maja one konsekwencje dla wszystkich uczestnikéw syste-
mu, w tym takze dla linii lotniczych i powiazanych ze sobg lotnisk.

Przepustowo$¢ statyczna jest prostg arytmetycznag wartoscig wyrazajacg maksy-
malng liczbg uzytkownikdw, ktérzy moga sie znalez¢ na danej powierzchni (m2uzyt-
kownika), natomiast przepustowo$¢ dynamiczna to maksymalna liczba pasazeréw
i bagazu, ktéra moze by¢ obstuzona w okre$lonym czasie przez dany podsystem (np.
przez kontrole bezpieczenstwa). Przepustowos¢ zréwnowazona jest parametrem bi-
lansujacym przepustowo$¢ dynamiczng i statyczna.

26 M. Malarski, J. Manerowski, Przepustowos¢ portu lotniczego, ,,Journal of Aeronautica Inte-
gra" 2007, nr 1. Definicje za: J. Skorupski, A. Stelmach, Deklarowana przepustowos¢ portu
lotniczego - problemy, koncepcje rozwiazan, ,Infrastruktura Transportu" 2008, nr 1.
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Przepustowo$¢ maksymalna to zdolnos¢ obstugi pasazeréw osiagalna w wybra-
nym przedziale czasu, jednak niezréwnowazona z ewentualnymi op6znieniami i nie-
uwzgledniajgca standardu obstugi.

Z pojeciem przepustowosci wigze sie tez szereg zagadnien technicznych i organi-
zacyjnych. Mate lotniska majg ograniczony wpltyw na ksztattowanie rozktadu lotéw
poprzez ich koordynacje. Rozktady uktadane sa przy uwzglednieniu przede wszystkim
mozliwosci operacyjne duzych lotnisk weztowych - docelowych i przesiadkowych,
w ktérych z kolei majg swoje bazy najwieksi przewoznicy (miejsca postoju maszyn,
zaldg, zaplecza serwisowe itp). W miare wzrostu wielkosci lotniska i natezenia ruchu
i przypisania go do jednej zgrup: 1) lotniska o nieokre$lonym statusie, 2) z organizacjg
rozktadu lotéw i 3) z koordynacjg rozktadu lotéw, rosnie znaczenie wiasciwego obli-
Czania przepustowosci.

Mimo prob Scistej parametryzacji przepustowos¢ jest wartoscig podatng na sze-
reg nieprzewidywalnych czynnikdw: zmienno$¢ warunkéw meteorologicznych, sy-
tuacje awaryjne i kryzysowe, utrudnienia operacyjne (awarie techniczne systemow,
samolotéw). Wszystkie te czynniki moga wplywac na rzeczywistg przepustowosé i po-
wodowac opdznienia w ruchu samolotéw.

Przepustowosci osiggane w praktyce z reguly znacznie przewyzszajg przepusto-
wosci wyliczone teoretycznie. Dzieje sie to kosztem standardow obstugi i komfortu
podréznych. Przyktadem jest lotnisko w Pekinie, ktore juz w 2012 roku obstugiwato
82 min pasazeréw, podczas gdy jego przepustowosé zaktadana w projekcie wynosita
75 min pasazer6w rocznie. Przewiduje sie, ze do roku 2015 Beijing Capital Internatio-
nal Airport bedzie rocznie obstugiwat 90 min pasazeréwas

Najwazniejsze strefy, w ktorych zachodzg zdarzenia determinujace przepusto-
wos¢ to:

- strefa kontrolowana lotniska, w ktérej wykonywane sg operacje odlotéw i podej-
$cia do lagdowania statkéw powietrznych,

- pole manewrowe, zawierajace drogi startowe, na ktérych wykonywane sg ope-
racje startow i lgdowan statkéw powietrznych oraz drogi kotowania, po ktérych
statki powietrzne kotujg na ptyty postojowe,

- plyty postojowe statkdw powietrznych, na ktérych wykonywane sg precyzyjne
manewry kotowania i odkotowania, dokowania i wypychania ze stanowisk posto-
jowych, obstuga naziemna, w tym m.in. poktadowanie/wypokfadowanie pasaze-
row, zatadunek/wytadunek bagazu itadunkéw, tankowanie, obstuga cateringowa,

26 airport-technology.com; http://www.airport-technology.com/projects/beijing-daxing-in-
ternational-airport-china; dostep: 12.01.2013.
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utylizacja odpadoéw, zasilanie w energie elektryczna, wode, klimatyzowanie wne-

trza samolotu, operacje z ,,rekawami”,

- terminale pasazerskie, w ktorych wykonywana jest m.in.: odprawa biletowo-ba-
gazowa pasazeréw, odprawa gate'owa/boarding'owa, kontrola paszportowa, cel-
na i bezpieczerstwa, sortowanie bagazu
Dodatkowe elementy realnie determinujace przepustowos¢:

- wydolno$¢ podsystemu potaczen z aglomeracjg miejska

- ograniczenia Srodowiskowe (np. ograniczenie operacji w porze nocnej) 0.

Jak wynika z samego wyliczenia sposobdw definiowania przepustowosci kluczo-
wy parametr okreslajacy terminal lotniczy to ztozony problem, ktéry ma bezposred-
ni zwigzek z projektowaniem architektonicznym. Mimo ze doczekat sie rozwiniecia
w rozbudowang wiedze o silnej podbudowie teoretycznej, stanowi zaledwie cze$¢ za-
gadnien zwigzanych z projektowaniem ijak sie okazuje w praktyce nie stoi w sprzecz-
nosci z zasadami kompozycji architektonicznej rozumianej jako kompleksowe formo-
wanie ztozonych struktur funkcjonalno-przestrzennych.

Przepustowos¢ nie obejmuje takich istotnych funkcji pozaoperacyjnych jak: po-
wierzchnie handlowo-ustugowe i gastronomiczne, wezly sanitarne, pomieszczenia
pomocnicze - magazynowe, personelu, administracyjne, pomieszczenia techniczne,
itp. Ich wielko$¢ wynika z lokalnych norm i przepiséw, zwyczajow i zatozen bedacych
pochodng okreslonej ekonomiki i filozofii tworzenia standardéw lub strategicznych
celéw portu lotniczego. Szczegblnie wazne sg powierzchnie techniczne budynku -
maszynownie systemoéw wentylacji i klimatyzacji, energetyki oraz systeméw kontroli
i transportu bagazu. Ich wielkosci i wzajemna konfiguracja w budynku podlegajg wy-
facznie wymaganiom technicznym i decyzjom architektoniczno-budowlanym. Btedne
rozstrzygniecia co do wielkosci i potozenia sortowni bagazu moga trwale zmniejszy¢
wydolnosé systemow, obnizajac przepustowosé lotniska.

Programowanie powierzchni komercyjnych, ktére decydujg w coraz wigkszym
stopniu o dochodach portéw, korzysta ze specyficznych metod opartych na strate-
giach marketingowych. Lokalizacja i uksztattowanie powierzchni handlowych, pro-
porcje wielkosci powierzchni po stronie landside i airside, sposoby naklaniania pa-
sazerow do zakupdw (wykorzystujace coraz bardziej wyszukane metody oparte na

27 Kompleksowa Analiza Przepustowosci Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warsza-
wie. Podsumowanie Wynikéw, sierpieri 2011, Ove Arup & Partners International Ltd Sp.
z 0. 0. Oddziat w Polsce. Wedtug przywotanego opracowania na catkowitg przepustowos¢
Lotniska Chopina skitadaja sie: przepustowo$¢ pola ruchu naziemnego, terminala, strefy
landside (parkingéw, kerbside, mozliwosci przewozowe transportu do i z lotniska), prze-
pustowos$¢ srodowiskowa (ograniczenia wynikajace z norm hatasu).
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badaniach psychologii konsumentéw lub nieskrywana perswazja) stanowig odrebng
dziedzine wiedzy.

Zebranie wszystkich wymienionych elementéw w cato$¢ jest zadaniem wymaga-
jacym wspotpracy zespotdéw projektantéw i specjalistow konsultantéw na wszystkich
etapach planowania, a osiagniete rezultaty nie sa wytacznie pochodng poprawnego
zastosowania matematycznych formut z uzyciem wiasciwych danych wyjsciowych. Do-
wodzg tego chociazby wyniki r6znego rodzaju badah dotyczacych oceny terminali przez
podrdznych, z ktérych wynika, ze o stopniu akceptacji przestrzeni nie decyduje efek-
tywnos¢ technologiczna (rozlegte nadmiarowe przestrzenie, duza przepustowos¢ i wy-
soki poziom obstugi) ani tez sama bogata oferta handlowa i réznego rodzaju atrakcje.

Spogladajac na projekty przygotowywane do realizacji - Terminal 3 w Dubaju
(obecnie jest tam najwiekszy terminal na $wiecie liczacy ponad 1 700 000 m2), lon-
dyriskie lotnisko w ujsciu Tamizy, nowy Pekin-Daxing, Mexico City czy Stambut- moz-
na odnie$¢ wrazenie, ze ,,rozmiar jest wszystkim", czego potrzebuje terminal lotniczy.
Kazde nowe przedsiewziecie staje do szczeg6lnego konkursu wielkosci i pigknosci.
Jedli przyjrzec sie preferowanym przez IATAwzorcom, to uwaga ekspertow tej organi-
zacji skupia sie na ,,poziomie obstugi” (LoS) czyli na dwd6ch podstawowych wyznacz-
nikach: ,,powierzchni przypadajacej na pasazera" i ,czasie obstugi pasazera”, ktory
z kolei na powr6t odsyta do powierzchni. Tymczasem preferencje pasazeréw nie pod-
dajg sie wytacznie ,efektowi skali". Jesli przyjrze¢ sie terminalom, ktore sg najlepiej
oceniane w rocznych sprawozdaniach Airport Service Quality (ASQ) prezentowanych
przez Migdzynarodowg Rade Portdw Lotniczych (Airports Council International, ACI)
zajmujgce od pewnego czasu czotowe pozycje Incheon w Seulu i T3 Changi w Sin-
gapurze, ktore choé nie sa mate, sg jednak prawie trzy razy mniejsze niz najwieksze
lotniska Bliskiego Wschodu.

Pewnych wyjasnien tych zjawisk dostarcza psychologia srodowiskowa; zgodnie
z niektérymi teoriami na ludzkie zachowanie w $rodowisku wptywajg trzy podstawo-
we czynniki: uczucie przyjemnosci, podniecenia i dominacji. Inaczej méwigc, ludzie
czujg sie najbardziej komfortowo, gdy znajdujg sie w $rodowisku, ktére rozumieja,
czuja sie w nim bezpiecznie i majg nad nim kontrole. Przy czym stan dobrego samopo-
czucia - ztozony efekt reakcji na poziomie psychologicznym i fizjologicznym, nie jest
skutkiem zracjonalizowanej analizy, ale przewaznie odbywa sie na drodze nieswiado-
mej oceny i spontanicznej reakcji na otoczenie. Wptyw na nie maja automatycznie
postrzegane konkretne cechy $rodowiska: skala i proporcje, obudowy i granice oraz
tatwos$¢ intuicyjnej nawigacjiZB Wydaje sie wiec, ze istnieje pewne optimum pomie-

A8 A. Mehrabian, J.A. Russell, An Approach to Environmental Psychology, wyd. MIT Press,
1980.
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dzy matym terminalem, w ktérym zbyt czesto panuje duzy ttok i megahubem, w kt6-
rych z kolei trudno osiggna¢ wartosci, ktore psychologia Srodowiskowa identyfikuje
jako parametry dobrego postrzegania przestrzeni.

W swojej niezwykle trafnej diagnozie zawartej w opisie do projektu lotniska
w Dzuddzie w Arabii Saudyjskiej z 2005 roku, Rem Koolhaas napisat: ,,Projektowa-
nie lotnisk to «przewidywanie nieokreslonego». Zasadniczo wystepujg one w dwoch
rozmiarach: albo zbyt mate, albo zbyt duze. Funkcjonujg w cieniu permanentnego
zagrozenia koniecznoscig dostosowania sie do nieprzewidywalnej ekspansji i rekonfi-
guracji, sa zmuszane do szczeg6inego hazardu i podejmowania ryzyka w planowaniu
swojej odpowiedniej wielkosci. Pod wzgledem budowlanym lotnisko nie jest nigdy
skoniczone, strukturalnie skazane na bezustanna rozbudowe, na nigdy nienadchodza-
cy «stan docelowy»"20

3.3.3. Konfiguracje terminali

Biorac pod uwage rodzaj obstugiwanego ruchu mozna wyr6zni¢ terminale przystoso-
wane do odprawiania i przyjmowania lotéw z punktu do punktu, terminale tranzyto-
we oraz przeznaczone dla pasazeréw klasy VIP/CIP.

Terminale obstugujace ruch ,,z punktu do punktu”, naleza do najstarszych typow
terminali i spetniajg podstawowe zadania komunikacyjne. Z reguty obstuga lotéw po-
czatkowych i docelowych, z minimalnym lub w ogéle nieistniejacym tranzytem, gdzie
po wyjatkowych godzinach szczytowych (np. w sezonach turystycznych lub okresach
Swigtecznych) ruch jest maly i nie wywotuje wiekszych probleméw technologicznych
jest cechg charakteryzujaca terminale na matych lotniskach.

Typowe terminale tranzytowe powstaty wraz z wprowadzeniem w zycie idei wol-
nego rynku przewozOw pasazerskich i uksztattowaniem sie modelu ,,piast i szprych™.
W hubach znaczna cze$¢ pasazeréw nie opuszcza strefy tranzytu i nie odwiedza
miasta przesiadkowego, w zwigzku z tym nie korzysta tez z parkingéw i komunikacji
terminal - miasto/region. Terminale tego typu stwarzajg najwieksze problemy funk-
cjonalno-przestrzenne na etapie projektowania i logistyczne w czasie uzytkowania,
a w pofaczeniu z funkcjg duzego ruchu docelowego stanowig najpowazniejsze wy-
zwanie pod wzgledem programowym.

Terminale VIP/CIP powstajg w celu zaspokojenia specjalnych potrzeb pasazeréw
reprezentujgcych elity biznesu iwladzy. W niektérych krajach, w ktorych ustrdj spo-
feczno-polityczny pozwala na szczeg6lne wyrdznianie rodziny wiadcOw i pasazerow

29 Jeddach International Airportby OMA, ,,Dezeen Magazine", 19.07.2007, http://www.dezeen.

com/2007/07/19/jeddah-international-airport-by-oma; dostep: 18.09.2012 [thum. - P.W].
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uprzywilejowanych, wznoszone sa kameralne terminale dla lotnictwa parnstwowego
i general aviation. Specjalne terminale dla pasazeréw biznesowych powstajg na te-
renach wydzielonych lotnisk ogélnodostepnych lub na matych lotniskach dobrze sko-
munikowanych z waznymi o$rodkami gospodarczymi.

Poszukiwanie optymalnych rozwigzar funkcjonalnych - pozwalajacych taczy¢ wy-
magania technologiczne ztozonych podsystemdw terminali, linii lotniczych i pasaze-
row - bylo w przesztosci i nadal jest przyczyng powstawania réznych typow konfigu-
racji terminali. Konfiguracja terminalu w planie, obok uktadu w przekroju pionowym
jest zasadniczg cecha roznicujaca.

W literaturze przedmiotu rozroznia sie nastepujgce typy konfiguracji terminali
w planie2l0
- linearny (linear), np. Heathrow T4, Monachium T1 i T2, Singapur T2,

- pirs palczasty (pier/finger), np. Heathrow T3, Amsterdam Schiphol, Bangkok,

Zurich,

- satelitarny (satelite), np. Atlanta, Denver, Paryz-Roissy T1, Tokio Narita T2, He-
athrow T5,

- otwarta plyta (open apron), np. Waszyngton Dulles, Montreal Mirabel,

- kompaktowe moduty jednostek terminalowych (compact module unit terminal),
np. Paryz-Roissy, modut A,B,C,D; Dallas Forth Worth, Hanover, Budapeszt.

W najnowszym wydaniu ADRM (edycja 10) dokonano bardziej syntetycznego po-
dziatu, wyrdzniajac zaledwie trzy gtéwne, globalnie rozpoznawalne konfiguracje ter-
minali: 1) linearny, 2) satelitarny, 3) pirs/ palczasty (typu X, Y oraz H).

Typ ,,otwarta plyta" jako rozwigzanie modelowe dla duzych lotnisk nalezy juz zde-
cydowanie do przesztosci, stanowigc historyczne $wiadectwo poszukiwania rozwigza-
nia mogacego sprosta¢ wyzwaniom poczatku epoki pasazerskich odrzutowcéw. Spe-
cjalne pojazdy transportujace pasazeréw z terminalu do samolotu na lotnisku Dullesa
sg wycofywane a terminal na nieczynnym lotnisku Mirabel pod Montrealem bedzie
w najblizszym czasie zburzony.

Na wielu matych lotniskach nadal jest z powodzeniem stosowany transport pa-
sazer6w z terminalu na oddalone stanowiska postojowe za pomocg specjalnych au-
tobusow ptytowych. Kompaktowe moduly oddzielnych jednostek terminalowych
réwniez ustepujg tendencji do koncentrowania wszystkich funkcji pod jednym
dachem.

20 Terminologia, liczba wyrdznionych typow iich nastepstwo nie sa Sciste. Podobnie kryteria
i zasady konstruowania zestawien oraz dobér przyktadéw zalezag w pewnym stopniu od
decyzji autorskich.
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W ramach poszczegélnych ,,czystych” typow istniejg warianty i formy posrednie,
posiadajace zaréwno zalety, jak i ograniczenia funkcjonalne, a takze nieusuwalne
wady, ktore zostaty zidentyfikowane w trakcie diugich okreséw uzytkowania. Meto-
dyczna ewaluacja poszczeg6lnych konfiguracji przedstawiona w ADRM jest wynikiem
badan i pomiaréw. Analiza kazdego z rozwigzan zostata przedstawiona w formie tabe-
larycznego zestawienia kryteriow wraz z odpowiadajgcymi im zestawami argumen-
tow ,,za i przeciw". Stata obserwacja efektywnosci uktadéw funkcjonalnych i pomiary
ilociowe sg podstawa dla parametrycznego opisu i wartosciowania okreslonych roz-
wigzar funkcjonalnych21l

Majgc na uwadze klasyfikacje architektonicznych modeli typologicznych propo-
nuje sie synteze uwzgledniajaca ADRM, dokumenty FAA oraz badania wiasne auto-
ra, przedstawiong w zbiorczym zestawieniu tabelarycznym (Aneks). Przyjeto w nim
zasade historycznego nastepstwa, ktéra odpowiada rosngcej ztozonosci i wielkosci
terminali - od uktadéw najprostszych do najbardziej rozbudowanych i najwiek-
szych, wystepujacych na wspdtczesnych lotniskach.

W ostatnich latach, przy projektowaniu nowych obiektéw widoczny jest ruch
w kierunku wielkich scentralizowanych terminali, za ktérymi przemawiajg korzysci
wynikajgce z ekonomii skali, mozliwos¢ aplikacji kompaktowych jednorodnych sys-
temow operacyjnych, systemowej organizacji instalacji budynkowych, elastyczno-
§ci przestrzennej oraz podatnosci na przebudowy i rozbudowy. Modularno$é i pre-
fabrykacja dodatkowo sprzyjajg szybkiej realizacji i obnizeniu kosztow.

Po okresie decentralizacji duzych hub6w i rozczionkowania na szereg peryfe-
ryjnych satelitbw, mozna zaobserwowac proces powtdrnej koncentracji uktadow
funkcjonalno-przestrzennych. Wielkie jednorodne bryly skupiajg wszystkie funkcje
pod jednym dachem, redukujac rozbudowane systemy transportu i komunikacji
wewnetrznej (podziemnych systeméw transportu bagazu i automatycznych kolei)
i podazajacej za nimi infrastruktury technicznej.

21 Przyktadem badania optymalnej kofiguracji terminali jest praca: A.R. Correia, C.J.P. Alves,
Optimal Configuration ofAirport Passenger Terminals, ,,Airlines Magazine", e-zine edition.
Issue 31. Badajac empirycznie za pomocg pomiaréw ilosciowych modele funkcjonalne ter-
minali typu ,linear", ,transporter”, ,pier", ,satelite" na konkretnych przyktadach lotnisk
brazylijskich autorzy ustalili liste rekomendowanych rozwigzan. Podstawowymi wskaznika-
mi ewaluacji byt dystans do pokonania przez pasazera i koszt budowy systemu. Dla lotnisk
0 przepustowosci 0,5, 2,0 i 5,0 min pas./rok najlepsze pod wzgledem dystansu okazaly sie
proste uktady ,linear" a kosztowo uktady ,transporter”. Uktady ,pier" i,satelite” nie byty
preferowane. W badaniach nie uwzgledniono trudniejszych do oszacowania m.in. kosztow
manewrowania samolotoéw i przychodéw z handlu, wigzacych sie bezposrednio z czasem
pobytu pasazera w terminalu.
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3.3-4. Postepujacy proces decentralizacji terminalu, ktéry po osiggnieciu swojego apogeum
rozcztonkowania iwydtuzenia tras cyrkulacji w okresie lotnisk hiperfunkcjonalnych, przechodzi
w faze ponownej stopniowej centralizacji funkcjonalno-przestrzennej. Opracowanie wiasne.

Konfiguracje terminalu w przekroju
Bioragc pod uwage podstawowy ukfad przestrzenny i organizacje funkcji operacyjnych
w pionie mozna wyrozni¢ terminale jedno, péttora i dwupoziomowe?212

Terminale jednopoziomowe to najprostszy uktad przestrzenny, w ktérym ze-
wnetrzny uklad drogowy, podjazd, poziom operacyjny terminalu i plyta postojowa
samolotéw znajdujg sie na tym samym poziomie. W konsekwencji ciagi odlotéw
i przylotdw muszg réwniez by¢ zorganizowane na jednej kondygnacji. Ruch pasaze-
réw do iz samolotéw odbywa sie pieszo po plycie lub autobusami. Zasadniczo jest to
model odpowiadajacy potrzebom mniegjszych portéw (o przepustowosci do ok. 5 min
pasazerdw rocznie). W Polsce terminale jednopozimowe znajdujg sie miedzy innymi
na lotniskach w Modlinie, Lublinie i Bydgoszczy.

Terminale péttorapoziomowe posiadajg zewnetrzny uktad drogowy, podjazd,
poziom operacyjny terminalu i ptyte postojowg samolotow na tym samym pozio-
mie, natomiast wewnatrz, z reguly juz za jednoprzestrzennym holem, nastepuje
segregacja pionowa odlotéw (na poziomie +1) i przylotéw (na poziomie 0). Ruch
pasazerdéw do iz samolotéw mozliwy jest za pomocg rekawow. Ten typ dyspozycji
przestrzennej zastosowano w krajowych terminalach w Gdarsku, Wroctawiu, Kra-
kowie czy Rzeszowie.

Terminale dwupoziomowe to uktady, w ktorych podjazdy i terminal posiadajg dwa
petne poziomy z petng segregacja w pionie ruchu i obstugi w przylotach i odlotach. Po-
dobnie jak w terminalach péttorapoziomowych, oprocz systeméw walk-in-walk-out

22 Duze terminale sg budynkami wielokondygnacyjnymi, posiadajacymi nadziemne i pod-
ziemne poziomy obstugi pasazeréw a takze poziomy administracyjne i techniczne powia-
zane ze spietrzonymi uktadami komunikacyjnymi. Stad tez z uwagi na wzrastajacy stopien
ztozonosci uktadéw przestrzennych méwi sie coraz raczej o ukladach prostych jednopozio-
mowych iztozony wielopoziomowych.
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i autobusowych, wejscie pasazeréw do iwyjscie z samolotéw mozliwe jest poprzez re-
kawy. Dwupoziomowg strukture ma terminal na lotnisku Chopina w Warszawie.

Podobnie jak w rzucie, réwniez w uktadach pionowych wystepujg rézne odmia-
ny przedstawionych powyzej podstawowych schematéw. Terminal w Stansted (kt6ry
w 2007 roku obstuzyt blisko 24 min aw roku 2030 planuje osiggna¢ liczbe 30 min pa-
sazer6w w ciggu roku)2i3 posiada funkcje operacyjne na jednym poziomie, jednakze
potozenie sortowni bagazu i komunikacji po stronie landside i airside pod terminalem
powoduje, ze nalezy zaliczy¢ go do modeli dwupoziomowych. Konfiguracje termina-
lu w przekroju zalezg od przyjetej koncepcji, uwarunkowan historycznych (zastanych
uktadéw podlegajacych rozbudowie), topograficznych (poziom linii kolejowych i pyty
postojowej). Waznym elementem wplywajgcym na sposob ksztattowania przekroju
budynku jest lokalizacja systemu transportu bagazu z sortownig oraz pomieszczen
techniki budynkowej, ktére projektuje sie ponizej poziomu terenu lub ponad pozio-
mami operacyjnymi.

3.3.4. Konstrukcja

Pierwsze terminale wznoszono z zastosowaniem tradycyjnych technik budowlanych.
Przewazata prosta konstrukcja $cian nosnych, a elewacje i wnetrza dekorowano zgod-
nie z obowigzujacymi w okre$lonym miejscu i czasie konwencjami.

Kiedy doszto do wykrystalizowania terminalu obstugujacego komercyjny ruch
pasazerski i wydzielenia go jako funkcji niezaleznej od hangaru, wczesne terminale
na matych lotniskach w dalszym ciggu byty niejednokrotnie ustrojami drewnianymi.
Dorazne korzysci ekonomiczne z powstajgcego dopiero nowego typu dziatalnosci go-
spodarczej dominowaty nad zasadg trwatosci. Dopiero z chwila, gdy lotnictwo jako
nowy obiecujgcy Srodek komunikacji stato sie przedmiotem zainteresowania pafstw
i regionéw, w budowe terminali zaangazowano powazniejsze Srodki.

Symbolem tempa rozwoju lotnictwa a jednocze$nie podsumowaniem jego
pierwszej fazy byta budowa terminalu wraz hangarami na lotnisku Tempelhof. W nie-
spetna czterdziesci lat od prymitywnych szop postawionych przez braci Wright na
pustkowiach Kill Devil Hills, na poczatku XX wieku, berliriski terminal lotniczy osig-
gnat rozmiary monumentalnego gmachu. Wzniesiony z zastosowaniem elementéw
zelbetowej konstrukcji szkieletowej wraz ze stalowymi zadaszeniami nad miejscami
postojowymi samolotéw, zespolony z hangarami w konstrukcji stalowej o duzych roz-
pietosciach, byt powaznym przedsiewzieciem inzynierskim.

213 http://www .stanstedairport.com/about-us/media-centre/press-releases/stansted-traffic
results-for-december-2013; dostep: 15.06.2014.

3. Samolot, lotnisko, terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne

Konstrukcje zelbetowe. Po Il wojnie, w latach 50. i 60. kontynuowano do$wiad-
czenia prowadzone z zelbetem w pierwszej potowie XX w. przez Ericha Mendelsohna,
Augusta Perreta czy Piera Luigi Nerviego. Cienkie przekrycia tupinowe dawaty duze
mozliwosci ksztattowania swobodnych form rzezbiarskich o duzych rozpigtosciach. Do
czotowych osiggnie¢ nalezg terminale w Saint Louis-Lambert Minoru Yamasakiego,
TWA na lotnisku JFK w Nowym Jorku oraz terminal na lotnisku Dullesa w Waszyngtonie,
zaprojektowane przez Eero Saarinena wraz z konstruktorami z biura Amman & Whitney.

Forma terminalu w Nowym Jorku, cho¢ stata sie architektoniczng ikona, daleka
jest od ideatu konstrukcyjnej formy strukturalnej, stad tez konieczne bylo na przy-
ktad znaczne pogrubienie zeber w miejscu koncentracji naprezer przypodporowych.
Mimo swoich wad wzniesienie konstrukcji bylo mozliwe ze wzgledu na stosunkowo
niewielkie rozpietosci przekry¢24 Wad tych nie posiada juz terminal w Waszyngto-
nie, w ktérym wiekszy nacisk potozono na poprawno$¢ schematu statycznego niz na
rozstrzygniecia formalne. Ekspresja zelbetowego dachu wiszgcego zostata poddana
rygorom prostokresinego rzutu, co wraz regularnosdcia gidwnych przeset nosnych
umozliwito pdzniejszg rozbudowe.

Pewna role w wyborze rodzaju konstrukcji odgrywaja tradycje narodowe. We
Francji, od dawna oswojonej z wtasciwosciami i fakturg betonu, przy jego uzyciu po-
wstawaly kolejne terminale autorstwa Paula Andreu na podparyskim Roissy. O ile
jednak w T1 betonowa materia jest eksponowana jako podstawowy budulec, o tyle
w nowszych modutach T2 od A do F powoli ustepuje miejsca drewnianym powtokom
drobnoelementowych oktadzin stosowanych jako ostateczne wykoriczenie wnetrz,
tonujac brutalizm wcze$niejszych realizacji. W 2004 r. z powodu btedéw projekto-
wych i wykonawczych zawalita sie cze$¢ terminalu 2F pociagajac za sobg ofiary $mier-
telne i powazne konsekwencje finansowe dla operatora portu. Wypadek byt szeroko
komentowany, gdyz w dramatyczny spos6b przypomniat, ze projektowanie i wnosze-
nie Smiatych konstrukcji zawsze wigze sie z ryzykiem.

24 Do krytycznych nalezy na przyktad opinia zawarta [w:] AJ Macdonald, Structure and Ar-
chitecture, Departament of Architecture, University of Edinburgh, 2001, s. 113. Odmien-
ne stanowisko prezentuje Curt Siegel: ,Mamy przed sobg nowe formy i nowe proporcje,
stanowigce rezultat «swobodnej» koncepcji plastycznej; mimo to w kazdej krzywiznie
i w kazdym detalu wyczuwamy co$ wiecej niz swobode plastyczng. Jest to jednos¢ for-
my i konstrukcji osiagnieta w wyniku Scistego przestrzegania prawa cigzenia, wytrzyma-
tosci materiatow, a przede wszystkim idei konstrukcyjnej budowli tupinowej". | dalej: ,Na
szczegblng uwage zastuguje tu sposéb ksztattowania podpér. Majg one swobodny ksztatt
wymodelowany [..] na podstawie okre$lonych przez inzynier6w kierunkéw i wielkosci sit
oraz wielkosci niezbednych przekrojow betonowych". C. Siegel, Formy strukturalne w no-
woczesnej architekturze, Warszawa 1974, s. 232.
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3.3-5. Cleveland Municipal Airport, budynek zarzadu portu, 1937.

3.3-6. Port lotniczy w Bilbao. Detal, tak jak caty terminal, wykonany z wysokiej jako$ci betonu
architektonicznego.
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3.3-7. Terminal 1, port lotniczy Paryz-Roissy. Monolityczna konstrukcja zelbetowa nadaje mo-
numentalny wyraz catemu zatozeniu - owalnemu terminalowi wraz z estakadami i satelitami.

Efektowng kontynuacje kierunku rzezbiarskiego stanowi terminal Santiago Ca-
latravy w Bilbao. Jako absolwent wydziatu inzynierii budownictwa lagdowego posia-
dajacy ambicje artystyczne, Calatrava z duzg swobodg operuje konstrukcyjnym de-
talem, czynigc z niego rodzaj charakterystycznej, rozpoznawalnej dekoracji. Nadajac
swoim projektom bogate, mozna nawet powiedzie¢ barokowe formy, panuje jednak
nad inzynierska poprawnoscig rozwigzan.

W latach 70. i 80. zelbet w znacznym stopniu zastgpity konstrukcje stalowe. Ze
wzgledu na stosunkowg lekko$¢ elementow oraz tatwos¢ wstepnej prefabrykaciji
i montazu, przy jednoczesnej mozliwosci osiggania duzych rozpietosci przekry¢ z matg
liczbg podpor, ustroje belkowe i kratowe lepiej nadawaty sie do realizacji zatozer kon-
cepcji typu wielka szopa. Na pierwszym miejscu po$rod pozadanych cech konstrukgji
w budowlach tego typu znalazta sie efektywnos¢ konstrukcji - maksimum rozpietosci
przy minimum zuzycia materiatu, krétki czas montazu, mozliwo$¢ precyzyjnego przy-
gotowania duzych elementéw poza placem budowy. Podkreslana w projektach sys-
temowos¢ i ekonomizacja rozwigzan osiggana jest przez modularnos¢, prefabrykacje
i powtarzalnos¢ elementow. Modelowym przyktadem integracji konstrukcji z insta-
lacjami budynkowymi w jednorodng spdjna strukture jest przetomowy terminal na
lotnisku Stansted autorstwa Normana Fostera i Petera Rice'a i wybitnego konstrukto-
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ra z Ove Arup Associates. Doswiadczenia zdobyte w Stansted, Foster z zespotami wy-
bitnych inzynieréw rozwijat pdZniej konsekwentnie w kolejnych realizacjach w Hong
Kongu i Pekinie, a obecnie opracowuje réwniez w konstrukcji stalowej imponujgce
przekrycie terminalu w Meksyku. Ten wszechstronny twérca pokazat réwniez mozli-
wosci nowoczesnej prefabrykacji elementéw zelbetowych stosujgc je miedzy innymi
w swoim projekcie portu lotniczego w Ammanie.

3.3-8. Modele fizyczne najwazniejszych elementéw konstrukcyjnych terminalu w Stansted eks-
ponowane na statej wystawie architektury w Victoria and Albert Museum w Londynie.

Konstrukcja stalowa decydujaca o wyrazie architektury portu w Suvarnabhumi
w Bangkoku zostata zaprojektowana przez architekta Helmuta Jahna i konstruktora
Wernera Sobka. Wspotpraca byla na tyle Scista, ze terminal uznawany jest za wspdine
dzieto obu réwnorzednych projektantow.

Generalnie, pod koniec XX w. - zgodnie z duchem nurtu high-tech konstrukcja
nosna zostata mocno wyeksponowana decydujgc o wyrazie architektury terminali.
W ten sposéb, jak twierdzg krytycy, miat by¢ jakoby podkreslony Scisty zwigzek bu-
dynkéw stuzacych miedzynarodowej sieci transportu lotniczego z zaawansowang
technologig samolotéw?215

25 C. Schiffich, In Detail Interior Spaces. Space, light, materials, Berlin 2002, s. 15.
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Konstrukcje drewniane stanowig zdecydowana mniejszo$¢ w rozwigzaniach ter-
minali. Dgzenie do nadania budynkowi regionalnego charakteru zdecydowato o za-
stosowaniu w norweskim Gardermoen dzwigaréw z drewna klejonego. Rytm belek
wspartych na zelbetowych stupach tworzy oryginalny klimat wnetrza. Do wyjagtkéw
nalezg konstrukcje w catosci bedace strukturami drewnianymi. Architekt Shigeru Ban
w konkursie na terminal w Zagrzebiu rozstrzygnietym w 2008 r. zaproponowat takg
wilasnie konstrukcje, promujac ten materiatjako jedyny w petni odnawialny i nadaja-
cy sie do wznoszenia duzych obiektéw uzytecznosci publicznej.

Przekrycia wiszgce nalezg do najstarszych i najprostszych w swojej zasadzie syste-
mow konstrukcyjnych. Czysto$¢ konstrukcji wiszacych polega migdzy innymi na tym,
ze widoczny dla oka ksztatt jest prawdziwym odwzorowaniem ukfadu sit wewnetrz-
nych. Paradoksalnie, zastosowanie konstrukcji wiszacych na szerszg skale w duzych
obiektach wymagato dojrzatej technologii materiatowej i obliczeniowej. Stad tez do-
piero wynalezienie bton z widkien szklanych pokrytych teflonem oraz wprowadzenie
do praktyki projektowej wspomagania komputerowego umozliwito budowe duzych
przekry¢ wiszacych.

Do najbardziej spektakularnych realizacji nalezg Haj Terminal West w porcie lot-
niczym Dzudda w Arabii Saudyjskiej oraz terminal w Denver w Stanach Zjednoczo-
nych. Lekkie przekrycie terminalu w Dzuddzie 1981 r. jest modelowym przyktadem
dostosowania konstrukcji do warunkéw klimatycznych; potprzezroczyste powtoki
ostaniajg powierzchnie uzytkowe przed pustynnym storicem, filtrujg Swiatto i za-
pewniajag komfortowy klimat we wnetrzach bez uzycia energochtonnych syste-
moéw klimatyzacyjnych. Ukiad ztozony z 210 modularnych kwadratéw o wymiarach
45x45 m tworzy jeden z najwiekszych na $wiecie dachéw o powierzchni 50 ha.
Wspotautorem projektu jest bengalski inzynier i architekt Fazlur Rahman Khan, je-
den z pionieréw zastosowania technik komputerowych w projektowaniu nowocze-
snych konstrukcji2la

Przekrycie terminalu w Denver sktada sie z kilkunastu powtarzalnych segmentow
o wymiarach w rzucie 60 x 274 m i zréznicowanej wysokosci, tworzacych rytm na-
miotow uporzadkowany wedtug okreslonej zasady. Dach ten stat sie rozpoznawalna,
w petnym tego stowa znaczeniu ikong, identyfikujgcg miejsce z widokiem architektu-
ry. Biate namioty na tle o$niezonego pasma gér tworzg niepowtarzalny obraz, kt6ry
bierze swoj poczatek w strukturze konstrukcyjnej.

216 J. Wiodarczyk, Wspoiczesne techniki budowlane w architekturze. Zagadnienia wybrane,
[w:] Technikajako czynnik inspirujgcy w architekturze, praca zbiorowa, red. J. Wiodarczyk,
Gliwice 2004, s. 61.
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3.3-9. Terminal w Gardemoen pod Oslo. Drewniane dzwigary dachowe niesione przez stalowe
gtowice zelbetowych stupow.

3.3-10. Port lotniczy Dzudda w Arabii Saudyjskiej. Skidmore Owings & Merril, Fazlur Kahn, Ge-
iger Berger Ass, 1981.

3.3-11. Lotnisko w Denver. Horst Berger Partners, Severund Ass., 1994 r.
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3.3-12. Model struktury konstrukcyjnej terminalu na lotnisku w Schenzen.

Trudno przesadzi¢, ktdry z typdéw konstrukcji dominuje w realizowanych w ostat-
nim czasie terminalach. Wraz z rozwojem technologii wytwarzania betondw i stali,
technologii montazu, prefabrykacji oraz doskonalenia technik obliczeniowych, po-
step dokonuje sie rownolegle, zaréwno w konstrukcjach stalowych jak i zelbetowych.
Obecnie na og6t mamy do czynienia z konstrukcjami mieszanymi, gdzie masywne
konstrukcje zelbetowe tworzg swego rodzaju ,,cokoty” i podstawy dolnych kondy-
gnacji, na ktdrych wznoszg sie lekkie stalowe ustroje kondygnacji wyzszych i prze-
kry¢ o duzych rozpietosciach. Dla przyktadu, w prestizowym konkursie na terminal
w Schenzhen w Chinach ogtoszonym w 2007 r,, w ostatecznej rozgrywce zwyciezyta
stalowo-zelbetowa struktura zaprojektowana przez Massimiliano i Doriane Fuksaséw
wraz z inzynierem Knippersem Helbigiem, przed zelbetowa powtokg amerykariskich
architektéw Reiser i Umemoto.

Ztozone funkcje terminali, zwtaszcza ich czesci poddane wymaganiom techno-
logii optymalnego ,,przetwarzania” pasazeréw, bagazy i samolotéw, upodabniaja je
w pewnym zakresie do obiektéw przemystowych. Od konstrukcji wymaga sie przede
wszystkim, aby stuzyta bezkonfliktowej realizacji zatozer technologicznych isprzyjata
poprawnemu dziataniu wyposazenia instalacyjnego. Forma z kolei, mimo dominacji
technologii, nie jest bynajmniej traktowana jako wytgcznie pochodna rozwigzan funk-
cjonalno-konstrukcyjnych. Postulowanym stanem jest idealna koherencja elementow
sktadowych, jednak faktyczne realizacje na ogét odbiegajg od teoretycznego wzorca
i nawet w uznanych dzietach dochodzi do dysonanséw lub wyraznej nieréwnowagi.
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3.3-13. Madryt-Barajas Airport, Terminal T4 isatelita T4S. struktury konstrukcyjno-przestrzen-
nej. Modularny uktad konstrukcji dachu i podpér jest skoordynowany z systemem karuzel ba-
gazowych idysz klimatyzacyjnych. Widoczna idea tzw. kanionéw, polegajaca na sekwencyjnym
srozcinaniu" przekroju w celu doprowadzenia $wiatta dziennego do najnizszych kondygnacji.

Z drugiej za$ strony osiggniecie zadowalajacej integracji funkcji, konstrukcji i formy nie
zawsze jest wystarczajgcg gwarancja powstania wartosciowego i uznanego dzieta2l7.

217 Wobec rozwoju nowych technologii i poszukiwania metod skutecznego panowania nad
rosnaca ztozonoscig wspotczesnych zadan projektowych, ,nowy strukturalizm" prébuje
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Inzynier czy architekt?

Rozwazajac kwestie zwigzane z konstrukcjg nalezy takze wskaza¢ na problem spo-
ru kompetencyjnego, ktory zarysowat sie juz na poczatku okresu rewolucji przemy-
stowej przygotowujgcej grunt pod narodziny modernizmu. W architekturze lotnisk
i terminali, gdzie - podobnie jak w budowlach przemystowych, mozna uzasadni¢
potrzebe dominacji inzyniera-technologa nad architektem-artysta, bardzo wyraznie
widac etapy przenoszenia akcentdéw i poszukiwania réwnowagi pomiedzy przedsta-
wicielami réznych specjalnosci. ,,Obecnie w wielkich architektonicznych zadaniach
inzynier musi by¢ wymieniany obok architekta, a jego wktad czesto bardziej decydu-
je o nowatorstwie zamystu niz wktad architekta"218 Tak Nikolaus Pevsner w pisanej
w czasie Il wojny historii architektury europejskiej komplementowat Nerviego za jego
zelbetowe konstrukcje florenckiego stadionu i wojskowych hangaréw.

W projektach lotnisk iterminali pasazerskich, obok architekta, oprécz projektanta
konstrukcji, pojawiaja sie takze jeszcze inni inzynierowie, ktorzy maja niejednokrotnie
duzy wplyw na ksztatt dzieta architektonicznego. Sa to specjalisci w zakresie techni-
ki i technologii lotniskowej, ktérzy decydujg o uksztattowaniu strefy operacyjnej ijej
bezpodredniego styku z budynkiem. Takze eksperci zajmujacy sie systemami trans-
portu bagazu i kontroli jego bezpieczeristwa moga by¢ autorami istotnych modyfikacji
zatozen architektonicznych. Stwarza to sytuacje, w ktérych powracajg pytania stawia-
ne juz u progu narodzin ruchu nowoczesnego w architekturze, a dotyczace zawo-
dowych kompetencji i miejsca architekta w procesie programowania i realizowania
zaawansowanych technicznie budowli. Zagrozenia dla pozycji zawodu (wynikajace ze
wzrastajgcego znaczenia rozwigzan technicznych) powaznie niepokoity architektow

w ostatnich latach nawiaza¢ do idei architektonicznego strukturalizmu lat 50. i 60., nadajac
gtebszy sens architektonicznej inzynierii. W tradycyjnie pojmowanym schemacie dziatania,
rozwdj projektu postepuje sekwencyjnie od formy, przez konstrukcje do materiatéw, gdzie
jako pierwsza pojawia sie og6lnie zarysowana koncepcja formalna wymyslona przez archi-
tekta. Jest ona nastepnie strukturalizowana i materializowana we wspétpracy z inzynierem-
-statykiem. Historycznym przetomem i punktem wyjécia dla rozwoju nowego podejécia
byty wedtug opinii Petera Rice'a relacje, ktére rozwinety sie miedzy architektem Jornem
Utzonem iJackiem Zunzem (réwniez konstruktorem z Ove Arup), w czasie trudnej budo-
wy Sidney Opera House w latach 1957-1973. W efekcie integracji procesu projektowego,
znoszacego formalny woluntaryzm architekta, kolejno$¢ etapéw procesu projektowego
ma ulega¢ odwrdceniu i przebiega¢ od materiatu, przez strukture do ostatecznej formy.
Zob.: Rivka i Robert Oxman, The New Structuralism: design, engineering and architectural
technologies, ,Architectural Design", lipiec/sierpief 2010; takze: Structuralism Reloaded?:
Rule-Based Design in Architecture & Urbanism, red. T. Valena, T. Avermaete, G. Vrachliotis,
Edition Axel Menges, 2011.
28 N. Pevsner, Historia architektury europejskiej, Warszawa 1976, s. 429.
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juz w 2 pot. XIX w. ,,Czy przeznaczeniem architektury jest ustgpi¢ sztuce inzynierskiej?
Czy inzynier przy¢mi swa pracg architekta?", pytat Cesar Daly w 1867 r29W roku
1924 Le Corbusier mogt udzieli¢ uspokajajacej odpowiedzi: ,stulecie maszyny zbu-
dzito architekta. Stworzyly go nowe zadania i nowe mozliwosci. Teraz jest przy pracy
wszedzie"2A Siegfried Giedion tak widziat sytuacje podziatu rél pomiedzy architekta
i inzyniera: ,Na ogoétjest prawda, ze wspoiczesni architekci zdotali w koricu stuletnich
zmagarn dogoni¢ konstrukcje. Dzi$ oczekujg architekture nowe zadania. Musi teraz
sprosta¢ potrzebom odmiennym od $ciSle racjonalnych; odmiennych niz te, ktére
pragmatycznie okreslono. Zywa architektura musi takze zadowoli¢ te irracjonalne,
emocjonalne zadania, ktore sg gteboko zakorzenione w naszym wieku"22L Diagnoza
Giediona postawiona na poczatku lat 40. XX w., wskazujgca na obecno$¢ we wspot-
czesnych spoteczenfstwach potrzeb nie poddajagcych sie tatwej racjonalizacji a doma-
gajacych sie spetnienia w obszarze architektury, wydaje sie bardzo aktualna.

Najwczesniejsza faza rozwoju lotnisk i terminali obywata sie czesto bez architek-
téw, natomiast juz w budynkach reprezentujacych dojrzatg forme architektonicznego
modelu typologicznego, ich rola jako autoréw catosci kompozycji dzieta architekto-
nicznego byta wyraZznie doceniana (Kdnigsberg - Hanns Hopp, Tempelhof Il - Ernst
Sagebiel).

Znawca lotnisk z poczatku lat 30. ubiegtego wieku tak widziat podziat kompetencji
pomiedzy dwczesnymi projektantami: ,,przede wszystkim chciatbym powiedzieé, ze
mam nadzieje, ze staje sie jasne, ze cho¢ architekci i inzynierowie powinni by¢ zatrud-
niani od poczatku prac nad rozwojem lotniska, niezbedna jest prawidtowa koordyna-
cja ich réznych umiejetnosci i zachowanie $cistej wspdtpracy miedzy nimi a uzytkow-
nikami lotniska, gldwnym inzynierem powinien by¢ cztowiek, ktérego raczej nalezy
opisa¢ jako «projektanta lotniczego»"22

Po wojnie tendencja ta znalazta swoja kulminacje w powszechnie podziwianych
rzezbiarskich realizacjach Saarinena. W latach 60. i 70. w projektowaniu terminali za-
panowato nastawienie skrajnie pragmatyczne iwydawato sie, ze odtagd dominujgcymi
postaciami procesu projektowego bedzie inzynier-technolog i ekonomista. Lata 80.
przyniosty jednak powr6t do zapotrzebowania na architekture, ktéra dziata i pracuje
sprawnie jak maszyna, ale posiada jednoczesnie silng warstwe symboliczng. Poza tym
réwniez po stronie architektow zaszty pewne zmiany w nastawieniu do uprawianego

29 C. Daly, Revue generale d'architecture, 1867, s. 6, za: G. Siegfried, Przestrzen, czas i archi-
tektura. Narodziny nowej tradycji, Warszawa 1968, s. 246.

20 Le Corbusier, L'esprit Nouveau, Paryz 1924, nr 25.

21 S. Giedion, Przestrzen, czas i architektura. Narodziny nowej tradycji, Warszawa 1968,
s. 246.

22 N. Norman, ,Flihgt", 29.04.1932, http://www.flightglobal.com/pdfarchive; dostep: 15.02.2011.
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zawodu; szereg tworcow z pokolenia, ktére zaznaczyto swoja aktywno$é w tamtym
czasie (Foster, Piano, Rogers) przeszto na pozycje architektéw-inzynieréw deklarujac
swoje przywigzanie do idei jednosci sztuki i techniki.

Nic nie wskazuje na to, aby miat nastapic jaki$ przetom; by¢ moze nawet paradok-
salnie - mimo nacisku nie tyle ze strony techniki co ekonomiki rozwigzan, nastepuje
pewne przechylenie w kierunku oczekiwania obiektéw unikalnych, znakéw identyfi-
kujacych miejsca. Ta szczeg6lna moda na ,,ikony", rozpoznawalne ,wizytowki" i ,bra-
my do miast" powoduje, ze nawet przejawiajgcy sktonnos¢ do samoograniczer archi-
tekci sg zachecani przez publiczno$¢ do projektowania kosztownych ,,biatych stoni”.

Inspiracje lotnicze w konstrukcjach budynkéw terminali

Samolot jako zaawansowana technicznie i w petni zracjonalizowana konstrukcja po-
wraca co pewien czas jako wazny motyw i wzér do nasladowania przez architektow
projektujacych obiekty naziemne.

Do corbusierowskich idei z lat 30. ubiegtego wieku wyraZnie nawiazuje Norman
Foster, ktory jako zdeklarowany architekt-inzynier stara sie realizowaé w swojej twor-
czosci zasade Scistej racjonalnosci konstrukeji. Mimo ze odwotuje sie do logiki budowy
samolotu, w swoich projektach nie probuje jej nasladowaé za pomoca powierzchow-
nych $rodkéw wizualnych23 Ksztatt kosmicznego Spaceportu w Nowym Meksyku -
projekt bodaj najblizej zwigzany z zaawansowang technikg, w widoku z powietrza ma
w sobie co$ z tajemniczych obiektéw pojawiajacych sie w okolicy stynnej Strefy 51,
jednak jego budowlana struktura jest konwencjonalna i nie jest tak nowatorska jak
stacjonujgce w niej pojazdy. Budynek robi wrazenie jakby mocno przywart do ziemi
i przypomina raczej ciezkie budowle megalityczne a nie statki kosmiczne, cho¢ w syn-
tetycznych widokach Spaceportu mozna sie w jego formie doszukaé ksztattu przypo-
minajacego niezidentyfikowane obiekty latajace.

Wedtug konstruktora Petera Rice'a, ,,formy i ksztatty budynkdw sa bardzo rdzne,
ale poszukiwanie rozwigzania ma te same korzenie: droga, ktéra prowadzi do rozwi-
jania idei jest zdominowana przez skale i ziarnisto$¢ artykulacji elewacji"24 Nalezy

23 Norman Foster poproszony o przedstawienie w popularnym programie telewizyjnym swo-
jego ulubionego budynku wybrat Boeinga 747, uzasadniajac, ze maszyna o wielkosci du-
zego budynku ma racjonalne rozwigzania o najwyzszej jakosci estetycznej. Za: P. Wistocki,
Trzecie londynskie lotnisko, ,,Architektura - Murator”, 5.05.1995. Foster od miodosci jest
wierny logice maszyn. Stuzbe wojskowg odbytw Royal Air Force, ma licencje pilota.

24 P Rice, Details: Steel at Beaubourg, Concrete at Lloyd's, [w:] Peter Rice. An Engineer Imagi-
nes, London 1994, s. 115. Peter Rice (1935-1992), wybitny konstruktor, autor i wspétautor
projektéw konstrukcyjnych takich realizacji jak Opera w Sydney, Centrum Pompidou w Pa-
ryzu, siedziba Lloyda w Londynie, Terminal 3 istacja TGV/RER na lotnisku Charles de Gaulle,
terminale pasazerskie na lotniskach w Stansted i Kansai.


http://www.flightglobal.com/pdfarchive
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by¢ moze uzupeti¢ te uwage o znaczenie skali i artykulacji konstrukcyjnego gridu dla
architektury terminali, mozliwego do odczytania w planie budynku. Jest to widoczne
w wielkich terminalach w Kansai, Stansted, Hong Kong, Barajas czy tez T5 na He-
athrow. Konstrukcyjne wezty, oparcia stalowych ramion na stropach czy zelbetowych
stupach sg eksponowane jako detale w stylu high-tech, w ktérych istotnym czynni-
kiem dyscyplinujacym jest wymadg poprawnosci technicznej.

3.3-14. Péiskorupowa konstrukcja wspoétczesnego samolotu pasazerskiego.

Z nurtem architektury odwotujgcym sie wprost do aerodynamicznych motywow
byt silnie zwigzany Jan Kaplicky. W latach 80. deklarowal, ze najbardziej inspirujgce
sg dla niego dzieta natury, konstrukcje pojazdéw, samoloty i rakiety. Z zaawansowa-
nej technologii czerpat swoje smukte, gtadkie i optywowe ksztatty, sugerujac, ze nie
chodzi wylgcznie o powierzchowng aplikacje-dekoracjeZh Zakle$nigecia ptaszczyzn,
zaokraglenia krawedzi blobéw odwotujg sie do uformowan takich jak przejscie ka-
dtuba w skrzydto czy tez podziat skrzydta na klapy i spojlery. Kaplicky, podobnie jak
Le Corbusier, wskazat na rozdZzwiek pomiedzy architekturg terminali a inzynierig stat-
kéw powietrznych, gdzie dazenie do osiggniecia réwnowagi pomiedzy teorig aero-
nautyki, mozliwosciami dostepnej technologii materiatowej a kosztami i metodami

25 D. Sudjic, Future Systems, Phaidon Press Limited 2006.
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wytwarzania jest najskuteczniejszg metodg odkrywania nowych form. Co prawda
w catej twérczosci Kaplicky'ego znalazt sie tylko jeden projekt zwigzany wprost z awia-
cjg (Dom pilota helikoptera z 1979 roku), jednak skromna, ale przekonujgca realizacja
Media Centre w Lord's Cricket Ground w Londynie potwierdza gtebszy sens fascynacji
technikg i kaze widzie¢ w jego poszukiwaniach co$ wiecej niz wspdtczesng odmiane
amerykanskiego nurtu streamline z lat 30. ubiegtego wieku.

3.3-15. Vickers Wellington MKk.I, brytyjski bombowiec zaprojektowany w latach 30. przez styn-
nego inzyniera i wynalazce Barnesa Wallisa. Konstrukcja oparta na strukturze geodezyjnej za-
pewniata mu wyjatkowa wytrzymatos$¢ i odpornos$¢ na uszkodzenia.

Wzajemne relacje i oddzialywania formy i funkcji organizméw zywych sa gtow-
nymi problemami, ktérymi - podobnie jak teoria architektury - od dawna zajmuje
sie biologia ewolucyjna. Jak ksztattuja sie formy organizméw iskad bierze sig struk-
turalne podobienstwo miedzy organizmami? W jaki sposob ksztatty organizméw
i ich czesci wydajg sie dostosowywaé do niektorych funkcji? Tematy te sg znacznie
starsze niz sama teoria ewolucji, bo zajmowaly juz Arystotelesa i wszystkich p6z-
niejszych biologdw. Francuski zoolog Georges Cuvier (1769-1832), uwazany za ojca
nowoczesnej anatomii poréwnawczej wierzyt, ze funkcja jest bardziej podstawowa
niz forma; Darwin rOwniez zawsze byt bardziej zainteresowany funkcja, a jego teza
o0 naturalnej selekcji byla wyraznie zorientowana na problem wyjasnienia adaptacji
funkcjonalnej2%

26 http://www.britannica.com/EBchecked/topic/681551/biology-philosophy-0f/283546/
Form-and-function; dostep: 10.10.2011.
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Architekci Reiser i Umemoto, odwotujac sie w swoich rozwazaniach do prac przy-
rodnikéw wskazujg na niedostatki prostych wyjasnief ewolucjonistycznych przeno-
szonych na grunt teorii architektury. ,,Po corbusierowsku rozumiana ewolucja zakta-
da, ze ciggte doskonalenie typu nastepuje w konsekwencji selektywnego cisnienia
procesu projektowego. W rzeczywistosci, w architekturze jako prawda moze by¢ wy-
powiedziana zupetna odwrotno$¢" 2.

3.3-16. Terminal w Pekinie. Poszukiwanie matematycznej zasady-formuty konstrukcyjnej obej-
mujacej w catosci wielkie zatozenie, jednej z najwiekszych na $wiecie kubatury znajdujacej
sie pod dachem, sktonito projektantéw do oparcia sie na module tréjkata. Z niego, w rzucie
i w przekroju, wygenerowana zostata lekko tukowata powierzchnia dachu wraz ze $wietlika-
mi. Azurowa powierzchnia podwieszonego sufitu oraz czerwony chifski kolor na stropie i ze-
wnetrznych kolumnach nadaly uniwersalnej strukturze rozpoznawalny lokalny charakter.

Paleontolog Stephen Gould i genetyk Richard Lewinton zaprzeczajg optymistycz-
nemu pogladowi, ze wszystko jest doktadnie dostosowane do okreslonych celdw. Za-
miast tego, ich zdaniem mamy w naturze do czynienia z bardziej ztozong i niejedno-
znaczng sytuacjg; nagte wypadki oraz kooptacja i preadaptacja (wykorzystanie starych
funkcji do nowych celéw) odgrywajg wazna, niedoceniang role w procesie ewolucji
formy i funkcji organizmoéw. Takim wiasnie wysoce uzytecznym produktem ubocz-
nym ewolucji techniki wojennej jest wedle Reiser i Umemoto konstrukcja skorupowa,

27 Reiser + Umemoto, dz. cyt., s. 198. Architekci studia Reiser + Umemoto byli autorami
pracy konkursowej na Terminal 3 w Shenzhen Bao'an International Airport, ktéra zdobyta
uznanie jury izostata uhonorowana wyréznieniem. Ich poglady zaprezentowane w ksigzce
Atlas of Novel Tectonics sg bardziej zniuansowana, pogtebiong wersjg pogladu, ze forma
podaza za funkcja.
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rozwinieta przy seryjnej produkcji bombowcéw. Jej zastosowanie w architekturze nie
jest jednak dla nich oczywiste i nie traktujg go jako zobowigzania do podazania za
rozwojem technologii. ,,Pragnienie czystej strukturalnej skory, ktéra jest optymalnym
rozwiazaniem dla samolotu, staje sie czynnikiem ograniczajacym dla architektury.
Kiedy sprzeczno$¢ pomiedzy konstrukcjg i skorg staje sie zbyt miekka, gubi sie archi-
tektoniczny potencjal"28 Wynika z tego, ze wspoifczesni architekci nie podzielajg juz
entuzjazmu Corbusiera i uwazaja, ze architektura nadal zachowuje swojg suweren-
nos¢ i nie zamierza sprowadzaé swoich celéw do konstrukcyjnej optymalizacji.

3.3-17. Naukowiec i wynalazca Samuel Pierpont Langley swéj aerodrom, jak nazwat maszy-
ne przeznaczong do lotu, wystrzeliwat w 1903 r. z ptywajacej katapulty. Nieco surrealistyczna
w swoim wyrazie struktura powstata z zespolenia pietrzacych sie¢ na sobie budowli: rzecznej
barki, baraku dla personelu, rusztowania poktadu, na ktérym zamontowano mechanizm wy-
rzutni oraz spoczywajgcej na nim konstrukcji ptatowca. Ta dziwaczna wielowarstwowa budow-
la w symboliczny sposéb obrazuje proces poszukiwania i ksztattowania sie architektonicznych
modeli typologicznych adaptowanych do obstugi nowych funkcji. Mozna powiedzie¢, uzywajac
terminologii Juliusza Zérawskiego, ze czynnikami, jakie dziataty w tym przypadku byly wylgcz-
nie wytyczne funkcjonalne ikonstrukcyjne, przy catkowitym zawieszeniu wytycznej formalne;j.
Mimo technicznego fiaska, jakie ponidst aerodrom Langleya, jego koncepcja stata sie pierwo-
wzorem, a on sam patronem nowej skutecznej broni, jaka jest wsp6éiczesny lotniskowiec.

Whprowadzenie do projektowania wysoko wydajnych maszyn liczacych musiato
poskutkowac siegnieciem do zasobOw inspiracji opartych na matematycznych mode-
lach. Nalezy jednak przy tym zwrdci¢ uwage, ze zastosowanie technik obliczeniowych
otworzyto w architekturze droge do praktycznego zastosowania osiggnie¢ pochodza-

28 Tamze, s. 99.
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cych jeszcze z epoki XVII-wiecznej matematykiZ® Do takich motywdw, ktore znalazty
zastosowanie w realizacjach terminali lotniczych naleza definiowane matematycznie
dwuwymiarowe ptaszczyzny iseryjnosé - szeregi, ciggi, taricuchy, tworzace sekwencje
elementéw o numerycznie okreslonych wzajemnych zwigzkach i przeksztatceniach.
Plaskie twory zamienione w struktury 3D staly sie istotnymi elementami architektury
wielkich dachdw terminalu w Pekinie czy Abu Dhabi.

3.3-18. USS Langley. Pierwszy lotniskowiec US Navy. Okret zbudowany pierwotnie w 1912 r.
jako weglowiec, w 1920 r. zostat przebudowany na lotniskowiec i nazwany imieniem wynalaz-
cy Samuela Pierponta Langleya. Pokiad, ktory robi wrazenie sztucznej ingerencji w oswojong
forme statku handlowego, podobnie jak w przypadku oryginalnego aerodromu Langleya, zabu-
rza percepcje znanego ksztattu kojarzonego z okre$long funkcja. Formy nowych typéw maszyn
i budynkéw czesto majg swoj poczatek w ryzykownych zestawieniach znanych i rozpoznawal-
nych form uzytkowych. Dla utylitarnej technologii, ktéra w swoich poszukiwaniach optymalne-
go rozwigzania, w odréznieniu do kompozycji architektonicznej, pomija catkowicie wytyczng
formalna, nie istnieja zadne bariery ograniczajace prowadzenie eksperymentow.

3.35. Wyposazenie techniczne

Instalacje budynkowe

Jednym z gtéwnych problemoéw ruchu nowoczesnego w architekturze byto godzenie
starej witruwianskiej tradycji z nowymi technikami budowania. Na poczatku okresu
przetomu architekci uczyli sie nowych konstrukcji; zelbet i stal wymusity zaintereso-
wanie nowymi technologiami, by w konsekwencji spowodowaé¢ wytworzenie nowe-
go jezyka form. Po nich przyszedt czas na instalacje budynkowe, ktére w miare jak
rosta ich ilos¢, gabaryty, znaczenie i koszt, stawaty sie coraz wiekszym problemem dla
architektow, budowniczych i uzytkownikdw. Aby utrzymac zasade prymatu architek-
tury i stuzebnej roli techniki konieczne byto poszukiwanie nowych form porozumienia
i wspétdziatania pomiedzy architektami, konstruktorami-statykami i inzynierami-pro-
jektantami instalacji. Rozwoj lotnictwa i pojawienie sie terminali lotniczych zbiegto sie

29 J. Burry, M. Burry, The New Mathematics ofArchitecture, London 2010.
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w czasie z okresem dynamicznego rozwoju nowych technologii budowlanych iwypo-
sazenia technicznego.

Zapewnienie sprawnosci dziatania poszczegllnych podsysteméw w termina-
lach lotniczych bedacych w gestii inzynieréw réznych specjalnosci stwarza powazny
problem wzajemnych relacji pomiedzy budowlang struktura budynku i elementami
technicznego wyposazenia, a w konsekwencji takze pomiedzy ich projektantami.
Wymagania w zakresie koordynacji roznorodnych elementdw, wyznaczanie traktow
instalacyjnych, ukrywania i specjalnego maskowania poszczeg6lnych instalacji lub
przeciwnie - Swiadomego ich eksponowania i wigczania w strukture budynku, staje
sie powaznym wyzwaniem.

Bez wyznaczenia ogélnych porzadkujacych zasad nie jest mozliwe zapanowanie
nad rozbudowang wewnetrzng infrastrukturg. Wycofanie sie architekta na pozycje
»Kreatora formy" zdystansowanego wobec wyposazenia technicznego jest juz raczej
niemozliwe. Technika budynkowa, ze wzgledu na swoje znaczenie, gabaryty i koszt
w calosci przedsiewziecia wymusza decyzje projektowe w zakresie architektury
i wspOtprace w zespole projektantéw inzynieréw.

Niepokojaco wzrastajgca ilos¢ instalacji, w ktore jest wyposazony nowoczesny
budynek stata sie powaznym problemem dla architektéw juz w pierwszej potowie
XX wieku. Louis Kahn w latach 50. zaproponowat systemowe rozwigzanie - dzielac
przestrzen na obstugujaca i obstugiwang. W Richards Medical Research Laboratories
w Filadelfii (1961) zaprojektowat specjalne piony komunikacyjno-instalacyjne w for-
mie wydzielonych zewnetrznych wiez, ktére dzieki starannemu uksztattowaniu staty
sie integralng czescig kompozycji architektonicznej. Dodaty one budynkowi silnej eks-
presji i wyrazu na tyle, ze byt on poréwnywany do sylwety San Gimignano. Mimo ze
Kahn wskazat na lezace w zasiegu reki nowe $rodki wyrazu, jego koncepcja nie stata
sie uniwersalng metoda projektowg23)

Norman Foster zmagat sie z problemem technicznego wyposazenia jeszcze
przed przystgpieniem do projektéw terminali lotniczych. Swoje skrajnie technokra-
tyczne podejscie do projektowania, przetestowat w budynku Sainsbury Center for
Visual Art. Wolny plan galerii otoczyt przestrzeniag serwisowa umieszczong w gaba-
rytach konstrukcji kratowych $cian i stropu. Przystepujac do projektowania terminali

20 Louis Kahn miat powiedzie¢: ,Boullee miat dobrze - Zzadnych rur", wskazujgc tym samym
na powazny problem warsztatu architekta, ktory czesto wydaje sie by¢ bagatelizowany. Do
dzisiaj funkcjonujag wsrdd projektantow skrajne nastawienia do problemu instalacji: od po-
stawy ,artystowskiej", traktujgcej z dystansem technike budynkowag jako zto konieczne, do
»inzynierow"-pasjonatéw przyjmujacych uwiktanie w koordynacje owych kahnowski rur za
legitymacje zawodowego profesjonalizmu.
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dysponowat juz dojrzalg filozofig architektury jako zintegrowanej struktury, w kté-
rej rozwigzania techniczne nie sg traktowane jako zto konieczne, ale petnoprawny
czynnik, determinujacy ksztatt architektonicznego dzieta. W Stansted zastosowat roz-
wigzanie polegajgce na zblokowaniu instalacji w pionach umieszczonych pomiedzy
stupami konstrukcyjnymi, przechodzacymi w ramiona niosace lekki, wolny od urza-
dzenh dach. Wszystkie elementy w tym takze instalacje, tworza charakterystyczny po-
wtarzalny modut, z ktérego caly terminal zostat logicznie i czytelnie skonstruowany.
Fosterowi i inzynierom z biura Arup udato sie osiggna¢ stan wzglednej réwnowagi po-
miedzy techniczng substancja budynku, ktdra ostania, wentyluje i o$wietla przestrzen
uzytkowg, sama pozostajgc na drugim planie, bedac jednak widoczng, niezamasko-
wana i wstydliwie ukryta.

3.3-19. Poczekalnia przedodlotowa w terminalu we Frankfurcie w czasie przebudowy. Po zdje-
ciu elementéw sufitu podwieszonego widoczna przestrzen miedzystropowa wypetniona insta-
lacjami, ponizej indywidualnie zaprojektowane oprawy o$wietleniowe. Jest to standardowe
rozwigzanie, stanowigce duzy problem projektowo-realizacyjny i eksploatacyjny wspétczesnej
architektury uzytecznosci publicznej. Powazne trudnosci nastrecza umieszczenie kanatéw Kkli-
matyzacji i wentylacji, kabli elektrycznych, instalacji przeciwpozarowych itp. w ograniczonej
wysokosci, ich wzajemna koordynacja oraz serwisowanie w trakcie eksploatacii.
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W T5 na Heathrow, podobnie jak na Brajas w Madrycie, wymiana powietrza zo-
stata rozwiazana jako rozbudowany system, ztozony z wielkogabarytowych kolumn
zespolonych z informacjg wizualng oraz mniejszych, réznego rodzaju nawiewnikow
i wywiewnikbw umieszczonych w przestrzeniach miedzystropowych, starannie
ukrytych w elementach budowlanych (w okfadzinach $ciennych, posadzkach, coko-
fach, sufitach a nawet pomiedzy fotelami poczekalni) oraz innych wolnostojgcych
i zabudowanych elementach matej architektury (kolumnach, parapetach, ,,skrzyn-
kach" itp). Niektére rozwiazania, zaréwno te oparte na kamuflazu jak i ekspono-
waniu techniki jako detalu architektonicznego, wymagajg indywidualnego opraco-
wania, sporej inwencji i duzego naktadu pracy projektantéw, w fazie realizacji zas
starannego wykonanial

3.3-20. Terminal T5 na Heathrow. Sufit podwieszony tylko w cze$ci maskujacy instalacje znaj-
dujace sie powyzej. Ta umowna bariera wzrokowa czyni zado$¢ przecietnemu poczuciu wy-
konczenia ptaszczyzny z jednej strony, z drugiej za$ rzadka i fatwo demontowalna umozliwia
swobodny dostep do instalacji podstropowych.

2 Air Diffusion Systems for major Airport. Heathrow Airport London, Terminals 5 and 2B,
Stuttgart Airport, Terminal 3, Munich Airport, terminal 2, Rotterdam Airport. Materialy in-
formacyjne firmy Strulik GMBH dostarczajacej systemy wentylacyjno-klimatyzacyjne dla
terminali.
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Wymagania co do jakoSci powietrza i zapewnienia komfortu we wnetrzach po-
woduja, ze projekty wentylacji i klimatyzacji stajg sie rozbudowanymi specjalistycz-
nymi projektami inzynierskimi. Gabaryty tej instalacji nie pozwalajg na zastosowanie
prostej metody, polegajacej na doprowadzeniu do kubatur zaprojektowanych przez
architektow odpowiedniej liczby kanatéw, rur ikabli. Konieczne jest integrowanie ele-
mentow systemu z rozwigzaniami architektonicznymi juz we wstepnej fazie budowa-
nia koncepgcji.

W gtéwnej hali w czedci odlotowej terminalu na lotnisku w Barajas, w ktérym
dach jest takze z zatozenia wolny od instalacji, zastosowano charakterystyczne kolum-
ny z dyszami dalekiego zasiegu, ktore na znacznej wysokosci dostarczajg duzych ilosci
schtodzonego powietrza. Ze wzgledu na swoje rozmiary zostaty one dostosowane do
siatki modularnej podstawowej konstrukcji oraz do uktadu wysp ze stanowiskami od-
prawy biletowo-bagazowej. W poczekalniach przedodlotowych natomiast postuzono
sie wolnostojacymi kolumnami, z ktérych powietrze wyptywa z matg predkoscia, stad
tez byto mozliwe ich sytuowanie w bezpo$rednim kontakcie z ludZzmi. Rozwigzania
tego typu sg stosowane na wielu lotniskach, miedzy innymi zostaty powt6rzone przez
architektow z Estudio Lamela na warszawskim Okeciu.

3.3-21. Terminal na lotnisku Madryt-Barajas. Nawiewniki kolumnowe w przestrzeni poczekalni
przedodlotowych.
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Oryginalne rozwigzanie polegajace na wspotdziataniu instalacji z odpowiednio
uformowanymi elementami architektury wnetrza zastosowano w terminalu w Kan-
sai; dysze klimatyzacji nawiewaja powietrze z duzg predkoscig ze strefy landside
w kierunku ,,aerodynamicznie” uformowanego sufitu, po ktérym $lizga sie ono i wy-
hamowujac ,,zakreca" zgodnie z ksztattem przekroju budynku opadajac w dét. W ten
sposob uniknieto budowy nie tylko sieci widocznych kanatéw, ale takze poprawiono
efektywno$¢ wymiany powietrza.

Systemy ochrony przeciwpozarowej odpowiadajace rygorystycznym przepisom bez-
pieczenstwa mogq radykalnie wptyna¢ na przyjete zatozenia funkcjonalno-przestrzen-
ne. Wymogi dotyczace ewakuacji ludzi w razie zagrozenia, instalacje oddymiania, za-
bezpieczenia przeciwpozarowe konstrukcji, wielkosci stref pozarowych itp. w znacznym
stopniu ograniczajg i wymuszajg okreslone rozwigzania architektoniczne. Nalezy zatem
juz na wstepnym etapie rozwija¢ koncepcje w porozumieniu ze specjalistami od zabez-
pieczen przeciwpozarowych. Traktowanie tych systemdw jako instalacji uzupetniajacej
wyposazenie budynku w fazie zaawansowanego juz projektu moze prowadzi¢ do po-
waznych problemdw i koniecznosci wprowadzania istotnych zmian w zatozeniach.

Przyktadem dobrze pojetej integracji wymogow bezpieczenstwa z uktadem funk-
cjonalno-przestrzennym jest decyzja inzynieréw i architektéw z biura RPBW (Ren-
zo Piano Building Wokshop), ktorzy zdecydowali o lokalizacji sklepdw i restauracji
w terminalu na lotnisku Kansai. Powierzchnie komercyjne zgrupowano na specjalnie
wydzielonej kondygnacji, pomiedzy zelbetowymi stropami poziomu odlotow i przylo-
téw. Poza klarownoscig uktadu funkcjonalnego i tatwoscig orientacji uzyskano efekt
Scistej strefy pozarowej wydzielonej odpowiednimi przegrodami poziomymi i piono-
wymi oraz dodatkowo wyposazonej w wodng instalacje tryskaczowa.

Z kolei w Chek Lap Kok Hong Kong dach terminalu zamyka jedng z najwiekszych
na $wiecie stref pozarowych. Wymagato to jednakze opracowania ztozonego projektu
w oparciu o indywidualne symulacje komputerowe i badania-eksperymenty z uzy-
ciem projektowanych materiatéw. Jest to jedna z mozliwych metod pracy, wymaga
jednak dobrej organizacji i wspotdziatania wszystkich uczestnikdw procesu inwesty-
cyjnego, atakze pocigga za sobg powazny wzrost kosztow po stronie projektu.

Niepowodzenia zwigzane z projektowaniem i budowg terminalu Berlin-Branden-
burg pokazuja, jak trudne i wazne jest uksztattowanie nowoczesnego terminalu jako
spojnej struktury funkcjonalno-przestrzennej, konstrukcyjnej i instalacyjnej juz od
wczesnej fazy koncepcyjnej. Dazenie architektow do uzyskania efektu ,,czystego" lek-
kiego dachu pozbawionego urzadzen takich jak réznego rodzaju wentylatory, sprezar-
ki, agregaty, rurociggi, trasy kablowe itp. musi mie¢ zrozumienie i fachowe wsparcie
w zespotach inzynierow i ekspertow.
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Systemy informatyczne

Zaawansowane technologie i systemy informatyczne sg na lotniskach norma. Roz-

woj techniki powoduje wprowadzanie nowych zastosowan, pozioméw integracii,

magazynowania, przetwarzania i przekazywania miedzy systemami rosngcej liczby
danych. W wymiarze fizycznym pocigga to za sobg wzrost liczby urzadzen peryferyj-
nych, sitownikéw, przenos$nikdw, punktéw kontrolnych a takze zapotrzebowania na
przestrzen instalacyjna, trasy kablowe, pomieszczenia techniczne i obstugi personelu

0 specjalnych wymaganiach. W konsekwencji wzrasta komplikacja i ztozonos¢ syste-

méw budowlanych i instalacyjnych a takze zwigksza si¢ ogdine zapotrzebowanie na

energie. Do specyficznych systeméw lotniskowych naleza;

- system zarzadzania lotniskiem (Airport Operational Database, AODB), ktéry po-
zwala na nadzorowanie i koordynacje dziatalnoSci operacyjnej: miedzy innymi
ruchu samolotéw, obstugi naziemnej na stanowiskach postojowych, dziatalno$¢
przewoznikéw w zakresie obstugi pasazeréw, wazenie bagazu i wywazanie obcig-
zenia samolotéw, rozliczenia, statystyki i raporty

- system informacji o lotach (Flight Information Display System, FIDS), informujacy
o statusie lotéw, odlotach, przylotach, op6znieniach, miejscach i czasie odpraw,
poktadowania itp.,

- system komunikatéw dzwiekowych,

- systemy bezpieczenstwa zwigzane z kontrolg bagazu i pasazerow.

Do typowych systemdw zwigzanych z technika budynkowa naleza;

- system telewizji dozorowej, STVD,

- system kontroli dostepu, SKD,

- systemsygnalizacji wkamania i napadu, SSWN,

- systemsygnalizacji pozarowej i ewakuacji, SSP,

- dzwigkowy system ostrzegania, DSO,

- system zasilania awaryjnego, SZA,

- systemkomunikacji itgcznosci, sie¢ strukturalna, tgczno$¢ radiowa,

- systemzarzadzania technika budynkowa (Building Management System, BMS).

System transportu

1kontroli bagazu rejestrowanego

System transportu i kontroli bagazu rejestrowanego (Baggage Handling System,
BHS), to jest bagazu wiekszego od tzw. podrecznego lub kabinowego, ktéry pasazer
moze samodzielnie wnie$¢ na poktad do przedziatu pasazerskiego i umiesci¢ w od-
powiednich schowkach lub pod siedzeniem, jest czesto nazywany przez projektan-
téw i uzytkownikéw ,sercem terminalu”. Odgrywa on kluczowg role w zapewnieniu
przepustowosci, ptynnosci ruchu i satysfakcji pasazerow z udanej podrézy. Sprawnosé
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BHS decyduje o poziomie obstugi na kazdym lotnisku, jednak jego znaczenie ro$nie
wraz ze wzrostem wielkosci lotniska, by na duzych hubach przesiadkowych osiggnaé
znaczenie pierwszorzedne.
Podstawowe zadania BHS polegajg na przenoszeniu bagazu:
- pod stanowisk odprawy biletowo-bagazowej (check-in) do wtasciwego samolotu
(odloty),
- zsamolotu do samolotu (transfer),
- zsamolotu do strefy odbioru bagazu (przyloty).

Miarg sprawnosci systemu jest dostarczanie bagazu w okreslone miejsce w ter-
minalu na czas, szczegblnie w lotach faczonych: nie wolniej niz przemieszczajacy sie
pasazer, ale tez nie szybciej, gdyz, powstaje wtedy niebezpieczerstwo odprawienia
bagazu bez pasazera. Skrajnie niekomfortowa sytuacjg jest zagubienie bagazu w sys-
temie i skierowanie go na niewfasciwy lot.

W matych iérednich portach lotniczych, gdzie dystans do pokonania trasy ze stre-
fy odpraw do stanowisk gate'éw jest stosunkowo krétki, zapewnienie odpowiedniej
sprawnosci systemu nie nastrecza wiekszych trudnosci. W duzych hubach, gdzie ze
wzgledu na znaczne odlegtodci pasazerowie przemieszczajg sie do odlegtych sateli-
tow czy dtugich pirséw za pomocg wewnetrznych systemOw komunikacji oraz duza
ilos¢ bagazu i lotéw taczonych, komplikacja uktadéw BHS rodzi powazne problemy
techniczno-organizacyjne.

Dodatkowo sytuacje komplikujg systemy, w ktorych bagaz jest dostarczany przez
terminale miejskie lub tez jest nadawany przez podrdznych ze znacznym wyprzedze-
niem. Powoduje to konieczno$¢ budowy zautomatyzowanych magazynoéw do czaso-
wego przechowywania bagazu.

Wielko$¢ i ztozono$¢ systemoOw transportu bagazu jest bardzo zr6znicowana; od
prostych jednoptaszczyznowych uktadéw tasmociggdw, rolotokéw i karuzel, obstugi-
wanych z udziatem pracy wykonywanej recznie na matych lotniskach, do wielokilo-
metrowych, wielopietrowych iw peni zautomatyzowanych systeméw wyposazonych
w skanery etykiet identyfikacyjnych, kodowane samobiezne wézki przenoszacymi
bagaz (Destination-Coded Vehicles, DCVs) i automatyczne sortowniki. Po segregacji
bagaz trafia na wozki transportowe ijest przewozony na plyte, gdzie odbywa sie jego
zatadunek na samolot (odloty) lub za pomoca taSmociggéw jest kierowany na taSmo-
ciagi-karuzele do sal odbioru bagazu (przyloty).

W matych, jednopoziomowych terminalach sortownia potozona centralnie jest
rozwigzaniem optymalnym, zapewniajac sprawng obstuge odlotdéw i przylotéw.
W terminalach o wiekszej przepustowosci lokalizacja sortowni, zarébwno w rzucie
poziomym, jak i w pionie, nalezy do podstawowych decyzji projektowych podejmo-



166

wanych juz we wstepnej fazie projektowania. Jej potozenie wzgledem poziomu plyty
postojowej samolotow (ponizej lub na poziomie zblizonym) pocigga za sobg powazne
konsekwencje funkcjonalno-przestrzenne, wptywajac na uktad podstawowych funk-
cji. Krzyzowanie sie ciggdw technologicznych wymagajacych separacji wymusza z ko-
lei stosowanie na nich segregacji poziomej lub pionowej.

Stopien skomplikowania cze$ci mechanicznej i automatyki nadzorujacej dziatanie
BHS powoduje, ze staje sie on zadaniem mozliwym do wykonania wylgcznie przez
duze, dysponujgce odpowiednim doswiadczeniem i zapleczem projektowo-badaw-
czym wyspecjalizowane firmy. Mimo znacznych kosztéw, przygotowan i prob rozru-
chowych niejednokrotnie dochodzi do spektakularnych niepowodzen. Przyktadem
moze by¢ Terminal T5 na londynskim Heathrow, oficjalnie otwarty przez krélows,
oddany do uzytku w marcu 2008 roku, w terminie i w zaplanowanym budzecie po
niemal 20 letnim okresie projektowania i budowy. Mimo bardzo diugiego i staran-
nego planowania, system transportu bagazu zaprojektowany i skonstruowany przez
Swiatowego lidera w branzy lotniskowej, odméwit postuszenstwa zaraz po otwarciu
terminalu (odwotano okoto 500 lotéw, 20 tys. bagazy nie dotarto do pasazeréw na
czas). Po naprawie systemoéw informatycznych, ktére byly przyczyng awarii, linie Bri-
tish Airways przeprowadzity specjalng kampanie reklamowa informujaca, ze system
dziata poprawnie2® Po czterech latach od nieudanej premiery terminal T5 uzyskat
pierwsze miejsce w konkursie-plebiscycie organizowanym przez Skytrax na najlepszy
terminal na $wiecieZ3

Falstartem byto rowniez otwarcie w 1998 r. lotniska w Kuala Lumpur, gdzie awaria
systemu komputerowego opdznita loty, spowodowata chaos bagazowy, powodujac
frustracje tysigce pasazerow23 Pierwotny termin otwarcia w roku 1993 terminalu
w Denver zostat przesuniety na rok 1995. Zamiast jednego zintegrowanego systemu
transportu bagazu obstugujgcego trzy pirsy uruchomiono ostatecznie trzy oddzielne
systemy o ograniczonej automatyzacji.

22 ). Bachman, Heathrow:So Much Press, None Good, ,,Bloomberg Businessweek", 31.03.2008,
http://www .businessweek.com/lifestyle/travelers_check/archives/2008/03/heathrow_
somuc.html; dostep: 20.04.2011.

28 Ankietowani pasazerowie oceniali terminal pod wzgledem ukfadu funkcjonalnego, atmos-
fery, dostepnosci handlu i ustug. Nie jest to ocena jakosci architektury, jednakze opinia
uzytkownikdbw moze w pewien sposéb odzwierciedla¢ na przyktad czytelno$¢ rozwia-
zan przestrzennych. Z pewnoscig nagroda potwierdza sprawne funkcjonowanie termi-
nalu jako uzytecznej wielofunkcyjnej struktury. http://www.worldairportawards.com/
Awards_2012/terminal.htm; dostep: 3.05.2012.

24 J. Kozminski, Terminal 5, czyli Smiech przez fzy, ,,Dziennik Polski", 4.04.2008.
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Stare lotnisko w Kai Tak w Hong Kongu musiato pozostaé otwarte sze$¢ miesiecy
dtuzej niz pierwotnie zaktadano, aby nowe lotnisko Chek Lap Kok mogto pokona¢
problemy z rozruchem. Obecnie jest to wzorzec nowoczesnego lotniska, do ktére-
go aspiruje wiele innych $wiatowych hubéw, jednak w okresie z trudem osigganej
petnej zdolnosci operacyjnej grozito mu ekonomiczne fiasko. Takze nowy Terminal
T4 w Madrycie w 2006 roku miat powazne problemy z dostawg bagazu przez dwa
tygodnie. AENA (zarzadzajacy lotniskiem Barajas) i Simens (projektant i dostawca
systemu BHS) byli wzywani przez media do publicznych przeprosin za utrudnienia
i niedogodnodci w zwigzku problemami technicznymi z uruchomieniem nowego
terminalu.

3.3-22. Terminal T1 na lotnisku Roissy w Paryzu. Specjalnie zaprojektowane gateziowe kanaty
instalacji klimatyzacji zostaly wyeksponowane na tle ciemnego sufitu. W trakcie gruntowne;j
renowacji obiektu w ostatnich latach zostaty pieczotowicie odnowione jako petnoprawny ele-
ment dzieta architektonicznego.


http://www.businessweek.com/lifestyle/travelers_check/archives/2008/03/heathrow_
http://www.worldairportawards.com/
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3.3-23. Swietlik dachowy z membrang rozpraszajaca $wiatto dzienne, zespolony z podwieszo-
nym systemem sztucznego o$wietlenia - reflektorami i odbty$nikami. Madryt-Barajas.

3.3-24. Swietlik lekkiego dachu z uktadem siatek filtrujgcych $wiatto. Londyn-Stansted.
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3.4. Przeksztatcenia w relacjach po stronie airside i landside

3.4.1. Przeksztatcenia w relacjach terminal - samolot

Historia relacji pomiedzy terminalem a samolotem wskazuje na istnienie trudnego
do pokonania jako$ciowego dystansu pomiedzy statyczng, zachowawcza architekturg
budynku, a zaawansowanym urzadzeniem technicznym. Samolot - mobilny i dyna-
miczny, a jednocze$nie bardzo wrazliwy Srodek transportu zdaje sie nie poddawac
zadnej formule architektoniczno-przestrzennej. W portach morskich, na dworcach
kolejowych, autobusowych czy terminalach samochodowych, architekci wraz z inzy-
nierami rozwigzali w zadowalajgcym stopniu problem relacji $rodek lokomocji - bu-
dynek. Zadaszone perony kolejowe i autobusowe czy nawet trapy i rekawy do pokta-
dowania pasazeréw na statki czy wjazd samochod6éw do wnetrza proméw zdajg sie
by¢ bardziej naturalnymi rozwigzaniami od sposobdéw, w jaki samolot jest przyjmo-
wany przez wspotczesny terminal lotniczy. Problem relacji terminal - samolot ma wy-
miar nie tyle estetyczny, Swiadczac o braku spoéjnosci pomiedzy elementami kompo-
zycji, ale czysto techniczny, zakltécajac prace budowli jako systemu komunikacyjnego,
obnizajgc warto$¢ funkcjonalno-uzytkowa budynku i poziom komfortu podroznych.
Obecne relacje pomiedzy terminalem i samolotem mozna okresli¢ jako pewne pro-
wizorium przed nieznang jeszcze, spodziewang w przysztosci technologiczng zmiana.

Przez dziesigtki lat podejmowano szereg préb integracji samolotu z terminalem
- za pomocg podziemnych tuneli iwind na stanowiskach postojowych, zadaszen osta-
niajacych samoloty i pasazeréw, mechanicznych wozkow dosuwajgcych samolot do
statego rekawa czy tez specjalnych pojazdow przewozacych pasazeréw z terminalu
do samolotu.

Problemu styku terminal - samolot w zasadzie nie udato sie w dobry sposéb roz-
wigza¢ do dzisiaj a na lotniskach obstugujacych ruch linii niskokosztowych mozna nawet
mowié o pewnym regresie. Z uwagi na koszt obstugi rekawa oraz specjalnych pojazdow
wypychajgcych samoloty ze stanowisk kontaktowych znajdujacych sie przy terminalu,
przewoznicy niskokosztowi z reguly rezygnuijg z tego typu ustugi. Samoloty, jak za daw-
nych lat, zatrzymujg w pewnym oddaleniu od terminalu a manewr nawrotu wykonuijg
za pomocg wtasnych silnikbw, natomiast dystans pomiedzy maszyng a budynkiem pa-
sazerowie pokonujg pieszo. Dla matych lotnisk, ze wzgledéw ekonomicznych, jest to
rozwigzanie wystarczajace, cho¢ posiadanie rekawdw bywa dla nich kwestg prestizu.

Dworce kolejowe poczatkowo réwniez stanowity zestawienie stabo wspotpracuja-
cych ze soba elementow architektury i techniki. Zwlaszcza duze dworce czotowe bu-
dowano niejako z dwoch odrebnych czesci: budynku recepcyjnego z holem kasowym,
wznoszonym zgodnie z historycznym modelem reprezentacyjnego patacu lokowanego
»,miedzy dziedzincem i ogrodem™ oraz hali peronowej, konstruowanej z wykorzysta-
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niem nowoczesnych konstrukcji stalowych o duzych rozpigetosciach. O ile, mimo ciagle
widocznych strukturalnych sprzecznosci, juz w odniesieniu do dworcow kolejowych
z poczatku XX w. (np. dworzec w Mediolanie, Stazione di Milano Centrale, architekt
Ulisse Staccini, projekt 1912 r., czy w Antwerpii, Antwerpen-Centraal, architekt Louis
Delacenserie, 1905 r.) mozna juz méwi¢ o pewnym stopniu integracji i wspOtpracy ar-
chitektury ze $rodkiem transportu, to w londyiskim dworcu Waterloo (przebudowa
Waterloo Station dla pociggdéw Eurostar, Nicholas Grimshaw and Partners, 1993 r.),
bariera obcosci technicznego $rodka transportu i architektury zostata przezwyciezona.
W Waterloo Station wida¢ bowiem juz $cisty zwigzek struktury architektoniczno-kon-
strukcyjnej z wymaganiami technologicznymi nowoczesnego pojazdu szynowego.

Wydaje sie, ze na lotniskach istnieje ciagle wyrazna granica miedzy czesciami prze-
znaczonymi dla ludzi, ktére sg przedmiotem projektéw architektonicznych i maszyna-
mi budowanymi przez inzynier6w lotnictwa. Samolot nie zostat jeszcze, tak jak pociag,
oswojony i wkgczony w przestrzen dziatan architektonicznych. Nie sprzyjaja temu pro-
blemy natury technicznej: podmuchy silnikéw, hatas, spaliny, zbiorniki petne tatwopal-
nego paliwa, wielkos¢ i ksztatt, w koncu ich ograniczona manewrowo$¢ oraz znaczne
zréznicowanie gabarytéw i napedoéw rdznych typow. Dodatkowo funkcjonalne ,,pojed-
nanie" samolotu z architektura komplikujg inne przeszkody: przejscie do strefy, gdzie
operuja statki powietrzne jest czesto - w sensie prawnym, przekroczeniem granicy
panstwowej i szczeg6lnie chronionej strefy bezpieczenstwa.

Na duzych lotniskach samoloty cumuja do terminali i spinane sg z nimi krytymi
pomostami, na podobienstwo trapéw prowadzacych na poktady statkéw, stojacych
u nabrzezy. Niesystemowos$¢ lub nawet niestosownos$¢ tego szczeg6lnego interfejsu a-
czacego terminal z samolotem jest tagodzona w rézny sposéb. Same rekawy stykajgce
sie z kadtubami muszg by¢ traktowane jak neutralne urzadzenia, ktérych estetyke po-
zostawia sie w catosci technikom. Jednakze w sytuacjach, gdy przyjmuje sie koncepcje
wysunietych na plyte postojowa mostow i wiez przyrekawowych, ingerencja architek-
ta siega poza granice zewnetrznej $ciany terminalu. Przyktadem moga by¢ prostopa-
dtoscienne, podobnie jak sam terminal - ,,skrzynie" przed terminalem w Monachium,
ekspresyjne, rozbudowane formy na lotnisku Chopina w Warszawie czy utrzymane
w charakterystycznej manierze ptynnych konstrukcyjnych struktur mosty przyrekawo-
we w Bilbao. Na lotnisku w Barajas granice projektu architektonicznego wyznaczono
na $cianie terminalu iw zwigzku z tym mosty nad droga techniczng, skromne wieze
przyrekawowe wraz z ruchomymi rekawami zostaly zaprojektowane i dostarczone
przez wyspecjalizowanych wytwdrcéw jako kompletne urzadzenia techniczne.

Samoloty posiadajg techniczne mozliwosci obrotu, sg tez w stanie za pomoca
odwrdconego ciggu poruszaé sie do tylu, jednak caly szereg probleméw, takich jak
potencjalne zagrozenie uszkodzenia silnikbw, zagrozenie $cian terminalu, urzadzen
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i pojazdéw obstugi przez podmuchy, wymagana precyzja manewréw w sasiedztwie
terminalu przy ograniczonej widocznosci z kabiny pilotéw, poziom hatasu i wysokie
zuzycie paliwa podczas naziemnych manewr6w powoduja, ze norma jest uzywanie
specjalnych holownikéw do wypychania samolotdéw na okre$long pozycje na plycie.
Stamtad juz samodzielnie, za pomocg wiasnych silnikdw samoloty poruszajg sie do
przodu kotujgc na pas startowy.

Zmienne warunki atmosferyczne, halas coraz wiekszych silnikéw i wymagania
obstugi technicznej skfanialy do poszukiwania odpowiednich rozwigzan. Juz w latach
20. ubiegtego wieku powszechne bylo przekonanie, ze pasazerom nalezy zapewnic¢
przejscie sucha stopg z terminalu do samolotu oraz z terminalu do innych $rodkéw
transportu. Ponadto coraz wigkszy ruch pasazerski domagat sie coraz bardziej spre-
cyzowanej technologii obstugi, standaryzacji procedur, kanalizowania potokow pa-
sazer6w, pojazdéw obstugi, transportu zewnetrznego itp. Odnotowaé mozna takze
wczesne préby ksztattowania stanowisk obstugi samolotéw na podobieristwo kole-
jowych zadaszonych peronéw. W wielu pracach konkursowych prezentujacych duza
inwencje autoréw, probowano rozwigzac te problemy za pomocg wiat ostaniajacych
stanowiska obstugi, pionowej segregacji ruchu pojazdéw i ludzi, podziemnych tuneli
i naziemnych mostéw, wysuwanych spod ziemi zadaszonych schodéw, wind itp. Wi-
doczna byla tez Swiadomos$¢ koniecznosci przewidywania zwigkszenia ruchu i zabez-
pieczania mozliwosci rozbudowy uktadéw funkcjonalnych terminali w przysztosci.

W konkursie R.I.B.A. na projekt modelowego lotniska z 1928 r. znalazty sie reko-
mendacje dla uczestnikow, aby pasazerowie dostawali sie do samolotéw tunelami,
mostami lub pod dachem, ostonieci od warunkéw atmosferycznych oraz ucigzliwosci
i niebezpieczenstw od pracujacych silnikéw i manewrujacych maszyn. ,,.Dry boarding”
byt sloganem reklamowym tamtych czaséw. Po Il wojnie, kiedy samoloty zabieraly na
poktad juz od 80 do 100 pasazerdw, problem ostoniecia ich przed warunkami atmos-
ferycznymi narastat bardzo szybko.

Wozrastajacy ruch pasazerski, ktéry wymuszat jednoczesng obstuge co najmniej
dwadch samolotéw, separacje przylatujgcych i odlatujacych pod katem kontroli celnej
i paszportowej oraz dazenie do zapewnienia komfortu pasazerom i personelowi na-
ziemnemu powodowat, ze juz w latach 30. XX w. szukano sposobéw porzadkowania
ruchu w strefie airside, na ptycie przed terminalem. Jednym z wczesnych pomystow
byfa tzw. bycza zagroda (ang. bull-pen) wyznaczajaca ,,przestrzen cyrkulacyjng" w sa-
siedztwie terminalu, przez kt6ra pasazerowie poruszali sie pieszo miedzy terminalem
i samolotem, korzystajac z zadaszeri ostaniajgcych ich przed warunkami atmosfe-
rycznymi. W budynku pasazerowie przechodzili przez punkty kontroli, a w zagrodzie
znajdowaly sie przejscia w wyznaczonych miejscach parkowania samolotu. Mozna je
uzna¢ za wczesne formy stanowisk kontaktowych.
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Whnikliwi obserwatorzy transportu lotniczego byli juz wéwczas Swiadomi tym-
czasowosci proponowanych rozwigzan i konieczno$ci podgzania w $lad za rozwojem
techniki. Najczesciej punktem odniesienia dla przysztosci lotnictwa byt stan technicz-
nego zaawansowania kolei. Autor przeglagdowego artykutu opisujacego wrazenia z po-
drézy studialnej po lotniskach w USA z wczesnych lat 30. XX w. snut przypuszczenia,
ze zmiany p6jdg w kierunku rozwigzan podobnych do dworcéw kolejowych z pero-
nami wokdét pociggdw 2. Zdawat sobie réwniez sprawe, ze nietrwate drewniano-pt6-
cienne konstrukcje zadaszen i ogrodzen w niedalekiej przysztosci zastapig wytacznie
konstrukcje stalowo-szklane. W tamtym czasie funkcjonowaty, zresztg juz réznego ro-
dzaju, sktadane zadaszenia, konstruowane zgodnie z inwencja lokalnych technikéw.
Na przyktadzie londyniskiego lotniska w Croydon angielski komentator rozwazat takze
alternatywne rozwigzania w postaci podziemnych tuneli prowadzacych do stanowisk
samolotow, tgczac je z potrzebg zapewnienia pieciu stanowisk rownoczesnej obstugi
samolotéw z opcjg docelowego zwiekszenia tej liczby dwukrotnie.

Pojawienie si¢ duzych samolotéw odrzutowych po Il wojnie Swiatowej definityw-
nie potozyto kres lotniczo-kolejowym poréwnaniom. Mimo to idea zadaszenia po-
wierzchni, na ktérej odbywa sie obstuga samolotu pozostata zywa az do lat 60. XX w.
i bodaj po raz ostatni znalazta swéj wyraz w terminalu Pan Am na lotnisku JFK w No-
wym Jorku ijego radzieckiej kopii na moskiewskim Szeremietiewie.

Do oryginalnych rozwigzan, ktére w swoim czasie wydawaly sie niezwykle nowator-
skie naleza pojazdy kotowe, przeznaczonych do transportu pasazeréw pomiedzy termi-
nalem i samolotami, bedace rodzajem mobilnych poczekalni-rekawdw, poruszajgcych
sie po plycie. Zaprojektowane specjalnie dla lotniska Dullesa w Waszyngtonie, pierw-
szego lotniska ery samolotéw odrzutowych, byty w swoim czasie przedstawiane jako
szczyt osiggnie¢ technicznych. Pomyst, ktdry zostat skopiowany zaledwie na kilku innych
lotniskach, m.in. na kanadyjskim Mirabel pod Montrealem (ktére nota bene okazato
sie kompletnym fiaskiem planistow i projektantdw) nie sprawdzit sie i zostat zarzucony.

Po stu latach rozwoju lotnictwa cywilnego iwielu prébach rozwigzania problemu
istniejg dwa zasadnicze sposoby dostepu do samolotéw: bezposrednio z plyty posto-
jowej schodami dostawianymi do samolotu (lub schodami rozktadanymi wbhudowa-
nymi, jakie posiadajg mate samoloty pasazerskie) lub za pomocg pomostéw wejscio-
wych dla pasazerow, tzw. rekawow.

Do obstugi samolotow ponizej 75 miejsc, ze wzgledu na mata liczbhg pasazeréw
i poziom drzwi wejSciowych rekawy nie sa na 0ogo6t uzywane. W przypadku duzych sa-
molotéw potgczenie kabiny samolotu z terminalem za pomocg specjalnego pomostu
jest rozwigzaniem koniecznym, zapewniajgc sprawng i wygodng obstuge pasazeréw
oraz bezkolizyjng, bezpieczng prace obstugi technicznej samolotu na poziomie piyty.

25 S. Norman, Airport Development, part 2, dz. cyt.
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3.4-1. Propozycje nowoczesnych rozwigzan funkcjonalnych usprawniajagcych prace terminalu
pojawity sie juz w latach 20. XX w. Praca konkursowa z 1928 r. zawiera propozycje segrega-
cji pionowej w terminalu oraz szybkie potaczenia po stronie landside pomiedzy stacjami kolei
i metra, podjazdami dla samochodéw pasazeréw odlatujgcych z poz. -1 i przylatujgcych na
poz. 0. Po stronie airside zaprojektowano zadaszone przej$cia do samolotéw oraz wydzielony
tunel pod ptytg do transportu bagazu pomiedzy terminalem i stanowiskami obstugi samolo-
tow. Architekt H. Roy Kelley, American Airport Design, Lehigh Airport Competition, wyrdznie-
nie honorowe, 1930.

3.4-2. Stanowiska obstugi odlotéw i przylotéw pod zadaszeniem zintegrowanym z budynkiem
terminalu. Architekt Odd Nansen, Latham C. Squire, American Airport Design, Lehigh Airport
Competition, trzecia nagroda, 1930.

3.4-3. Podobne rozwigzanie uzupetnione o przejscie podziemne. Architekt William Frank Bo-
wer, Henry Louis Sandlass, Alfred A. Rothman, American Airport Design, Lehigh Airport Com-
petition, wyr6znienie honorowe, 1930.
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3.4-4. Mobilna kryta galeria - proto-rekaw, okoto 1930, lotnisko Londyn-Croydon.

3.4-5. Londyn-Gatwick, 1936. Z zaplanowanego na okregu terminalu, od gate'6w do samolo-
tow prowadzity proto-rekawy - sktadane teleskopowo kryte pasaze. Miaty one kétka porusza-
ne przez elektryczne silniki. Niektére prace prezentowane na American Airport Design, Lehigh
Airport Competition w 1929 roku mogty inspirowac twércéw ,ula" w Gatwick.

3.4-6. Automatyczny system obstugi samolotéw zaprojektowany i opatentowany przez ame-
rykanskiego projektanta Normana Bela Geddesa, 1932 r. Jego propozycja miata zaradzi¢ po-
wszechnej w owych czasach sytuacji, kiedy pasazerowie mieszali sie i przepychali posréd pilo-
téw, personelu technicznego, poczty i bagazu. Prowadzac pasazeréw wydzielonymi tunelami,
schodami iwindami Geddes zwracat uwage na konieczno$¢ opracowania precyzyjnej technologii
odprawy 0s6b iobstugi maszyn. Miata ona skréci¢ do minimum konieczny czas postoju samolo-
tu na ziemi, tzw. czas nawrotu (czas niezbedny na uzyskanie gotowosci do ponownego startu).
3.4-7. Pewne idee wykazujg duza zywotnos¢ i co jakis czas pojawiajg sie w odnowionych wer-
sjach technicznego sztafazu i uwspotcze$nionej szacie graficznej. Wobec wzrastajagcego zapo-
trzebowania na powierzchnie dla nowych terminali wydaje sie naturalne, ze potokowy system
obstugi i odprawy samolotéw moze ponownie by¢ powazng propozycja dla przecigzonych hu-
béw. Buro fur MEHR, koncepcja terminalu Drive-Through.
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3.4-8. Tempelhof I, 1936. Daleko wysunigete wspornikowe zadaszenia ostaniajgce ludzi i samo-
loty. Idea wykazujgca cechy wspdélne z zadaszeniami peronéw kolejowych. Podobne rozwigza-
nie zastosowano w terminalu w Elmdon w Wielkiej Brytanii w roku 1939.

Corporation in 19W). Pianos were pulled up to the terminal on
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dollies that ran on steel tracks. *
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3.4-9. W 1950 r. firma Whiting Corporation prébowata wprowadzi¢ do uzytku system polega-
jacy na dosuwaniu samolotu do rekawa za pomocg wézkéw zamontowanych w ptycie posto-
jowej. System nie przyjat sie z powodu zbyt duzego zagrozenia uszkodzenia maszyny w trakcie
ryzykownej operacji.

3.4-10. ,tatwiejszy zatadunek", informacja w prasie fachowej na temat prob z prototypami
urzadzen dokujgcych dla samolotow.
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3.4-11. Skfadane zadaszenie dla wsiadajacych pasazeréw w Oakland, 1932.

3.4-12. Ogrodzenie strefy operacyjnej po stronie airside, tzw. bycza zagroda (ang. bull-pen)

wraz z drewniano-ptéciennymi zadaszeniami doj$¢ do stanowisk samolotéw w Indianapolis,
lata 30. XX w.

3.4-13. Przez dhugi czas samoloty pasazerskie kotowaty w poblize budynku i odkolowywaty na
pole wzlotéw lub pas startowy za pomoca wiasnych silnikéw. Pasazerowie pod gotym niebem
przechodzili pieszo z terminalu na stanowisko postojowe iwchodzili na poktad samolotu. W za-
leznosci od typu i wielkosci maszyny odbywato sie to w mniej lub bardziej niewygodny spo-
séb i dlatego tez od poczatku podejmowano préby, aby poprawi¢ komfort pasazeréw. Douglas
DC-2 w barwach PLL LOT przed 1939 .

171

3.4-14. Samoloty DC-3 i DC-4 przed terminalem na lotnisku w Zurichu, lata 50. XX w.

3.4-15. Obstuga wspoiczesnego regionalnego samolotu $redniego zasiegu na lotnisk Dussel-
dorfie.
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3.4-16. Problem potaczenia ,,suchg stopa" terminalu z samolotem wyzwalat swego czasu duza
inwencje i pomystowos$¢ inzynieréw. Tunel zwindg dostosowujaca sie do wysokosci wejscia na
poktad samolotu. Lotnisko w Budapeszcie, projekt niezrealizowany, 0k.1937 r.

3.4-17. Washington Dulles International Airport jest jednym z niewielu lotnisk (obok m.in.
Meksyku i Montrealu), ktére korzystajg jeszcze z mobilnych poczekalni-rekawéw zbudowanych
wraz z terminalem Eero Saarinena w latach 1958-1963. Oryginalny pojazd skonstruowany
przez Chryslera, mieszczacy ok. 100 oséb, dostosowujgcy swojg wysokos$¢ do poziomu w réz-
nych typach samolotéw, miat rozwigzaé¢ problem szybkiego pokonywania odlegtosci pomiedzy
stanowiskami postoju samolotéw i terminalem. Po rozbudowie wielko$¢ lotniska Dullesa wy-
magata wprowadzenia bardziej wydajnych $rodkéw transportu pasazeréw pomiedzy pirsami
w postaci specjalnych pociagéw zwanych Aerotrain. Tego typu pociagi nalezace do systeméw
automatycznych kolejek (automated people mover, APM) obstugujg takze m.in. wewnetrzng
komunikacje na lotniskach w Singapurze, Atlancie, Denver, Rzymie czy Madrycie.

3.4-18. Mobilna poczekalnia-rekaw, lata 60., Washington Dulles International Airport.
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3.4-19. Terminal T3 na lotnisku JFK w Nowym Jorku, wczesniej znany pod nazwa Worldport,
zbudowany przez Pan American World Airways (Pan Am) w roku 1960. Zaprojektowany przez
Ives, Turano & Gardner Associated Architects i Walther Prokosch of Tippets-Abbett-McCarthy
-Stratton.

W chwili otwarcia tak o terminalu pisata prasa: ,,Rozwigzaniem probleméw obstugi ruchu pa-
sazerskiego ma by¢ okragly terminal z przewieszonym dachem, gwarantujacym pasazerom
przejscie suchg stopga. [...] Osiem pasoéw drég dojazdowych pozwala skorzysta¢ wsiadajgcym
iwysiadajacym przed terminalem z 30 samochod6w osobowych lub takséwek na minute. Plyta
postojowa pozwala obstugiwac jednoczes$nie osiem duzych samolotéw odrzutowych w ciagu
godziny". Panamerama, Airport Development, ,Flight", 26.08.1960, Vol. 78, No. 2685, https://
www.flightglobal.com/pdfarchive/view/1960/1960%20-%201466.html; dostep: 22.04.2011.

W 1971 roku Worldport zostat rozbudowany i przez kilka lat byt najwigekszym na Swiecie termi-
nalem lotniczym (elipsa o wymiarach osi ok. 160 i 130 m). W czasach $wietnosci Pan Am, ktéry
jako pierwszy dysponowat dwupoktadowymiJumbojetami, Worldport ostaniajagcy swoim wiel-
kim zadaszeniem samoloty i pasazerow wskrzesit na krotko koncepcje zapoczatkowang przed
wojng na Tempelhof 2 i w EImdon. Mimo ze byt uznanym przyktadem architektury, w 2013 .
zostat zburzony.

3.4-20. Na moskiewskim Szeremietiewie w 1964 roku otwarto Terminal | (obecnie Terminal B).
Jest to centralny, zaprojektowany na planie kota o $rednicy ok. 90 m budynek, o wielkim zada-
szeniu ostaniajgcym operacje zatadunku i roztadunku samolotéw. Trudno oprze¢ sie wrazeniu,
ze jest to radziecka odpowiedz na nowojorski Worldport.


http://www.flightglobal.com/pdfarchive/view/1960/1960%20-%201466.html
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3.4-21. Powojenny podrecznik projektowania portéw lotniczych napisany pospotu przez inzy-
niera i architekta, zaleca stosowanie rekawéw jako logicznego nastepstwa zwiekszenia gabary-
tow samolotéw pasazerskich i podniesienia poziomu poktadéw do ponad 3 m, segregacji pio-
nowej obstugi pasazeréw (odloty z poziomu +1) oraz unikania kolizji ruchu pasazeréw z obstuga
naziemng. F. Charles, P. Walther, Airport Planning, New York-London 1946, s. 188.

3.4-22. Terminal 3 na lotnisku JFK w Nowym Jorku (nie zachowany). Jeden z nielicznych przy-
ktadéw, gdzie samolot parkowat w doku uformowanym w linii zabudowy terminalu. Rekawy
wysuwane prostopadte do terminalu i samolotu w naturalny sposéb taczyty poktad z poczekal-
niami pasazerow.
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3.4-24. Na duzych lotniskach potgczenie terminali z samolotem za pomocg rekawo6w jest stan-
dardem. Ruchomy pomost o zmiennej dtugosci i wysokosci, dostosowujacy sie do potozenia
drzwi w samolocie, najlepiej zapewnia komfort i bezpieczefstwo pasazerom przechodzacym
z budynku na pokfad samolotu oraz separuje od ruchu pojazdéw technicznych na ptycie lotni-
ska. W rekawie mozna zapewni¢ odpowiednig temperature oraz izolacje akustyczng od hatasu
pracujacych silnikow.

3.4-25. Rozbudowany system pomostow i rekawdéw dostosowany do wielkosci stanowisk po-
stojowych moze sprawié¢, ze klarowny w zamysle i przyjazny dla pasazeréw terminal znajduje
swoje zakonczenie w klaustrofobicznych korytarzach.
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3.4.2. Terminal - komunikacja zewnetrzna

Wspdiczesne lotniska petnig funkcje intermodalnych weztéw transportowych po-
siadajacych potaczenia z rozbudowang i zréznicowang siecig drog kotowych i szyno-
wych. Autostrady, linie kolejowe i linie metra pozwalaja w krétkim czasie dotrze¢ do
centréow miast bedgacymi celami podrozy, na lotniska przesiadkowe potozone w od-
legtych czesciach duzych metropolii czy tez do innych miast i regionéw. Predkosci
jakie osiagajg pociagi (200-300 km/h), mimo skracania czasu potrzebnego na dojazdy
i kontrole na lotniskach, stanowig gtéwna realna alternatywe dla podrozy lotniczych
na dystansach do kilkuset kilometréw. Na duzych lotniskach obstugujacych rozbudo-
wang sie¢ potgczen, badanie wzajemnego wptywu transportu lotniczego i kolejowe-
go (wystepuja tu zaréwno korzystne zjawiska synergii, jak i negatywnej konkurencji),
wymaga szczegbtowych pomiaréw i analiz. Ingerencja w ztozony system infrastruk-
tury jest kosztowna i niesie z sobg skutki spoteczne, sSrodowiskowe i ekonomiczne2%

Ze wzgledu na potozenie stacji kolejowej w stosunku do terminalu lotniczego wy-
rézni¢ mozna nastepujace typy konfiguracji:

- separacja pionowa (np. Zurych, Wieden, Heathrow),

- przylegta (np. Paryz Charles de Gaulle, Frankfurt, Stansted),
- pofaczona sagsiadujgca (np. Lyon, Atlanta, Waszyngton),

- oddalona (np. Luton, Dusseldorf)237.

Kazde z tych rozwigzar posiada swoje uwarunkowania funkcjonalne, techniczne
i ekonomiczne. W matych terminalach nie jest uzasadnione budowanie podziemnych
stacji kolejowych, natomiast konieczne jest zapewnienie przynajmniej bezkolizyjnych
skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi.

Pierwsze lotnisko Taliedo w Mediolanie zatozone w 1910 roku posiadato dogodne
potaczenie linig tramwajowg z centrum miasta. Wynikato to z bliskosci w stosunku
do $rédmiescia terendw wydzielonych pod pole wzlotéw dla jednych z pierwszych
zawodow lotniczych. W pézZniejszym okresie, gdy lotniska lokalizowano na terenach
bardziej odleglych, realizowanie tak prostego potgczenia nie byto juz mozliwe. Na-
tomiast potrzebe zapewnienia sprawnych potaczeri pomiedzy centrami a lotniskami
potozonymi na peryferiach miast, wraz ze wzrostem ruchu pasazerskiego, powszech-
nie dostrzegano juz przed druga wojng $wiatowg. Obecnie tylko niewielka liczba du-
zych lotnisk pozostaje w historycznych lokalizacjach blisko centrow. Lotnisko Kai Tak

2% M. Janic, Assessing some social and environmental effects of transforming an airport into
a real multimodal transport node, ,,Transportation Research Part D: Transport and Envi-
ronment”, Vol. 16, Issue 2, March 2011, Elsevier B.V. 2011, s. 137-149.

237 Przytoczony podziat zaproponowat Christopher Blow [w:] Transport Terminals and Modal
Interchanges. Planning and Design, Architectural Press, Elsevier B.V. 2005.

3. Samolot, lotnisko, terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne

w Hong Kongu, na ktére samoloty podchodzity do lagdowania pomiedzy drapaczami
chmur zostato zamkniete w lipcu 1998 roku. Potozony zaledwie 5 km w linii prostej od
Biatego Domu Washington National Airport nadal funkcjonuje, ale nowe lotniska sa
juz budowane w odleglych lokalizacjach, gdzie ucigzliwosci zwigzane z ich funkcjono-
waniem powodujg mozliwie najmniej konfliktdw spotecznych.

3.4-27. Lotnisko Gatwick, 1936. Jeden z pierwszych na $wiecie weztéw komunikacji intermo-
dalnej.

Wszystkie liczace sie europejskie i azjatyckie porty lotnicze sg skomunikowane
z obszarami $rodmiejskimi za pomocg linii kolejowych. Dla przyktadu pociggiem po-
drozuje 37% pasazeréw korzystajacych z lotniska w Kopenhadze, 33% w Amsterda-
mie, 27% we Frankfurcie i 44% w Osace. Najwyzszy wspétczynnik, wynoszacy 60%
posiada lotnisko Gardermoen pod OsloZ8 W USA w wiekszosci przypadkéw nadal
tradycyjnie jedyna droga i $rodek transportu na lotnisko to autostrada i samoch6d23

Za prekursorski, pierwszy na $wiecie projekt terminalu pasazerskiego od poczatku
pomyslanego jako cze$¢ zintegrowanego systemu transportowego zapewniajgcego
szybki przejazd z centrum i przejscie sucha stopg do samolotu uznaje sie terminal
w porcie lotniczym Gatwick pod Londynem24 Terminal byt potaczony podziemnym

ZB Dane na podstawie IATA, Airport Development Reference Manual, 9th edition, dz. cyt.
2P Tamze, fig. 13-1, s. 294.
20 C. Blow, dz. cyt.
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tunelem o dtugosci ok. 120 m ze specjalnie zbudowang stacjg kolejowa, ktora taczyta
lotnisko z dworcem Victoria w centrum Londynu. W latach 30. XX w. czas podrézy ze
stacji Victoria, wraz z dotarciem na lotnisko, zatatwieniem formalnosci zwigzanych
z odprawg oraz samym przelotem do Paryza wynosit okoto dwie i pét godziny.

3.4-28. Model planowanego, gruntownie zmienionego przez Speera i Hitlera Berlina. U dotu
po prawej Dworzec Pétnocny, w centrum Hala Zgromadzen, u géry po lewej Pole Tempelhof.

W Wielkiej Brytanii, ze wzgledu na konkurencje miedzy skomercjalizowanymi
liniami lotniczymi a kolejg, utatwienia w potaczeniach miedzy pociggami, a samo-
lotami sg blokowane przez konkurujace przedsiebiorstwa. Mimo tych ograniczen,
z londyniskiego Heathrow mozna w ciggu 15. minut dosta¢ sie do centrum na stacje
Paddington. Bardziej odlegte Stansted takze posiada dobre kolejowo-drogowe pota-
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czenie z centrum. Gatwick, ktére od chwili powstania w latach 30. znajdowato sie
na gtdwnej linii Londyn-Brighton, oprécz potaczenia z Victoria Station obecnie jest
skomunikowane ze stacjami London Bridge, Blackfriars, King's Cross i Charing Cross.

Przez podparyskie lotnisko de Gaullea, w podziemnym tunelu, przebiega kolej
TGV, taczac je z poinoca, potudniem i wschodem Francji, jak rowniez z Niemcami,
Belgig i Holandig. Duza stacja kolejowa jest czescig kompleksu lotniskowego, stano-
wiac rozbudowany kontrapunkt na osi kompozycyjno-funkcjonalnej catej sekwencji
terminali.

W Norwegii pasazerowie jadacy do i z nowego lotniska Gardermoen pod Oslo
moga skorzystac z szybkiego pociggu, ktéry w ciggu 20 minut dociera do centralnej
stacji w Oslo. W Wiedniu bezposrednia linia Skylink faczy terminal-miasto z nowym
lotniskiem w Schwechat.

W Japonii lotnisko-wyspe Kansai tgczy linia kolejowa docierajgca do Osaki i Kobe.
Pasazerowie moga uzywac pociggéw o zréznicowanej predkosci. W Hong Kongu zbu-
dowano specjalng ekspresows linie do obstugi nowego lotniska Chek Lap Kok na wy-
spie Lantau. Szybkie pociggi jadg zaledwie 20 minut do centrum miasta.

Na wiekszosci gltownych stacji kolejowych funkcjonujg tzw. miejskie terminale, na
ktérych pasazerowie moga dokonaé odprawy i pozbyé sie uciazliwych bagazy na dtu-
go przed wejsciem na poktad samolotu.

Do bardziej znanych weztéw kolejowych zespolonych z lotniskami, ktore uzyskaty
ikoniczng identyfikacje dzieki architekturze, nalezg miedzy innymi Frankfurt i Lyon.
We Fraporcie (takg nazwe przyjeto lotnisko), o wyrazie stacji kolejowej zdecydowat
»Squaire” (skrzyzowanie stéw ,plac”" i ,powietrze"), budynek wzniesiony nad dwor-
cem kolejowym, ktéry oprécz funkcji komunikacyjnych miesci biurowce i hotele. Na-
lezy do najwigkszych biurowcéw w Niemczech (140 tys m2 powierzchni uzytkowej),
jest potozony pomiedzy najruchliwszymi europejskimi autostradami A3 i A5, potgczo-
ny przejsciem pieszym z trzecim, co do wielkosci lotniskiem w Europie. Cato$¢ stanowi
zintegrowany wezet komunikacyjny obstugujacy jedno z wazniejszych europejskich
megalopolis.

W USA dobre potaczenia lotnicze tradycyjnie oznaczaty szybki dostep do najbliz-
szych drog i autostrad miedzystanowych, ale w Europie i coraz czesciej w Azji, gdzie
gtéwne lotniska obstuguja gesto zaludnione aglomeracje, buduje sie sprawne pota-
czenia obstugiwane przez transport publiczny. Dobre lotniska oferuja juz wigcej niz
tylko bezposrednie potaczenie kolejowe lub metro do najblizszego miasta; Schiphol
posiada regularne potaczenia z gtbwnymi miastami Holandii oraz wieloma innymi poza
jej granicami. Z Kloten pod Zurychem jest 10 minut do miejskiego dworca gtéwnego,
posiadajacego potaczenia kolejowe z catg Szwajcarig i Europa. W Genewie niektére
ekspresy dtugodystansowe odjezdzajg z lotniska co godzine w gtéwnych europejskich
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kierunkach a lotnisko we Frankfurcie znajduje sie mniej niz 15 minut jazdy od gtow-
nej stacji kolejowej w miescie i pociggéw rozjezdzajacych sie z niej po catej Europie.

3.4-29. Budynek biurowo-hotelowy ,,Squaire" znajdujacy sie opodal lotniska i potgczony z ter-
minalami, wzniesiony nad stacja kolejowg we Fraporcie (Frankfurt).

3.4-30. Port lotniczy Lyon-Saint-Exupery, posiada stacje kolejowa, ktéra umozliwia przesiadki
na szybki pociaggu TGV z Paryza do Marsylii. Wachlarzowaty kosz zbudowany w 1994 r. wedtug
projektu Santiago Calatravy stat sie emblematem miejsca.

Alternatywg dla bezposredniego potaczenia kolejowego jest potgczenie z miej-
ska siecig metra. Nieuchronnie pocigga to za soba dtuzsze czasy podrézy potgczone
z duza liczba przystankow. Jest to rozwigzanie tarisze, oferujace czesto znacznie szer-
szy wybor kierunkéw. Londyriskie Heathrow taczy sie z catg wielka siecig londyriskiego
metra, chociaz czasy podrdzy do centrum miasta wynoszg 45-60 minut. Monachium
z kolei oferuje metro zaczynajgce bieg przez zielone tereny przedmies¢ i docierajace
do dworca gtéwnego w centrum miasta w 40 minut.
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3.4-31. Wizja zagospodarowania przestrzennego kraju okreslona w KPZK 2030 (Koncepcja
przestrzennego zagospodarowania kraju) oparta jest na postrzeganiu przestrzeni przez pry-
zmat rozwoju policentrycznej metropolii sieciowej. Istotnym elementem sieciowej struktury sg
powigzania komunikacyjne - drogowe, kolejowe i lotnicze. Metropolia skfada si¢ z najwazniej-
szych polskich miast stanowigcych jej rdzeh oraz wspéttworzacych jg miast o znaczeniu regio-
nalnym. Do policentrycznej metropolii sieciowej dowigzane sg subregionalne os$rodki wzrostu.
Policentryczna metropolia sieciowa jest otwarta na oddziatywanie sieci europejskich osrodkéw
metropolitalnych, przede wszystkim znajdujacych sie na terenie Unii Europejskiej. Model roz-
woju przestrzennego jest osadzony w policentrycznej strukturze systemu osadniczego kraju4lL

Niektdre polskie lotniska posiadajg potgczenia szynowe z miastami i siecig kra-
jowa. Niedorozwdj infrastruktury kolejowej jest w tym zakresie bardzo duzy. Dopie-
ro od czerwca 2012 r. lotnisko Chopina w Warszawie jest potgczone z siecig Szyb-
kiej Kolei Miejskiej. Rowniez lotnisko w Modlinie ma specjalne potaczenie kolejowe
(wspomagane jeszcze na ostatnim odcinku przez autobusy). Gdanskie lotnisko w Re-
biechowie znajduje sie na trasie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, natomiast na

21 Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030, Projekt dokumentu rzagdowego
przeznaczony do konsultacji, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 25.01.2011,
s. 5.
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wroctawskim terminalu znajduje sie przygotowany wczesniej podziemny przystanek,
ktory bedzie obstugiwany przez kolej lub tramwaj. Rdwniez integralng czescig realizo-
wanego w ostatnim czasie terminalu w Swidniku jest stacja autobuséw szynowych.
Potgczenie kolejowe, w oparciu o istniejacg starg trase, jest takze mozliwe pomiedzy
Rzeszowem i lotniskiem w Jasionce. Obecne natezenie ruchu nie uzasadnia jednak
jej budowy. Pomiedzy Krakowem a Balicami od kilku lat funkcjonuje potgczenie ob-
stugiwane przez autobusy szynowe. Na ukoriczeniu jest budowa nowego przystanku
kolejowego, potaczonego zabudowang kladka pieszg z garazem wielopoziomowym
i rozbudowanym terminalem pasazerskim oraz modernizacja szlaku pomiedzy stacjg
Krakéw Gtowny a lotniskiem w Balicach.

3.4-32. Lotnisko W San Francisco w Stanach Zjednoczonych. Ztozony wezet autostradowy i ko-
lejowy, za pomoca kt6rego lotnisko jest potgczone z miastem oraz systemem lokalnych i mie-
dzystanowych drog ladowych. Wnetrze pierScienia utworzonego przez terminale wypetnione
jest garazami wielopoziomowymi. Po wewnetrznym obwodzie krazy lotniskowa kolej zapew-
niajaca komunikacje pomiedzy elementami struktury po stronie landside.

Wigczenie lotniska do krajowej i miedzynarodowej sieci transportowej planuje
sie juz na etapie wstepnego programowania Centralnego Portu Lotniczego. Ma on
by¢ skomunikowany poprzez wezet przesiadkowy z liniami tzw. kolei duzych predkosci
faczacych wieksze miasta Polski.
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W Koncepcji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju do 2030 r., bedgcego pro-
jektem rzagdowego dokumentu, zintegrowany uktad transportu kolejowego, drogo-
wego i lotniczego jest potraktowany jako wazna struktura umozliwiajaca rozwoj cy-
wilizacyjny kraju.

Technokratyczne podejscie do rozwigzywania probleméw komunikacyjnych i kon-
centracja wylgcznie na zagadnieniach infrastrukturalnych prowadzi niejednokrotnie
do drastycznej atrofii form architektoniczno-urbanistycznych niezbednych do prawi-
dtowego definiowania i funkcjonowania przestrzeni publicznych. Dominujaca rola pa-
rametrow ekonomicznych prowadzi do zaniku tradycyjnych uformowari kojarzonych
z miejska specyfika na rzecz homogenicznych przestrzeni przeptywow. Jest to stale
aktualny problem zaniku znaczgcych, zindywidualizowanych pod wzgledem architek-
tonicznym miejsc.

Z reguty lotniska sg tworami urbanistycznymi nieprzyjaznymi dla ruchu pieszych
czy rowerzystow. Zdecydowanie preferuje sie, albo traktuje niemal na zasadzie wy-
tacznosci, komunikacje samochodowg i szynowg. Rzadko sie zdarza, aby w planach
uwzgledniano logiczny system chodnikéw i Sciezek rowerowych prowadzacych do
lotniska. Tym bardziej zwraca uwage wyjatkowa informacja o takich mozliwosciach
znajdujaca sie na oficjalnej stronie internetowej lotniska w Brukseli22

Wielki kompleks lotniskowy obstugujgcy Madryt lezy w poblizu starej miejscowo-
ci Barajas, od ktorej port przyjat swojg nazwe, jednak w zaden zaplanowany i za-
komponowany spos6b nie jest z nig powiazany. Miejscowo$¢ Barajas jest oddzielona
od lotniska trudng do przekroczenia drogg szybkiego ruchu. Jedyne potgczenie sta-
nowi zaledwie kilku waskich kfadek pieszych. Sprawiaja one wrazenie wymuszonych
przej$¢ technicznych, taczac najbardziej oddalony od terminali pierscien parkingdw
oraz buforowe postoje taksdwek z garazami wielopoziomowymi potozonymi juz na
terenie lotniska. Nie mozna tam odnalez¢ sladéw integracji przestrzennej zespotu
starego Barajas z wielkim lotniskiem, ktére sprawia wrazenie, ze zyje wkasnym, od-
rebnym zyciem.

Problem wiasciwego ksztattowania przestrzeni przyjaznych dla pieszego nie jest
catkowicie pomijany. Istnieje wiele przyktadow, gdzie starania inwestoréw, plani-
stéw i projektantow przyniosty pozytywne rezultaty. ,,Humanistyczna ekonomia”,
ktéra podpowiada, ze wieksze zyski mozna czerpac z miejsc, ktore sg akceptowa-
ne przez uzytkownikOw, prowadzi do poszukiwania dobrych rozwigzan. Tradycyjnie
ksztattowane place i ulice mogg petnié¢ konkretne funkcje w strukturze przestrzen-
nej lotnisk. Oprécz powierzchni operacyjnej, na ktérej odbywa sie przemieszczanie

22 Do iz lotniska, http://www.brusselsairport.be/en/passngr/to_from_brussels_airport; do-
step: 24.05.2013.
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i ,rozrzedzanie" potokdw pasazeréw pomiedzy okreslonymi elementami funkcjo-
nalnymi (terminal - garaz wielopoziomowy - przystanki autobusowe - postoje tak-
sOwek - przystanki kolejowe i metra - obiekty handlowo-ustugowe), przestrzenie
te petnig niebagatelng i ciagle niewykorzystang role w organizacji i identyfikacji
przestrzeni w rejonie terminali lotniczych.

4. Terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne
| formalne

Woczesne modele typologiczne lotnisk i terminali w zakresie rozwigzan formalnych
i funkcjonalno-przestrzennych byly adaptacjami zatozen historycznych lub zapozycze-
niami pochodzacymi z repertuaru rozwigzan wypracowanych wczesniej przy projek-
towaniu dworcow kolejowych. W nastepnym etapie poddawano je réznego rodzaju
modyfikacjom, by po wyczerpaniu mozliwosci adaptacyjnych przej$¢ do stosowania
artykulacji przestrzeni w duchu modernizmu. W jego ramach osiggnieto zadowalaja-
ce wyniki w postaci modelu funkcjonalno-przestrzennego, ktéry zyskat miano wielkiej
szopy. Jego wzbogacong odmiane skupiong na uformowaniach przekrycia stanowi
formuta wielki dach. Istniejg przestanki, aby méwié juz o kolejnej wersji modelu prze-
strzennego idacego w kierunku wielkich powtok - superstruktur réwnowazacych ele-
menty funkcji, formy i konstrukcji, znoszacych tradycyjng artykulacje struktury nosnej
i obudowy podzielonej na $ciany i przekrycie.

Do waznych tematow dotyczacych formy architektonicznej terminali lotniczych
nalezy takze problem nasladowania form aerodynamicznych wynikajacy ze Scistych
zwigzkOw architektury i techniki lotniczej a takze nurt architektury regionalnej,
w ktérego ramach podejmowane sg proby przeciwstawienia sie¢ globalnej unifor-
mizacji, w naturalny sposéb wywierajgcej silny wplyw na ksztalt Swiatowej sieci
transportowej.

4.1, Podobienstwa w procesie ewolucji terminali lotniczych
i dworcow kolejowych

Pojawienie sie lotnictwa jako nowego $rodka transportu okazato sie réwnie waznym
wydarzeniem jak wczesniejsze o 100 lat narodziny kolei. W rozwoju form ich siecio-
wej infrastruktury wystepuja pewne analogie i prawidtowosci, szczegdlnie w proce-
sie ewolucji dworca i budynku stacyjnego oraz lotniska iterminalu pasazerskiego. Co
prawda dynamika przeksztatcen architektury terminali, przynajmniej w poczatkowej
fazie rozwoju do lat 50.-60. XX w. nie doréwnywata burzliwemu rozwojowi dwor-
cow, jednakze cykl przemiany pierwotnej szopy-hangaru w ztozony i reprezentacyjny
terminal przypomina proces przeksztatcania stacji kolejowej od prymitywnej szopy-
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wozowni do znaczgcego w strukturach nowoczesnych miast gmachu dworcowego23
Dziato sie tak na skutek podobiefAstwa w zestawie problemdw, z ktérymi musieli
zmierzy¢ sie architekci; przede wszystkim byta to konieczno$¢ uksztattowania archi-
tektonicznego modelu typologicznego odpowiadajgcego nowej funkcji. W obydwu
przypadkach musiata cechowaé go funkcjonalna elastyczno$¢ i podatno$¢ na rozbu-
dowe podazajgca za rozwojem techniki i wzrostem obstugiwanego ruchu, a jedno-
cze$nie czynigcego zado$¢ waznej potrzebie oswajania wynalazkéw technicznych,
poczatkowo budzacych nieufnosé uzytkownikéw. Cel ten, zaréwno w przypadku kolei
jak i lotnictwa, realizowano za pomocg sprawdzonej metody polegajacej na aplika-
cji elementéw architektury historycznej. Ponadto istotng wspding cechg obiektéw
transportu kolejowego i lotniczego byl fakt, ze ich sprawne funkcjonowanie zalezato
od wspdtpracy zrdznicowanych zbioréw elementow infrastruktury tworzacych rozbu-
dowane systemy; w pierwszym przypadku byly to budynki stacyjne, parowozownie,
nastawnie, torowiska, tunele, wiadukty, w drugim za$ drogi startowe, ptaszczyzny
kotowania, hangary oraz terminale z punktami kontroli operacji lotniczych. Zaréwno
specjalizacja w projektowaniu dworcéw jak i lotnisk zmusity architektéw korzystaja-
cych z budowanego przez wieki prestizu do ustalania nowych relacji i podziatu kom-
petencji z inzynierami, ktérzy oprécz elementéw czysto technicznych, projektowali
takze Smiate konstrukcje hal peronowych albo hangaréw. Efektem tej wspOtpracy
byto pojawienie sie silnego nurtu inzynierskiego w architekturze drugiej potowy XIX
wieku.

Jednym z pierwszych dworcow, w ktérym ustalono kanony architektury halowe-
go terminalu kolejowego byt Centralny Dworzec w Monachium, zbudowany w latach
1847-1849 wedtug projektu F. Burleina. Architekt zaadaptowat na potrzeby budynku
dworcowego model wezesnochrzescijanskiej Swiatynii, z dekoracyjng rozetg we fron-
towej fasadzie i narteksem akcentujgcym gtéwne wejscie. Z czasem repertuar form
poszerzono w zasadzie o wszystkie style przesztosci - greckie $wigtynie, rzymskie ter-
my, gotyckie katedry, renesansowe i barokowe patace, tworzac spektakularne teatral-
ne rozwigzania24 Podmiejskie terminale lotnicze, poza nielicznymi wyjgtkami, dtugo
nie doréwnywaty monumentalnej skali rozwiazan dworcéw kolejowych lokowanych
w centrach miast, jednak w drugiej potowie XX w. osiagnety stopier rozwoju, ktéry -
podobnie jak dworce, uprawniat je do poréwnarn z katedrami.

28 Interesujacej analizy procesu ewolucji dworcow kolejowych dokonat amerykanski historyk
sztuki Meeks, wyodrebniajac nastepujgce fazy rozwojowe: od ,emulacji jednego stylu",
przez ,synteze wielu" i,wyszukanie" do ,okresu megalomanii”, [w:] C.L.V. Meeks, The Ra-
ilroadStation. An architectural history, Architectural Press, 1957.

24 M. Rymar, Architektura dworcéw Kolei Karola Ludwika w Galicji w latach 1855- 1910, War-
szawa 2009, s. 73.
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Przyktadem adaptacji historycznych zasad kompozycji urbanistycznej do wyma-
gan wspotczesnej sieci transportowej byto zastosowanie schematu Entre cour etjar-
din. Typ patacu barokowego, wyksztatconego we Francji w XVII wieku, gdzie gtéwny
budynek - corps de logis, lezat na osi miedzy dziedzificem honorowym - cour d'hon-
neur, a ogrodem, okazat si¢ bardzo przydatnym i elastycznym schematem kompozy-
cyjnym2h Architektura eklektyczna przed modernistycznym przewrotem chetnie ko-
rzystata z tego modelu, gdyz pozwalat on na organizacje duzych przestrzeni miejskich
wokot reprezentacyjnych budowli. Zasada miedzy dziedziicem a ogrodem byta mie-
dzy innymi bardzo uzyteczna przy projektowaniu wystawnych dworcéw kolejowych
w Paryzu, Berlinie i Londynie, Mediolanie, Antwerpii czy DreZnie. Zasada reprezen-
tacyjnego dziedzifica byla realizowana w postaci miejskiego placu z podjazdem dla
pojazdéw konnych iautomobili wraz z urzagdzong geometrycznie zielenia przed gtéw-
nym budynkiem stacyjnym. Monumentalny gmach w tradycyjnej konstrukcji, wzno-
szony juz czesto przy uzyciu nowych technologii zbrojonego betonu, zwykle z bogata
dekoracjg w postaci rzezb, sztukaterii i malowidet, miescit hol recepcyjny i kasowy,
poczekalnie, restauracje, biura itp., przechodzac w uktad peronéw przekrywanych
przeszklonymi halami o zracjonalizowanej konstrukcji stalowej. W miejsce ogrodu za
corps de logis na dworcach pojawiaty sie co prawda torowiska, jednak czytelna histo-
ryczna formuta pozwalata na zadowalajace pod wzgledem kompozycyjnym wiaczanie
nowych budowli komunikacyjnych w strukture miasta.

W przeciwienstwie do dworcéw kolejowych, terminale na podmiejskich lotni-
skach na og6t nie wymagaly integracji z kompozycjg urbanistyczng miast. Miato tam
miejsce zjawisko odwrotne: to lotnisko stanowito zaczyn nowego organizmu, ktéry
stwarzat szanse na organizacje prestrzenng przedmie$¢. Na poczatku swojego roz-
woju, skromne lotnisko jako element miastotworczy znajdowato sie poza centrum
zainteresowania architektury cywilizacji euroatlantyckiej. Nie bylo wiec powodu,
aby sprzyjato koncentracji energii i sSrodkéw na budowe dojrzatych struktur architek-
toniczno-urbanistycznych. Ponadto jego wymagania zmieniaty sie zbyt szybko, aby
wyksztalci¢ stabilny wzor zabudowy, w tym takze model typologiczny samego termi-
nalu. Mimo to, w niektérych wczesnych realizacjach, zapewne takze pod wpltywem
dworcéw, pojawialy sie proby adaptowania barokowej zasady miedzy dziedzificem
a ogrodem do komponowania uktadéw przestrzennych catych lagdowisk. W odréznie-
niu od dworcow kolejowych, na pewnym etapie rozwoju, w swojej tzw. fazie pastoral-
nej i zielonych marin, lotniska miaty szanse zrealizowa¢ w praktyce historyczny model
w petnej do niego analogii. Dziedziniec z podjazdem urzadzony w formie geometrycz-

26 Klasycznymi przyktadami takiego zatozenia sg Wersal i Vaux-le-Vicomte we Francji, w Pol-
sce za$ patac w Wilanowie i Nieborowie.
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nego parku i symetryczny terminal pasazerski odpowiadaty modelowemu dziedzin-
cowi i patacowi, natomiast w miejscu ogrodu pojawiaty sie odpowiednio rozlegte taki
pola wzlotéw, ujmowane z czasem w okregi lub elipsy. Zanim pojawity sie na nich
duze ptaszczyzny utwardzone opisywano je jako Scisle zgeometryzowane linearne
uktady wielu drég startowych dostosowanych do zréznicowanych kierunkéw wiatru.
Przyktadem duzych lotnisk zaprojektowanych wedle tych zasad byty berlifiskie lotni-
ska Tempelhof, przy czym konsekwentnie kompozycyjnie ,,wpietym" w urbanistyke
stolicy byto dopiero Templehof |I.

4.1-1. Historyczny model i przyktady weztdw komunikacyjnych, w ktérych do organizacji prze-
strzennej nowego typu ztozonych uktadéw funkcjonalnych z powodzeniem zastosowano za-
sady klasycznej kompozycji rezydencjonalnej. 1. Patac w Wersalu, XVII w., ktéry przez nastep-
ne stulecia inspirowat architektéw i inzynieréw. 2. Dworzec kolejowy w Mediolanie, architekt
Ulisse Stacchini, projekt 1912 r. 3. Lehigh Portland Cement Company Airports Competition,
koncepcja lotniska idealnego, trzecia nagroda w konkursie, architekci Odd Nansen, Latham C.
Squire, 1929 r. Uktad krzyzujacych sie drog startowych zostat wpisany w kwadrat pola wzlotow,
symetryczny terminal wraz z hangarami potozonymi na skrzydtach przypomina pafac, za$ pod-
jazd-dziedziniec zyskat oprawe w formie regularnego parku. Cato$¢ zespolona Scistym geome-
trycznym porzadkiem statycznej kompozycji zamknietej.

Przetom w komunikacji, ktory nastgpit wraz z umasowieniem samochodu jako in-
dywidualnego $rodka transportu, oraz réwnolegly rozwdj lotnictwa komunikacyjnego
uniemozliwit peing realizacje modelu, szybko ujawniajac jego anachronizm. Dziedzi-
niec zostat zajety najpierw przez parkingi a nastepnie przeksztaicit sie w wezet ko-
munikacyjny po stronie landside. Miejsce patacu przez pewien czas zajmowat jeszcze
terminal o cechach klasycznej symetrycznej budowli, jednak w miejscu ogrodu poja-
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wity sie betonowe ptaszczyzny manewrowe, ptyty postojowe, drogi startowe i drogi
kotowania, ktore byly juz organizowane wytgcznie w zgodzie z wymaganiami techniki
lotniczej i nawigacyjnej.

Formy wspoiczesnych lotniska nadal mogg sugerowaé, ze majg wiele wspolnego
z barokowymi kompozycjami, jednakze nie jest to juz wynik $wiadomych manipulacji
na historycznych modelach, lecz skutek trwatosci i uniwersalizmu pewnych uformo-
wan, w tym szczegdlnie kompozycji osiowej, ktora okazuje sie rozwigzaniem optymal-
nym nawet w dynamicznych hiperfunkcjonalnych projektach XX i XXI w.

4.1-2. Struktury najwiekszych wspélczesnych lotnisk zorganizowane wedtug zasad osiowej sy-
metrycznej kompozycji. Od lewej: port lotniczy w Seulu, Pekinie, Hong Kongu.
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4.2, Model typologiczny wielka szopa (big shed)

Stale rosnace zapotrzebowanie na powierzchnie uzytkowg - podatng na przeksztal-
cenia i rozbudowe, wzrost stopnia ztozonosci elementéw funkcjonalnych przy jed-
noczesnym coraz wiekszym nasyceniu instalacjami i specjalistycznymi urzadzeniami
technicznymi, wymusity na projektantach terminali poszukiwanie nowych form or-
ganizacji przestrzeni. Klasyczne systemy organizacji przestrzennej, oparte gtownie
na sekwencji pomieszczenn dodawanych i porzadkowanych wedtug hierarchicznych
zasad kompozycji osiowej a nawet zgodnie z pozniejszymi kanonami kompozycji swo-
bodnej, nie bylty w stanie spetni¢ oczekiwan dynamicznie rozwijajagcego sie nowego
architektonicznego modelu typologicznego.

Bez klarownej porzadkujacej systemowej struktury nie jest obecnie mozliwe uzy-
skanie pozadanych cech terminalu: czytelnego uktadu przestrzennego, separacji krzy-
zujacych sie ciggdw pieszych i pojazddw, przyjaznego dla pasazera klimatu wnetrz
w duzych kubaturach rozciggnietych na znacznych odlegtosciach, zadowalajgcego
naturalnego o$wietlenia przy gtebokich traktach uzytkowych itd. Nalezy doda¢, ze
wszystkie te wartosci muszg by¢ osiggniete pod presjg ekonomicznej efektywnosci,
technicznej niezawodnosci, nieograniczonej elastycznosci i zapewnienia potencjatu
modularnej rozbudowy a takze oczekiwanej reprezentacji i jakosci ,,architektury iko-
nicznej". Instalacje i systemy techniczne, ze wzgledu na swojg ztozonos¢ i znaczenie dla
funkcjonowania wspoétczesnych terminali, nie dajg sie zredukowac do roli wyposaze-
nia technicznego podporzadkowanego rozwigzaniom formalnym, ktére bytyby wpro-
wadzane do projektu juz po zamknieciu etapu koncepcyjnego. Muszg by¢ uwzgled-
niane jako réwnoprawne elementy catosciowo rozumianej struktury budynku.

Problem ten, jak wczesniej wspomniano, zaprzatat juz w latach 50. uwage Louisa
Kahna. Za pewnego rodzaju kontynuacje jego pogladéw na relacje miedzy powierzch-
nig uzytkowa i ustugowag mozna uzna¢ Centrum Pompidou, Richard Rogersa i Ren-
zo Piano z 1977 r. Poszukiwania zrownowazonej syntezy techniki budynkowej z catg
strukturg doprowadzity w latach 70. do powstania idei obstugiwanejszopy - serviced
shed, powtoki integrujgcej wszystkie funkcje podstawowe i obstugujace, wraz z kon-
strukcjg i instalacjami. Swoéj petny wyraz znalazta ona w Centrum Sztuk Wizualnych
imienia Roberta i Lisy Sainsbury, zaprojektowanym przez Normana Fostera.

Shed (ang. szopa, buda, wiata, zajezdnia, remiza) to podstawowa forma zamknig-
cia przestrzeni. Tak jak idea prymitywnej chaty, ktéra pojawita sie juz u Witruwiusza
a do teorii architektury zostata wprowadzona w XVIII w. przez Marca-Antoine'a Lau-
giera, szopa, cho¢ obecna w teorii nie tak dtugo, nalezy do idei odnoszacych sie do
»poziomu zerowego" architektury, poszukujacej inspiracji w podstawowych, prymi-
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tywnych formach przestrzennych. Ogladana z zewnatrz jak i od wewnatrz szopa nie
wykazuje indywidualnych cech morfologicznych, jest neutralna i obojetna do czasu,
gdy nie stanie sie przedmiotem operacji konstrukcyjnych i formalnych majacych na
celu przystosowanie jej do petnienia konkretnych funkcji.

Podobnie jak hangar, szopa jest dobrym punktem odniesief teoretycznych roz-
wazan zwigzanych z terminalami lotniczymi, odsytajac do poczatkow ksztattowania
sie form architektonicznych zwigzanych z lotnictwem. W ich przypadku szopa nie
jest wytgcznie no$na metaforg przywotujaca prymitywna forme kontrastujaca ze zto-
zonymi strukturami wspotczesnych terminali. Architektura budynkéw lotniskowych
wywodzi sie w prostej linii z prowizorycznych budynkéw o schematycznym uktadzie
i konstrukeji. Ich tymczasowos$¢ a jednocze$nie logika struktury zredukowanej do
minimum maja w sobie szczeg6lng site utylitaryzmu prymitywnych form zabudowy,
0 niewyszukanych ,naturalnych™ formach, poddanych skrajnej racjonalizacji. Nurt
pragmatycznego minimalizmu jest stale obecny w historii architektury terminali pa-
sazerskich a pojecie big shed jest terminem posiadajagcym okreslone miejsce w kryty-
ce iteorii architektonicznej.

Nikolaus Pevsner w roku 1943 w swoim stynnym rozréznieniu postawit naste-
pujgca teze: ,Szopa na rowery jest budynkiem a katedra w Lincoln - dzietem archi-
tektonicznym"26 W nastepnych dekadach, na skutek modernistycznych przewarto-
Sciowan, granica pomiedzy uznang architektura i marginalna nie-architekturg rychto
ulegta zatarciu. Wielkimi szopami byty budynki przemystowe, ktére pokolenie mo-
dernistéw, w tym takze Pevsner, wprowadzito w obszar architektury wysokiej. Robert
Venturi w 1972 r. powrécit do dyskusji na temat szopy pojmowanej jako najbardziej
uniwersalny model i pierwotny wzér budynku. Jego podziat na ,kaczki" i,,dekorowa-
ne szopy" (decorated shed) w syntetyczny sposéb identyfikowat problem i nawigzy-
wat do podstawowych idei teoretycznych24/.

Martin Pawley z kolei w 1998 r. byt jednym z pierwszych, ktory nazwat i opisat
zjawisko wielkiej szopy28 Zauwazyl, ze w ciggu powojennych dekad proste pudta zdo-
minowaly podmiejski pejzaz wspotczesnych miast. Tworzg one, od lat 90. réwniez
w Europie Srodkowowschodniej, specyficzny krajobraz hal przemystowych i maga-
zynowych, wielkopowierzchniowych hal targowych i hipermarketéw. Podobnie jak
Pevsner uczynit to w latach 40. w stosunku do tradycyjnej szopy, obecnie odmawia
sie jej wspdtczesnym mutacjom miana architektury. Jednak jest to zjawisko, ktore nie
powstaje bez udziatu architektéw iz racji swojej skali domaga sie analizy. Jakosciowa

26 N. Pevsner, Historia architektury europejskiej, Warszawa 1976, s. 11.

27 R. Venturi, S. Izenour, D.S. Brown, Learningfrom Las Vegas. The Forgotten Symbolism of
Architectural Form, The MIT Press, revised edition, 1977, s. 87.

28 M. Pawley, Terminal Architecture, London 1998.
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przemiana $rodowiska zbudowanego polegajgca na budowie miliondw szop wokot
miast jest faktem, ktérego nie mozna lekcewazy¢. Powstat bowiem w ten sposéb
nowy, dominujgcy model przestrzenny, pozostajacy w wyrazniej opozycji do tradycyj-
nych wartosci architektury.

Termin wielka szopa przyjat sie jako okreslenie wspltczesnego typu organizacji
przestrzennej i jest ze szczeg6lnym upodobaniem uzywany w odniesieniu do ter-
minali. W $lad za Pawley'em rowniez Hugh Perman konstatuje, ze wiekszos¢ ter-
minali lotniczych to ,po prostu wspaniate, wielkie szopy"2Ba Will Pryce w ksiazce
zatytutowanej po prostu Big Shed poddaje systematycznej analizie architekture re-
prezentujacg ten model organizacji przestrzeniZ) Wedle Pryce'a terminale lotnicze
sg w rzeczywistosci hybryda: potaczeniem dworca, fabryki, wezta komunikacyjnego
i shopping mall'a. Szyderczy opis terminalu w Kansai, ktérego ,,[...] wielka hala, z z6t-
tymi lampami przypominajacymi centrum sportowe, gdzie szalony thum poszukuje
przecenionych skandynawskich mebli jak w prowincjonalnym supermarkecie” poka-
zuje dystans teoretyka i obiektywizm analitykaZL

Swoj udziat w ksztattowaniu architektury terminali jako wielkich szop maja takze
hangary. Hale o wielkich rozpietosciach, bez wewnetrznych podpér, projektowane
iwznoszone dla przemystu lotniczego przed Il wojng Swiatowg i intensywnie wykorzy-
stywane do produkcji bojowych maszyn, po zakoriczeniu dziatanh wojennych staty sie
bezuzyteczne. Podobnie jak po zakoriczeniu Iwojny, dla wyprzedawanych hal szukano
nowych zastosowan. Jako wieloprzestrzenne, zracjonalizowane konstrukcje staty sie
wymarzonymi obiektami eksperymentéw modernistycznych architektow. W lllinois
Institute of Technology sale koncertowe iwystawowe w nieczynnych hangarach byty
ulubionymi tematami prac dyplomowych; rozlegte wnetrza istniejacych budynkéw
byty na nowo aranzowane na potrzeby nowych funkcjiZz2 Zachowany kolaz wykonany
przez Daniela Brennera na bazie fotografii hangaru zaprojektowanego przez Alberta
Kahna, bedacy czescig studialnej pracy dyplomowej wykonanej pod kierunkiem Miesa
van der Rohe, wszedt do kanonu historii sztuki i architektury. Wolna od stupéw, $cian
i piondw komunikacyjnych przestrzen lotniczego hangaru o wymiarach 90 x 130 m,
wczesniej miejsce produkcji i bazowania samolotéw, zostata potraktowana jak neu-
tralna hala studia filmowego i na nowo zorganizowana przy uzyciu architektonicznej
scenografii. Zbudowano nowe perspektywy i plany przez dodanie ptaszczyzn sufitu,
posadzki i $cian. Znaczne fragmenty kratownic i wrdt pozostaty widoczne, wzmaga-
jac wrazenie przestrzennosci oraz budujac kontrast dla architektonicznej interwencji.

28 H. Perman, Airports: A Century ofArchitecture, Laurence King, 2004, s. 14.

A W. Pryce, dz. cyt., s. 8.

251 Tamze.

22 W. Blaser, Mies van der Rohe, Birkhauser-Publishers for Architecture, 1997, s. 71.
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Zastosowane materiaty to ulubione motywy van der Rohe: drewno, kamien, metal
i neutralne poziome plaszczyzny. Na ich tle, na pierwszym planie wida¢ klasyczne
dzieta sztuki symbolizujace funkcjonalng metamorfoze utylitarnych budowli.

Gtdwnymi promotorami adaptacji modelu wielkiej szopy dla potrzeb wspotcze-
snych funkcji byli Norman Foster, Richard Rogers i Renzo Piano. Na poglady i praktyke
projektowa Rogersa i Fostera duzy wptyw miat Serge Chermayeff gtoszacy koniecznosé
zmiany roli architekta. Kreatora, twérce ksztattu (shapemaker) miat zastgpi¢ autor
rozwigzania problemu (problem-solver), ktdry kierujac sie w swoim dziataniu logika
i Scistymi przestankami wynikajacymi z zadania projektowego konstruowat racjonal-
ny algorytm postepowania. Wynikiem jego zastosowania miat by¢ budynek, ktéry
nade wszystko dobrze ,,dziatat i pracowat”. Ksztatt miat by¢ rzeczg wtérng i pochodna
przyjetej metody. Rogers tak to wspomina: ,,Wierzylismy we wszystko co mowit. Jego
zwiezte intelektualne przestanie jest ciagle z nami"Z3 Cho¢ odwotania wprost do Le
Corbusiera ze strony Rogersa nie padajg, to w istocie byta to kontynuacja poszukiwa-
nia modelu dla architektury pojmowanej jako precyzyjnie skonstruowanej i dobrze
funkcjonujacej maszyny.

Nie bez znaczenia byly réwniez studia Rogersa i Fostera w Stanach zjednoczonych,
gdzie duze wrazenie wywarty na nich racjonalne metody projektowania i budowania
doméw mieszkalnych w ramach programu Case Study Houses w latach 1945-1966.
Pragmatyka architektury amerykanskich doméw jednorodzinnych a takze bezpo-
$rednia wspdtpraca na poczatku lat 70. Normana Fostera z Buckminsterem Fullerem,
tworcg koput geodezyjnych, miata duzy wpltyw na podejscie mtodych brytyjskich
architektow do rozwigzywania probleméw wielkich hal lotniskowych terminaliZ
Wspomniane wczesniej Centrum Pompidou dla Richarda Rogersa i Renzo Piano oraz
Sainsbury Center for Visual Art dla Normana Fostera byly spektakularna materializa-
cjg teoretycznych spekulacji. Paradoksalnie, w peini dojrzate realizacje technokratycz-
nego podejscia miaty miejsce w obiektach kultury. Wszyscy trzej architekci reprezen-
towali ugruntowane postawy technicznie nastawionych problem-solvers. Nawiazujac
dobra wspétprace z zarzadzajacymi portami lotniczymi przeniesli swe doswiadczenia
do budynkéw nowego typu - do wielkich terminali, najpierw w Stansted, Chek Lap
Kok i Kansai, a pdzniej w Barajas, T5 na Heathrow ido terminalu w Pekinie, a ostatnio
do projektowanego terminalu w Meksyku. Razem z technologami, inzynierami i kon-
struktorami poszukiwali wydajnych schematéw dziatania, rozwigzah modelowych
i systemowych, spetniajgc oczekiwania operatoréw terminali i linii lotniczych, ocze-

33 W. Pryce, dz. cyt., s. 25.

B4 Case Study Houses byly znaczacym eksperymentem w amerykanskiej architekturze miesz-
kalnej sponsorowanym przez Arts & Architecture magazyn, ktéry spopularyzowat w Ame-
ryce modernistyczny sposéb myslenia o domu.



4. Terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne i formalne

kujacych ,,nowej rzeczowosci" w architekturze. Nie jest wykluczone, ze ich metoda
projektowa ma juz za soba okres szczytowych dokonan, jednak w architekturze ter-
minali sg one ciagle jeszcze dominujace i ksztattujg powszechne wyobrazenie 0 no-
woczesnych lotniskach.

Droga do nobilitacji jednoprzestrzennej szopy i podniesienia jej do rangi gtéwnej
idei byla logiczng konsekwencjg modernistycznej koncepcji uniwersalnej, elastycznej
przestrzeni, zdolnej przyja¢ zmienne w czasie funkcje iich konfiguracje. ,,Perfekcyjnie
wykonany hangar"Z5z wolnym planem nadawat sie znakomicie nie tylko dla zmien-
nych ekspozycji muzealnych wraz z funkcjami towarzyszacymi ale przede wszystkim
do obstugi potokéw pasazeréw, bagazy i samolotéw. Jednorodny kontener obstugi-
wanej hali (serviced shed), oprdcz elastycznodci i mozliwo$¢ panowania nad sztucz-
nym $Srodowiskiem wnetrza oferowat mozliwo$¢ osiggniecia jeszcze jednego istot-
nego celu: pogodzenia wymagar funkcjonalnych i konstrukcyjnych z coraz bardziej
rozbudowanymi systemami instalacyjnymi.

Zaawansowana technologicznie, lekka struktura-skorupa definiujgca granice
przestrzeni o pozadanych fizycznych parametrach w spos6b mozliwie neutralny,
niesie z sobg site oddziatywania architektonicznego minimalizmu. Rogers dat temu
wyraz w nastepujacy sposéb: ,,Stojac wewnatrz Centrum Sainsbury do$wiadczenie
heroicznej skali i prostoty napetnia mnie podziwem"2%

Neutralne parametry techniczne i cechy budynku przemystowego zostaty podnie-
sione do rangi ideologicznego manifestu. Eksponowanie anatomii budynku - kon-
strukcji, instalacji i komunikacji, ktore stajg sie elementami jego morfologii, rodzi
jednak nowe problemy. Techniczna poprawno$¢ zdaje sie jednak posiada¢ zbyt matg
ekspresje, brakuje jej formalnego wyrazu i niezbednej emfazy. Nastepuje wiec ,,prze-
formowanie" i zaczyna sie kolejny etap poszukiwania satysfakcjonujacych rozwiazan.
Aby zbudowa¢ dramatyczne napiecie kumuluje sie ponad miare drugorzedne cechy
morfologiczne, artykutuje i manifestuje je zamiast zwyczajnie zastosowaé. Kryje sie za
tym tradycyjne dazenie do wzbudzania uczucia monumentalnosci, oczekiwanej przez
zamawiajacego ,,potegi i chwaty" budowli, z ktérej ,,mégtby by¢ dumny”. Fetyszyzo-
wanie technologii wyczerpuje sie zatem tak samo szybko jak kazdy cykl wzbogacania
formy, az do stadium wymagajacego ponownej redukcji. Proces ten mozna zaobser-
wowac poréwnujac chociazby klasycznie surowy terminal w Stansted z pézniejszymi
realizacjami w Pekinie czy Madrycie.

X B. Laupen, C. Grafe, N. Kérnig, M. Lampe, P. de Zeeuw, Projektowanie w ujeciu analitycz-
nym, tlum. E.M. Niezabitowska, Katowice 2012.
X W. Pryce, dz. cyt., s. 33.
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4.2-1. Terminal T2 na lotnisku w Monachium, Koch + Partners. Klasyczna wielka szopa- prosto-
padtoscienne przeszklone ,,pudto”, wyposazone w zestaw systeméw tzw. budynku inteligent-
nego: podwojng skére - $ciane ostonowa, ogniwa fotowoltaiczne i inne alternatywne Zrédta
energii wspomagajace zasilanie budynku, aktywne sterowanie parametrami powietrza w hali
wraz z automatycznie poruszanymi przystonami redukujagcymi nadmierne zyski ciepta od pro-
mieni stonecznych.

Deprecjonujgce stwierdzenie, ze lotnisko jest przestrzenig przeptywdw podobng
do fabryki-przetworni, w ktorej zaréwno cztowiek jak ijego bagaz znaczg w sensie
operacyjnym tyle samo, bedac przedmiotami poddanymi technologicznemu prze-
twarzaniu, jest powtarzang chetnie diagnoza krytykéw alienujgcej nowoczesnosci.
Nie znaczy to jednak, ze architektura terminali zatrzymuje sie na poziomie zwyktego
utylitaryzmu. Efektywno$¢ i optymalizacja (standaryzacja i powtarzalno$¢ elementéw
struktury, kontrola kosztéw budowy i eksploatacii, krotki czas realizacji, tatwa modu-
fowa rozbudowa) zajmujg pierwsze miejsca na liscie deklarowanych oczekiwan, ale
wymiar przekraczajacy zaprogramowang po inzyniersku sprawnos¢ rowniez musi zo-
sta¢ spetniony. Wielkie szopy, mimo ze programowo manifestujg pragmatyzm, wcale
nie sg zwolnione z obowigzkéw petnienia funkcji symbolicznych. Tak jak przed wie-
kami, wszystkie budynki uzytecznosci publicznej sg powotane do tego, aby odzwier-
ciedla¢ aspiracje mieszkaficéw miejsca, w ktérym je wzniesiono. Na lotnisku sg to
ambicje inwestora i whasciciela terminalu. Oprocz reprezentacyjnosci wymaga sie od
nich takze, ze bedg spetniaty oczekiwania budowania nastréj komfortu, spokoju, wy-
gody i bezpieczenstwa. Tak wiec architektura terminali, oprécz oczywistych wymagan
Scidle technicznych, ma do spetnienia réwnie wazne itrudne zadania.
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4.2-2. Centrum Pompidou, Richard Rogers, Renzo Piano, konstrukcja Peter Rice, Ove Arup As-
sociates, 1977. Jednoprzestrzenna hala wielkiejszopy, big shed (lub serviced shed) jako uniwer-
salna przestrzen dla ekspozycji sztuki. We wnetrzu zostaty wyeksponowane kratownice stropo-
we, natomiast stupy nosne usunieto poza obrys $cian zewnetrznych budynku.

4.2-3. Centrum Sztuk Wizualnych imienia Roberta i Lisy Sainsbury w Norwich (wschodnia An-
glia), Norman Foster,1978. Obstugiwana hala - serviced shed, jednorodna powtoka okrywajaca
wszystkie funkcje i instalacje, posiadajaca cechy perfekcyjnego hangaru oferujgcego maksy-
malng elastyczno$¢ aranzowania czasowych funkcji, zdolnego do przeksztatcern z modutowg
rozbudowa wiacznie.
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4.2-4. Widok wnetrza zaktadéw przemystowych Martin Aircrtaft Company, Baltimore, 1937, za-
projektowanych przez Alberta Kahna, uznanego twoérce architektury przemystowej w Stanach
Zjednoczonych lat 30 i 40. W hangarze widoczny bombowiec B-10 i latajgca 16dz M-156.

4.2-5. Kolaz wykonany przez studenta Daniela Brennera na bazie fotografii hangaru zaprojek-
towanego przez Alberta Kahna, bedacy czescig studialnej pracy dyplomowej wykonanej pod
kierunkiem Miesa van der Rohe.
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4.3, Model typologiczny wielki dach (big roof)

Koncentracja tworczej inwencji na przekryciu budynku terminalu wytworzyta na tyle
odrebng podgrupe w ramach modelu wielka szopa (big shed), ze mozna wyodrebnié
ja jako jego pochodna, nazywajac przez analogie wielkim dachem (big roof)%r. Poje-
cie wielkosci jest oczywiscie wzgledne, bo do kategorii big shed zaliczajg sie zaréwno
Swiatowe giganty (Stansted, Hong Kong, Kansai, Barajas) jak i mniejsze terminale na
lotniskach centralnych iregionalnych (Oslo, Warszawa, Saragossa, Wroctaw, Gdansk).
Wielkie dachy przykrywajg tez nie tylko wielkie szopy ale i inne modele typologiczne,
natomiast uksztattowanie ptaszczyzn dachu jest w tym przypadku najistotniejszym
elementem identyfikacji. Sg to zwykle ksztatty, ktore znajdujg swoj wyraz w rysun-
ku elewacyjnym, jednak ich oddziatywanie, poza naturalnym rzezbiarskim widokiem
z gory, skierowane jest przede wszystkim do wnetrza. Tak zwana pigta elewacja ter-
minali moze by¢ odczytywana z poziomu wzroku pasazera zwiaszcza w sytuacji, gdy
poprzez system doswietlen powstajacych w wyniku zagie¢, uskokéw, rozsunie¢ i mija-
nia sie elementéw dachu, mozliwe jest przesledzenie wzajemnych ,,ruchéw" poszcze-
golnych czesci potaciZB

Pierwowzorem terminali typu wielki dach jest bez watpienia terminal w Stansted,
w ktérym Norman Foster programowo uczynit zefi najwazniejszy element architek-
tury, nazywajac go czescig przezroczystej koperty, ktorej blizej do nieba i chmur niz
jakiejkolwiek innej konwencjonalnej strukturze. Z kolei idee dachu jako zoptymalizo-
wanej membrany ostaniajgcej delikatne wnetrze Foster zawdziecza Buckminsterowi
Fullerowi, ktérego twdrczos$¢ podziwial, i z ktorym faczyta go wieloletnia znajomosé.
W tekscie opisujgcym doswiadczenia swojej pracy nad terminalami, Foster, Swiadom
innowacyjnej wartosci swojego dzieta, jasno wyktada zasady, ktérymi sie kierowat:
,Ogromne nowe terminale lotniskowe majg pewne cechy wspoélne z wizjami Fullera.
Forma terminalu lotniczego jest wymuszona przez konieczno$¢ uksztattowania linii
pierzei zabudowy, i chociaz zewnetrznie terminale sg bliskie tradycyjnym budynkom,

X7 Proponuje sie wyodrebnienie grupy terminali w typie big roof, ktérych wyrézniajaca cecha
wspolna, niezaleznie od skali zadania, jest skupienie uwagi na uformowaniach architekto-
nicznych dachu i podp6r, powigzanych Scisle z rozwigzaniami techniczno-konstrukcyjnymi.
Inwencja i pomystowo$¢ architektéw, skrepowana pragmatyka funkcjonalizmu wielkiej
szopy, poszukuje ujécia w eksponowaniu ksztattu przekrycia.

2B Przeszklone $ciany prostopadtosciennej skrzynki matych terminali nie stwarzajg zbyt wielu
pretekstéw do dziatar formalnych, dlatego tez uwaga skupia sie na dachu. Jest to sku-
teczny zabieg, co potwierdzajg spostrzezenia odbiorcoéw: ,Jego ogromny dach zdaje sie
przypomina¢ klawiature rozszalatego fortepianu"; opis wroctawskiego terminalu [w:] J.S.
Majewski, Z bazarowej cywilizacji w XXI wiek, ,Gazeta Wyborcza", 8.06.2012.
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wnetrze jest bardziej okres$lone przez architekture poszczegdinych elementéw znaj-
dujgcych sie pod ochronnym parasolem ogromnego lekkiego dachu. Jest to podej-
Scie, ktore byto pionierskie w projektowaniu terminalu w Stansted, a ktore nastepnie
stato sie wzorem dla terminali lotniczych na calym Swiecie"ZR W istocie terminal
w Stansted jest po$réd terminali lotniczych dzietem przetomowym.

W terminalach nalezacych do grupy big roof stupy konstrukcyjne sg opracowy-
wane z duzg starannoscia, wida¢ w nich dbato$¢ o przekonujacy inzynierski ksztatt
i wydobycie ekspresji w zgodzie z logikg pracy statycznej. Podpory dachu stanowig
integralng czes$¢ rozwigzania, jednak znajdujg sie na drugim planie, jesli chodzi o zna-
czenie dla catosci kompozycji. W niekt6rych przypadkach stanowig tylko zadowalaja-
cg pochodng w stosunku do formy dachu.

4.3-1. Rzeszéw-Jasionka, APA Czech_Dulinski_Wrébel, 2012. Ptaszczyzna jednorodnego dachu
stanowi najwazniejszy dla architektury budynku terminalu element formalny. Jego geometra
nasuwa skojarzenia ze spadochronem ilotnig, natomiast tuk wyprofilowany nad gtéwnym wej-
Sciem moze by¢ interpretowany jako odwotanie do architektury elewacji frontowych budyn-
kéw dworcowych.

Decydujace znaczenie dla uzyskania architektonicznej jakosci dachu, ktéry miatby
zostac¢ nobilitowany do petnienia funkcji rzeczywistej - a nie tylko rozumianej w sen-
sie przeno$nym, kolejnej elewacji budynku, ma rodzaj materiatu uzytego do prze-
krycia. Do takich, ktdre spetniajg oczekiwania architektéw nalezy blacha aluminiowa,

2P N. Foster, Reinventing the Airport, 1996, http://www.fosterandpartners.com/practice-da-
ta/essays; dostep: 12.02.2012.
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formowana mechanicznie z taSm-p6tfabrykatéw w usztywnione wielokrotnymi rgb-
kami panele. Mozliwo$¢ formowania elementéw o znacznej dtugosci i faczenie ich
w spos@b, sprawiajacy wrazenie jednolitej ptaszczyzny jest technologia, ktéra odpo-
wiada ideowym zatozeniom koncepcji wielkiego dachuZ

Przekrycie budynku, zwiaszcza pod szeroko$ciami geograficznymi, pod ktérymi
trzeba sie liczy¢ z silnym destrukcyjnym oddziatywaniem opad6éw atmosferycznych
potaczonych z duzymi skokami temperatury, jest szczeg6lnie czute na poprawnosé roz-
wigzan technicznych i jako$¢ wykonania. Powaznymi przeszkodami, ktore utrudniajg
realizacje ,,czystej formy" sg wymagania dotyczace zapewnienia bezpiecznego dostepu
w celu konserwacji pokrycia i systemu odprowadzenia wody (elementy asekuracyjne,
pomosty, drabiny itp.), zapobiegania oblodzeniu odptywow, spustéw (ptoty przeci-
wsniezne, elektryczne okablowanie przeciwoblodzeniowe). Dodatkowo eksponowa-
ne dachy terminali moga zosta¢ tatwo pozbawione elegancji przez niekontrolowane
umieszczanie na nich réznego rodzaju instalacji (np. antenowych, klimatyzacyjnych)al

Do udanych rozwigzan nalezacych do kategorii big roof mozna zaliczy¢ dach ter-
minala we Wroctawiu, ktéry wywodzi sie z rodziny form falistych”, ktére wczesniej
w bardzo wyrazisty sposéb objawity si¢ na terminalu w Saragossie. W zwigzku z wysta-
wa Expo, na ktdrg terminal zostat wzniesiony, ijej przewodnim hastem, autorzy pro-
jektu odwotali sie do fal jako gtéwnego motywu formalnego. Przyktadéw podobnych
rozwigzan w budynkach terminali lotniczych mozna poszuka¢ znacznie wigcej: fale
poprzeczne, podtuzne, ptaszczyzny tamane pod réznymi katami. W autorskim opisie
pracy konkursowej zespotu biura JSK, ktére zaprojektowato wroctawski terminal, zna-
lez¢ mozna swoistg definicje budynku rozumianego jako wielka szopa pokrytego wiel-
kim dachem: ,.konstrukcja budynku terminalu - lekka, jednoprzestrzenna hala, zada-
szona przekryciem o miekkim, ale wyrazistym i dynamicznym ksztatcie"22 W pracy
konkursowej na ten sam obiekt zespotu Ingarden Ewy Architekci, Itten+Brechbuh AG
uhonorowanej drugim miejscem réwniez znajdujemy jednoznaczne wskazanie waz-

&) J. Sloka, t. tomozik, Systemy krycia dachdw nowoczesnych hal terminali portéw lotniczych,
»,Nowoczesne Hale" 2010, nr 2.

Al Jak duza wage autorzy terminali przywiazuja do rozwigzania dachu i do jakiego stopnia
identyfikuje on architekture terminali moze Swiadczy¢ spor, jaki powstat na tle prac kon-
kursowych na terminal we Wroctawiu i Gdansku. Krakowska pracownia Ingarden & Ewy
zarzucita konkurentom z JSK Architekci plagiat polegajacy na powtérzeniu ich autorskich
rozwigzan funkcjonalnych, przestrzennych, w tym zasady uksztattowania dachu zastosowa-
nych w projekcie konkursowym dla Wroctawia, w pracy ztozonej przez JSK w konkursie na
projekt terminalu w porcie lotniczym im. Lecha Watesy w Gdarisku.

2B Terminal miedzynarodowego Portu Lotniczego Wroctaw. Wyniki konkursu. Katalog prac
konkursowych, red. A. Zwierzchowski, Port Lotniczy Wroctaw SA, 2006.
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nosci rozwiazania dachu: ,Dach - ikona. [..] sktada sie z réwnolegtych pasm krytych
blachg aluminiowg lub tytanowo-cynkowg, o geometrii opartej na przekrojach sinu-
soidalnych [...]. Ksztatt ich kojarzy¢ sie moze ze Smigtami" 283

Koncepcja oparta na podobnych zatozeniach réwniez z biura JSK uzyskata pierw-
sza nagrode w konkursie na terminal pasazerski w Gdarnsku i zostata z powodzeniem
zrealizowana. Jak przyznaja sami architekci ,,Odwodnienie takiego dachu jest jednak
pewnym wyzwaniem technologicznym. [...] ZaprojektowaliSmy wyrafinowany sys-
tem, ktéry odsysa wode z powierzchni dachowych, ale wszystkie rury odwodnienio-
we prowadzone sa tak, zeby nigdzie nie byly widoczne. Zostaly one starannie ukryte
wewnatrz stalowych stupow"24

Koncepcja dachu jako formy wiodgcej terminalu nie jest az tak nowa. Ogladanie
architektury z powietrza zachecato architektéw do spogladania na budowle z perspek-
tywy pasazeréw samolotéw. Przyjmowanie punktu widzenia wyniesionego wysoko
ponad ziemie pojawiato sie w sposob naturalny gdy chodzito o architekture zwiazana
z lotnictwem. W konicu lat 60. na warszawskim Okeciu terminal zaprojektowany przez
Krystyne Krdl-Dobrowolska i Jana Dobrowolskiego operowat bogatg rzezbg dachu.

W konkursie na koncepcje terminala pasazerskiego w Krakowie-Balicach przepro-
wadzonym w 1989 r. istotnym elementem zwycieskiego rozwigzania projektowego
premiowanego przez jury byta tzw. piata elewacja. Ptaski stropodach posiadat na kra-
wedzi $wietlik dachowy obiegajacy budynek po calym obwodzie. Stwarzato to wra-
zenie lekkosci i odstaniato z wnetrza widok w kierunku nieba. Owczesny stan techniki
budowlanej powodowat, ze wykonanie tego elementu budynku wymagato zastoso-
wania indywidualnych, jak sie okazato w trakcie wieloletniej eksploatacji, niedosko-
natych rozwiazan.

W Rzeszowie-Jasionce, mimo ze terminal tylko czesciowo kwalifikuje sie jako re-
alizacja modelu funkcjonalno-przestrzennego wielkiej szopy, dach ma podstawowe
znaczenie jako tworzywo dla formy architektonicznej. Opisujgc terminal, autorzy
projektu wypowiadaja swoj poglad na ten temat: ,,Obecnie budowane terminale sa
przewaznie wielkoprzestrzennymi halami stad tez jednym z gitdwnych zadan architek-
ta staje sie zaprojektowanie atrakcyjnego w formie przekrycia. Wielki dach, jego kon-
strukcja, materiat uzyty na pokrycie i cata powierzchnia sg znaczacg w architekturze
terminali tzw. piatg elewacjg" b

8 Tamze.

B K. Brzezicka, Na zielonej face. Porti nowy terminal lotniczy we Wroctawiu, rozmowa z au-
torem projektu Mariusze Rutzem z JSK Architekci, ,Swiat Architektury. Magazyn dla Archi-
tektow i Projektantow" 2012, nr 1/2 (20).

X K. Brzezicka, Blyszczac w przestrzeni, rozmowa z autorami projektu, ,,Swiat Architektury.
Magazyn dla Architektow i Projektantéw" 2012, nr 4 (22).
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4.3-2. Terminal na lotnisku na wyspie Kansai, Renzo Piano, 1994. W ksztatcie dachu mozna
doszukiwa¢ sie formy przypominajacej fale tsunami albo kadtub samolotu.

4.3-3. Terminal na lotnisku na wyspie Kansai. Przekrdj ujawnia logike profilu dachu podaza-
jacego za funkcja - od zadaszenia nad wejsciem, przez wielki garb nad holem gtéwnym do
wygasajgcej fali nad strefg poczekalni i stanowisk gate.

4.3-4. Terminal T5 na lotnisku Heathrow, Richard Rogers, 2008. Przekréj. Koncepcja zrealizo-
wana. Niezalezna konstrukcja stropéw miedzykondygnacyjnych umieszczona wewnatrz ,,do-
pasowanej, elastycznej koperty" $cian ostonowych iwielkiego dachu. Sciany i dach ostaniaja
strukture, ktéra mozna w przysztosci przeksztatca¢ nie naruszajac obudowy.

4.3-5. Terminal T5 na lotnisku Heathrow, Richard Rogers. Jedna z pierwszych, zarzuconych péz-
niej koncepcji. Dwupoziomowy terminal przykryty wielkim dachem tzw. , latajagcym dywanem".
Funkcjonalna zasada ,,wszystkie funkcje pod jednym dachem" znalazta swoj petny wyraz z roz-
wigzaniu formalnym.
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4.3-6. Terminal T4 na lotnisku Madryt-Barajas, Richard Rogers, Estudio Lamela, 2006. Szkic au-
torski. Rysunek wyjasnia koncepcje zmierzajaca do wywotania wrazenia, ze spoczywajaca ha zie-
mi ,,funkcjonalna maszyna" jest ostonieta unoszacym sie nad nig lekkim lewitujgcym dachem.

4.3-7. Terminal T4 na lotnisku Madryt-Barajas. Widok od strony gtéwnego dojazdu od strony
landside. Poréwnywanie symetrycznych krzywizn dachu do rogéw byka wydaje sie uzasadnione.

4.3-8. Terminal T4 na lotnisku Madryt-Barajas. Widok ,,piatej elewacji" wyraznie wskazuje na
zastosowanie powtarzalnego modularnego elementu struktury przekrycia.
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4.3-12. Terminal na lotnisku w Saragossie, Vidal + Asociados arquitektos, 2008. Widok od stro-
ny gtbwnego podjazdu. Niedrogie materiaty, stosunkowo prosta konstrukcja stalowa i blacha
trapezowa, dzieki odpowiednim zabiegom formalnym pozwolity uzyska¢ atrakcyjng forme.
,Plywajacy" dach ma kojarzy¢ sie z falami wody. W 2008 r.w Saragossie odbywata sie wystawa

4.3-9. Terminal 2 na lotnisku Heathrow, LVA Luis Vidal + Architects, 2011. Expo pod hastem ,Woda a zréwnowazony rozw6j" a terminal byt czescig infrastruktury komu-
nikacyjnej, ktéra powstata specjalnie na te okazje.

4.3-10. Terminal 2 na lotnisku Heathrow. Przekrdj.

4.3-13. Terminal na lotnisku w Saragossie. Przekrdj. Falowanie ptaszczyzn dachu zostato podpo-
rzadkowane sekwencji stref funkcjonalnych, zapewniajagc m.in. zadaszenia podjazdéw po stro-

nie airside i stref wejsciowych po stronie landside. Przesuniecia ,,fal* zapewniajg do$wietlenie
whnetrza kubatury.

4.3-11. Terminal 2 na lotnisku Heathrow. Schemat, rysunek autorski. Tréjdzielna struktura da-

chu podazajagca za sekwencjg gtéwnych funkcji, ktére zostaly niejako odcisniete w przekryciu
terminalu.
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4.3-14. Wroctaw, JSK Architekci, 2012. Widok od strony landside. Podobna jak w Saragossie
zasada rozwigzania przekrycia dachu pozwala na ostanianie stref funkcjonalnych i do$wietlenie
wnetrza. Bogata struktura pozwala na osiggniecie atrakcyjnej formy przestrzennej.

4.3-15. Warszawa-Okecie, Krystyna Kro6l-Dobrowolska, Jan Dobrowolski, 1969. Bogata rzezba
dachu przekrywajaca jednoprzestrzenng wielka szope byla przedmiotem zainteresowania archi-
tektéw juz w latach 60. Smiate konstrukcyjnie rozwiazania sa zwykle ryzykowne pod wzgledem
uzytkowym, gdyz wymagaja dyscypliny projektowej i wysokiego poziomu techniki budowlanej.
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4.4, | Latajacakaczka” versus ,statyczne pudto”

Potrzeba nadawania budynkom zwigzanym z awiacjg ksztattow przywodzacych na
mysl idee lotu nie ujawnita sie od razu; przez diugi czas terminale i samoloty wiodty
stosunkowo niezalezne zycie w réznych i odlegtych przestrzeniach kultury; terminale
osadzone w akademickiej tradycji architektury, nasladowaty utrwalone wzory dwor-
cow kolejowych i przystani morskich, samoloty zas ewoluowaly w rytmie wyznacza-
nym przez inzynierskg inwencje, wzmagajacq sie w okresach wojen.

W odniesieniu do pfatowcow, zaréwno tych z wczesnej fazy poszukiwan kon-
strukcyjnych, jak i tych, ktére jako udane rozwigzania na dtuzej znalazly praktyczne
zastosowanie w lotnictwie, mozna mowic o szczeg6lnej architekturze struktur prze-
strzennych28% Bogaty zestaw form, ktore osiggnety techniczny sukces jak i intryguja-
cych niezrealizowanych wizji, $wiadczy o tworczym podejsciu inzynierow do dziedzi-
ny, gdzie jedynym i bezwzglednym kryterium weryfikujacym wartos¢ dzieta byta jego
zgodnos$¢ z prawami natury, pozwalajaca na bezpieczny, kontrolowany przez pilota
lot. Innowacyjnos¢ w lotnictwie poddana obiektywnym kryteriom sprawdzajgcym ich
efektywnos¢ oraz inspirujacy wptyw aerodynamicznych ksztattow naleza do statych
motywOw towarzyszacych architekturze budynkdéw lotniskowych. Wedle opinii Tade-
usza Sottyka, wybitnego polskiego konstruktora samolotéw (tworcy m.in. TS 11 Iskra,
pierwszej polskiej konstrukcji napedzanej silnikiem odrzutowym), ,samolot powi-
nien by¢ funkcjonalny, estetyczny i tani"27. Konstrukcyjno-ekonomiczny minimalizm
w technice ma zatem wiele wspdlnego z minimalizmem architektonicznym; w obu
przypadkach nastepuje stopiowa redukcja formy az do osiggniecia optimumZ®

Jedng z pierwszych i od razu udang realizacjg zainspirowang aerodynamicznymi
formami byt maty budynek na lotnisku w Ramsgate (1937 r.). Z powietrza i ziemi for-
ma jednoznacznie kojarzyta sie z samolotem, przypominajac latajgce skrzydto. Opty-
wowe ksztatty miescity sie w konwencji streamline szerokiego nurtu art deco, tgczac
je z trendami modernistycznymi, wyrazajacymi sie lekkoscig przeszklonych elewaciji.

X Platowiec to gtdéwna konstrukcja samolotu, $migtowca lub szybowca; sktada sie z kadtuba,
skrzydet (wirnikéw nosnych), usterzenia i podwozia; w sktad ptatowca nie wchodzi zesp6t
napedowy, instalacje, wyposazenie i uzbrojenie.

%7 Za: P. Gawtowski, dz. cyt., s. 122. Znamienna jest takze wypowiedZ innego wybitnego kon-
struktora samolotéw Jerzego Teisseyera: ,Konstrukcja w ogdle, a konstrukcja samolotéw
w szczegdblnosci jest sztuka, podobnie jak malarstwo i rzezba. Sztuke takg mozna opanowac
jedynie iwylgcznie przez diuzsza praktyke, a warunkiem tego jest: gruntowne przygotowa-
nie teoretyczne, zamitowanie do tego rodzaju pracy i talent konstruktorski.", tamze, s. 122.

2 Temat zwigzkobw miedzy technika lotniczg a architektura jest zauwazany nie tylko w $rodo-
wisku architektéw, na ten temat zob.: P. Gawtowski, dz. cyt., s. 117-126.
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Terminal w EImdon koto Birmingham (1939 r.), powstat w podobnej manierze,
jednak jego charakterystyczne skrzydta miaty mocne uzasadnienie funkcjonalne, sta-
nowigc zadaszenie nad stanowiskami postojowymi samolotéw. Budynek przypomi-
nat raczej hybryde powstata przez ,,uskrzydlenie™ konwencjonalnego budynku dwor-
cowego.

4.4-1. Hargrave i Swain demonstruja, jak cztowiek moze by¢ unoszony przez latawiec, 1894.
4.4-2. Leonardo da Vinci miat wielu gorliwych nasladowcéw, ktérzy nie rezygnowali z préb
skonstruowania mechanicznych skrzydet na podobienstwo ptakéw. Ornitopter (skrzydtowiec)
ijego tworca George R. White, 1927.

Dopiero ikona ikon, jak Jencks nazwat terminal Saarinena, w petni zrealizowat
idee oczekiwanej i podziwianej przez rzesze odbiorcow ,latajacej kaczki", posiada-
jacej ptasi dzi6b, skrzydta i masywne szpony2® Mimo ze ptak zostat odlany z beto-
nu, sugeruje, ze moze wzbi¢ sie w powietrze razem z samolotami, ktére obstuguije.
Saarinen tworzyt swoje dzieto w latach 50., kiedy dopiero nabierat rozpedu ,,archi-
tectural star system" realizujacy ekskluzywne zamowienia na architektoniczne ikony.
Warto pamieta¢, ze w czasach kiedy powstat terminal TWA, w opinii wielu krytykow,
architektoniczny mimetyzm nalezato napietnowac jako gorszace odstepstwo od za-
sad purystycznego modernizmu. Z tego tez powodu Pevsner zaliczyt Saarinena do
anty-pionier6w. Zadajac retoryczne, petne ironii pytania, wyrazat poglad, ze terminal
TWA jest rodzajem niestosownej dewiacji; ,,Dlaczego budynek stuzacy do obstugi od-
lotéw i przylotdw powinien osiagaé najwyzszy stopien ekspresji? Z pewnoscig funkcja
duchowa terminalu lotniczego, jesli juz tak to nazwac, nie jest ani podniecajgca ani

2 C.Jencks, The Iconic Building, New York 2005, s. 31.
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budujaca. Czy kto$ chce otrzymywac informacje o locie nr 230 od eleganckiej stewar-
desy we wnetrzu rafy koralowej?"20

Podczas gdy architekci na ogét postugujg sie zracjonalizowanymi uzasadnieniami
dla swoich formalnych rozwigzan, odbiorcy architektury starajg sie odnalez¢ proste
poréwnanie, aby w ten sposéb ,,rozkodowaé" i oswoi¢ abstrakcyjny ksztalt. Do bu-
dowania poréwnan i metafor stuzg inne budynki, przedmioty i caty $wiat ozywiony.
W wypadku terminali poréwnania sg oczywiste i nie sposob sie od nich uwolni¢; ter-
minal moze by¢ podobny do okretu, patacu, fabryki, moze przypomina¢ ,,pudetko na
buty", ,akwarium”, ,wiadro", ,betonowy bunkier" ale przede wszystkim powinien
Hatac".

4.4-.3 Terminal T4 na lotnisku w Krakowie-Balicach, APA Czech_Dulifiski_Wrdébel, projekt 2011.
W autorskim zamysle abstrakcyjna geometryczna forma w sposéb niezamierzony spotkata sie
z mato znang koncepcja szybowca Aleksandra Grahama Bella z 1909 r., ktéry opart swojg kon-
strukcje na matematycznie okreslonym czworos$cianie foremnym. Dach terminalu pokryty mie-
dziang blachg nawigzuje do materiatu stosowanego w architekturze starego Krakowa.

Dylemat architektury: ,latajgca kaczka" czy ,,praktyczna buda", ma wiele wspél-
nego z weczesnymi poszukiwaniami wtasciwej z punktu widzenia fizyki formuty statku
powietrznego. Konstrukcje latawcow, szybowcow i samolotow z okresu przed sukce-
sem braci Wright, pod wzgledem morfologii mozna podzieli¢ na inspirowane wprost
ksztattami natury ornitoptery oraz inne, ktore zgodne byly z zasadami aeronautyki,
ale nie wzorowaly sie bezposrednio na ptasiej anatomii. Paradoksalnie, kanciaste
skrzynki i wieloptaszczyznowe rozbudowane struktury nadzwyczaj dobrze radzg sobie

Z0 Tamze, s. 30.
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w powietrzu, a operujgc prostymi zgeometryzowanymi formami, niosg w sobie spory
fadunek architektonicznej ekspresji. W latawcach skrzynkowych Pottera, Hargrave'a,
Conyego czy Cody'ego, przestrzenna forma i sztywna konstrukcja bardzo bliska jest
pojeciu architektury pudetkowej, a jednak sg one takze bardzo efektywne technicz-
nie i posiadajg korzystny stosunek jednostki powierzchni do uzyskiwanej sity nosne;.
Pierwsze ptatowce korzystaly wiasnie z tej zasady, dlatego tez optywowe formy bu-
dynkdw na lotniskach, poza okresem art deco, pojawily sie dopiero z nastaniem epoki
odrzutowcdw pasazerskich.

4.4-4. Latawiec Cygnet I, Aleksandra Grahama Bella, 1909.

Mimo Zze regularny geometryczny ksztalt nie wyklucza aerodynamicznej efek-
tywnosci, nigdy nie byt on rozpoznawalng metaforg lotu. Zarazem zbyt jednoznacz-
ne odwotanie do form aerodynamicznych moze by¢ postrzegane jako posuniecie
niewyszukane, nalezace do kultury popularnej, a nawet kojarzy¢ sie z kiczem i es-
tetykg kampu.

Gleboka potrzebe lotniczej symboliki zaspokajajg dzisiaj niejednoznaczne formy
powstajgce w oparciu o metody parametryzacji, gdzie mozliwa jest do osiggniecia
racjonalna formuta przestrzenno-konstrukcyjna a zarazem dowolnie szeroka me-
tafora. Odpowiada to bardziej ztozonej obecnie sytuacji; proste relacje pomiedzy
aerodynamiczng efektywnoscig formy a funkcjonalnoscig statku powietrznego, od
czasu gdy Le Corbusier pisat swojg ksiazke Aircraft, zdecydowanie sie skompliko-
waly, szczeg6lnie w obszarze lotnictwa wojskowego. W amerykarnskim bombow-
cu F-117 Nighthawk, wykonanym w technologii stealth, dla osiggniecia bojowej
skutecznosci polegajgcej na absorpcji i rozpraszaniu fal radarowych oraz wiekszej
manewrowosci przy duzych predkosciach, poswiecono naturalng aerodynamiczng
stateczno$¢ samolotu, ktdry bez ciggtego komputerowego wspomagania staje sie
zupetnie niesterowny i pozbawiony mozliwosci kontrolowanego lotu. W wersji nie-
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co ztagodzonej, w lotnictwie cywilnym sterowanie w systemie fly-by-wire (,latanie
poprzez kable™), w ktérym sygnat cyfrowy z joysticka zastepuje mechaniczne pota-
czenia wolantu z powierzchniami sterowymi, wprowadza nowg jako$¢ w relacjach
cztowiek-maszyna.

Na bazie racjonalnego ksztattu terminalu w Shenzhen zaprogramowanego przez
technolog6w obstugi statkéw powietrznych, Massimiliano i Doriana Fuksasowie za-
projektowali wieloznaczng forme przypominajgca organiczng rzezbe. Podstawowg
ideg koncepcji przestrzennej wnetrza jest ptynnosé¢, zwyraznie zaznaczonymi jej ce-
chami: ruchem i przerwami-zatrzymaniami. Na pytanie czy nie jest to aby postmo-
dernistyczny piktorializm, Fuksas odpowiada: ,,Nie jestem zainteresowany skojarze-
niami, asocjacjami. Interesuje mnie raczej metamorfoza. Forma ewoluuje wzdtuz
ogromnie dtugiego budynku. Dla jednego zaczyna sie jako ryba lub ptak i prze-
ksztatca sie w samolot, albo na odwr6t. Ale obie interpretacje sa réwnoprawne"27L

Na podobnie zaskakujgce i rozbiezne skojarzenia mozna natrafi¢ w opisach ra-
cjonalistycznego terminalu w Stansted; dla jednych, za sprawa charakterystycznych
gateziowych stup6w jest to budowla inspirowana konstrukcjg staromodnych pla-
towcow z lat 30., dla innych za$ ,,terminal posiada «latajacy» dach podtrzymywany
przestrzennymi ramami w ksztalcie odwréconych piramid, sprawiajacy wrazenie
stylizowanych fabedzi w locie"272

Zapewne jeszcze dhugo na lotniskach powstawaé beda ,latajace kaczki": ptaki,
samoloty, skrzydta, lotnie czy spadochrony. Motyw jest na tyle kuszacy, ze nie spo-
sOb mu sie oprze¢, tym bardziej, ze miesci sie w podstawowej, intuicyjnie pojmo-
wanej roli architektury jako szczeg6lnie powotanej do zmagania sie z sitg grawitacji
i dostarczania rozpoznawalnych znakéw orientacyjnych na mapie zbudowanego
Srodowiska cztowiekaZid

2 Massimiliano Fuksas Talks about Architecture and the Architect's Obligation to Society,
»Detail" 2012, nr 1.

Z2 H. Pearman, dz. cyt., s. 108. Ten sam autor widzi wieksza zgodno$é form samolotéw i bu-
dynkéw w okresie miedzywojennym niz obecnie (np w Ramsgate), nawet w przypadku
realizacji, ktérych autorzy deklarujg swojg atencjg do najnowszej techniki. http://en.wiki-
pedia.org/wiki/London_Stansted_Airport; dostep: 5.01.2013.

2B Na lotnisku w Aszchabadzie, w stolicy Turkmenistanu, turecka firma Polimeks buduje nowe
terminale pasazerskie. Zaréwno wiekszy terminal do obstugi komercyjnych linii lotniczych,
jak i mniejszy przeznaczony dla general aviation, maja czytelny ksztatt sokota, waznego
symbolu turkmenskiej kultury. Planowane otwarcie terminali nastapi w 2016 r.


http://en.wiki-
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4.4-5. Nieudana konstrukcja wieloptatowca Hirama Maxima z 1894 r.. Uderza ,,barokowy" nad-
miar ptaszczyzn no$nych. Samolot posiadat 44 m dtugosci, 34 m rozpietosci skrzydet, byt wy-
posazony w dwa silniki parowe o mocy 360 kM iwazyt 3,5 tony. Mimo ze Maxim bytwynalazcag
karabinu maszynowego, na polu budowy latajgcych aparatébw musiat ustgpi¢ braciom Wright,
specjalistom od konstruowania i naprawiania roweréw. Gruntowna znajomo$¢ osiagnie¢ po-
przednikéw, opanowanie zasad przenoszenia napedu za pomocg taficucha oraz konstrukcyjny
talent pozwolily im stworzy¢ najpierw lekki szybowiec a potem sterowalny pojazd z napedem
mechanicznym. Projekt Maxima zakonczyt sie zupetnym niepowodzeniem.

4.4-6. Geometryczny minimalizm wczesnego gérnopfata.
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4.4-7. Kanciaste ksztatty bombowca F-117 Nighthawk podporzadkowane militarnej pragmaty-
ce obality mit eleganckich aerodynamicznych form wspotpracujacych z sitami natury. Miedzy
innymi dzieki rozbudowanemu systemowi fly-by-wire i elektronicznym systemom sterowania
statkiem powietrznym mozliwa stata sie budowa samolotéw o ograniczonej statecznosci wy-
nikajacej z naturalnej aerodynamiki. Pozwolito to z kolei na rozwiniecie innych waznych cech
maszyn bojowych: redukcji masy i rozpietosci skrzydet, zwrotnosci oraz maksymalnej predkosci
manewrowej.

4.4-8. B-2 Spirit, amerykanski bombowiec strategiczny zbudowany w technologii stealth. Jego
fascynujaca minimalistyczna forma osiagnieta dzieki najnowszej technologii, uosabia absolut-
ng jednos$¢ funkcji, formy i konstrukcji. John Powson umiescit fotografie sylwetki B2 posréd
innych dziet sztuki w swoim wizualnym eseju Minimalizm, podobnie jak niegdy$ uczynit to Le
Corbusier z bombowcem Farman w ksigzce W strone architektury.
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4.4-9. Terminal na lotnisku w Shenzhen, Massimiliano i Doriana Fuksas, 2013. Opis architek-
tury terminalu z serwisu informacyjnego popularnego portalu internetowego: ,Budynek zo-
stat zaprojektowany w ksztalcie manty (tropikalnej ryby podobnej do ptaszczki). Ma dtugosé
ok. 1,5 km iwyglada, jakby uformowat go wiatr. Do jasnego, $wietlistego wnetrza o strukturze
plastra miodu wchodzi sie przez «ogon» manty. Dach podtrzymuja charakterystyczne biate ko-
lumny przypominajgce drzewa. Obieg wody deszczowej stuzy do podlewania roslin w termina-
lu, a budynek ma wykorzystywa¢ w duzej mierze energie stoneczng”. Doszukiwanie sie ksztat-
téw ryb idrzew, formowanie przez wiatr, wykorzystanie energii stonecznej i wody deszczowe;j
- to charakterystyczne figury wspotczesnego opisu architektury, postugujacego sie metaforami
i poréwnaniami odwotujacymi sie do natury.

4.4-10. Testowe loty samolotu Santos-Dumonta wspomaganego przez balon ci$nieniowy,
1906 r. Dwuptatowiec w ukfadzie kaczka, o skrzydtach zbudowanych na zasadzie latawca
skrzynkowego, poruszany $migtem pchajacym napedzanym silnikiem o mocy 50 kM. Technicz-

nie uzasadnione zespolenie formy powstatej w oparciu o regularng geometrie oraz blobiczng
obtos¢.
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Vi*,-

L: LIV
4.4-11. Pudetkowa architektura wczesnych samolotéw réwniez inspirowata myslenie o for-

mach przestrzennych nawigzujagcych do lotnictwa. Kazimierz Malewicz, ,Domy przysziosci
w Leningradzie: dom pilota", 1924 r.

4.4.12. W 1938 r. w Asmarze, w stolicy Erytrei bedacej éwczesng kolonig wioska, powstata
zaprojektowana przez Guseppe Pettazziego stacja benzynowa. Z powodu skojarzer z forma
samolotu mozna jg zaklasyfikowac jako ,kaczke" Venturiego, z tym, ze nieco znaczeniowo
»przesunietg"”, gdyz wspornikowo wysuniete skrzydta nie ostaniajg pasazeréw i stanowisk po-
stojowych samolotéw ale dystrybutory i kierowcéw tankujacych samochody. Niezwykta forma
ma dobre uzasadnienie funkcjonalne a mimo to budynek jest tudzaco podobny do termina-
lu w Birmingham-Elmdon z 1939 r. Jak wida¢ duch futurystycznej aeroarchitektury unosit sie
wowczas nad wieloma miejscami, a szczeg6lnie zwigzanymi z komunikacja.
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4.5, Regionalizm versus kosmopolityzm

Stata presja wywierana na projektantéw zmierzajgca do osiggania rozwigzan mak-
symalnie wydajnych pod wzgledem technologicznym, unifikacja przepiséw oraz
praktyk w skali miedzynarodowej a takze szybkie rozprzestrzenianie sie i naslado-
wanie udanych wzordéw funkcjonalno-przestrzennych spowodowata, ze indywidu-
alizacja formy architektonicznej terminali od samego poczatku nalezata do zestawu
podstawowych probleméw projektowych. Mozna powiedzie¢, ze opozycja sprowa-
dzona do umownego przeciwstawienia kosmopolityzmu i regionalizmu, to - obok
postulatu elastycznej struktury umozliwiajacej podazanie za wzrostem ruchu - je-
den z najbardziej interesujgcych probleméw-paradokséw, jaki cechuje architekture
terminali lotniczych.

Juz we wczesnej fazie rozwoju lotnictwa przed Il wojng $wiatowg zauwazano
dysonans pomiedzy architekturg ksztattowang wedle déwczesnych tradycyjnych
regut projektowych i potrzebami techniki lotniczej. Naturalng konsekwencjg byto
poszukiwanie rozwigzan bardziej odpowiadajacych potrzebom nowej funkcji
i przekonanie o koniecznosci upowszechniania ich w formie dobrych wzoréw do
nasladowania. Po okresie funkcjonalnego przecigzenia terminali w latach 50. i prze-
zwyciezeniu kryzysu adaptacji do wymagan duzych samolotoéw odrzutowych w la-
tach 60. XX w., wypracowano wydajne modele hiperfunkcjonalne. W nastepstwie
przemian kulturowych w ramach szeroko rozumianego postmodernizmu w latach
80. nastgpit zwrot w kierunku nadawania architekturze terminali znaczen symbo-
licznych oraz implementacji do modeli hiperfunkcjonalnych elementéw miejskiego
krajobrazu, takich jak cho¢by znakowanie homogenicznej przestrzeni elementami
sprzyjajacymi identyfikacji miejsca i budowaniu czytelnej hierarchii przestrzennej,
na przyktad poprzez formowanie pasazy handlowy na wzér miejskich ulic. ROw-
nocze$nie mozna mowi¢ o uksztattowaniu sie dojrzatej formuty technologicznie
sprawnego modelu terminalu oprawionego w stylistyczng retoryke high-tech, ktéry
jest z powodzeniem realizowany jako powszechnie akceptowany wzorzec nowo-
czesnosci. U schytku XX i na poczatku XXI w. unikalne wartosci oparte badz to na
konotacjach lokalnej kultury czy tez tzw. architektury ikonicznej zostaly wigczone
w pragmatyke ekonomicznej ewaluacji terminalu jako miejsca posiadajgcego in-
dywidualizujgcy wyréznik w globalnej sieci transportowej, a przez to podnoszacy
jego wartos¢ w skali ocen dokonywanych przez pasazeréw. Niejednokrotnie dzia-
fania zmierzajace do przetamania anonimowosci terminali jako weztéw komunika-
cyjnych poddanych technokratycznej logice i nadania im szczegdlnego znaczenia
(sens of place) majg charakter powierzchowny, ograniczajgc sie do tworzenia réz-
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nego rodzaju atrakcji i imitacji wartosci kulturowych. Proponowane w skali wnetrz
elementy tematycznych parkéw rozrywki, znaki nawigzujgce do lokalnych atrakgji
turystycznych czy wrazliwosci ekologicznej weszty na stale do strategii marketingo-
wych zarzadzajacych portami lotniczymi.

Wspoiczesny nurt architektury regionalnej jest szeroki i nie ogranicza sie zwykle
do prostej aplikacji form z przesztosci do architektury wspéitczesnej, jednak jakos$¢
osiggnietych rozwigzan jest bardzo rézna: od udanych wariacji na temat architek-
tury kontekstualnej do zbyt natarczywych cytatow z przesztosci. Zakres odniesien
jest rozlegty i obejmuje zaréwno adaptacje historycznych rozwiazan przestrzennych
i tradycyjnych modeli architektonicznych, préby nawigzania dialogu z zastanymi war-
toSciami miejsca i otoczenia, poprzez analogie do rozwigzan materiatowych az do
przywotywania historycznych motywéw formalnych i ikonograficznych. Konstrukcja
dach6éw nad terminalami w Barajas majaca jakoby przypominac rogi byka, wodne
fale dachu w Saragossie, stupy nosne gdariskiego terminalu uformowane podobnie
jak zurawie portowe czy miedziany dach nad terminalem w Krakowie posiadajg ten
sam wspdlny mianownik - poszukiwanie pretekstu, ktory pomégtby wzbogaci¢ sens
formy architektonicznej o lokalne odniesienia kulturowe.

Bez szczegOtowych rozrdznien pomiedzy regionalizmem krytycznym posiadaja-
cym swoja teoretyczng podbudowe w pismach Kenetha Framptona z lat 80.274 for-
muta odnowionego regionalizmu lat 90. i pierwszej dekady XXI w., architektura wer-
nakularna, czerpigcg inspiracje z kultury lokalnej i ludowej czy nawet regionalizmem
rozumianym potocznie - na uzytek niniejszych rozwazan przyjmuje sie definicje nurtu
regionalnego w architekturze terminali lotniczych jako $wiadomie podejmowanych
poszukiwan alternatywy dla standaryzacji stylu miedzynarodowego w oparciu o dzie-
dzictwo kulturowe iwartosci przyrodnicze danego miejsca.

Do wczesnych przykladéw regionalizmu w architekturze terminali, pochodzacych
jeszcze z okresu poprzedzajgcego zjawiska globalizacyjne, nalezg wzniesione w 1939 .
budynki na lotniskach w Albuguerque w stanie Nowy Meksyk oraz tzw. Grand Central
Air Terminal w Glendale potozony niedaleko Los Angeles w Stanach Zjednoczonych
z roku 1929. Terminal w Albuquerque zostat zaprojektowany przez architekta Ernesta
Blumenthala w stylu Pueblo Revival. Styl ten, czerpiac inspiracje z architektury pu-
eblo i hiszpanskiego kolonializmu, opracowany na przetomie wiekéw, upowszechnit
sie w latach 20 i 30 XX w. w potudniowo-zachodniej czesci USA. Terminal w Albuqu-
erque zachowat sie i znajduje sie na liscie obiektéw dziedzictwa narodowego, odre-
staurowany petni obecnie funkcje pomocnicze. Nowy terminal zbudowany w 1996 r.

274 K. Frampton, Towards a Critical Regionalism: Six points for an architecture of resistance,
[w:] Anti-Aesthetic. Essays on Postmodern Culture, Seattle 1983.
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spetniajacy wymagania wspotczesnego portu lotniczego, nawigzuje wprost do form
obiektu historycznego, powtarzajagc zasady budowania tektoniki bryt i kolorystyke
materiatbw wykoriczeniowych.

Do przyktadéw regionalizmu krytycznego poszukujgcego symbiozy wspétczesnej
technologii lotniskowej z tradycyjnymi modelami typologicznymi zaliczy¢ nalezy ter-
minal w porcie San Pablo w Sewilli z 1992 r., zaprojektowany przez Rafaela Moneo
w oparciu wystepujacy w Andaluzji wzér hiszparisko-mauretanskiego zamknietego
zatozenia patacowego formowanego wokét dziedzincdwZm Podobnymi przyktadami
sg terminal w porcie lotniczym Dzakarta-Soekarno-Hatta z 1990 r. autorstwa Pau-
la Andreu z zespotem Aeroports de Paris, w ktérym architekci zastosowali otwarte
pawilony przedodlotowe nawiazujgce do tradycji indonezyjskich doméw oraz Haj
Terminal West w porcie lotniczym Dzudda w Arabii Saudyjskiej, zaprojektowany przez
Skidmore Owings & Merril, w ktérym warunki klimatyczne wskazaty gtéwny kierunek
rozwigzan polegajacych na potaczeniu modularnej sitaki konstrukcyjnej z tradycjg na-
miotowych powtok ostaniajacych przed storicem i filtrujacych Swiatto2G

Biate namiotowe dachy Denver zainspirowane widokiem o$niezonych gor, z pew-
noscig na dtugo pozostang modelowym przyktadem ikonicznej architektury terminali,
na wskro$ nowoczesnej a jednocze$nie odwotujgcej sie do lokalnego kontekstu - kra-
jobrazu, miejscowych tradycji rzemies$lniczych i zwyczajow autochtonicznych spotecz-
nosci. Tymi samymi wartosciami co architektura Denver, cho¢ w zupetnie innej skali,
operuje projekt regionalnego lotniska pod kotem polarnym autorstwa Office of Archi-
tecture and Haptic Architects, w ktorym nieregularne ptaszczyzny rozrzezbionego da-
chu nawigzujace do gorskiego krajobrazu, ktéry jest naturalnym otoczeniem lotniska,
sg wiodgcym pomystem formalnym dla catego projektu, gwarantujac mu silny motyw
formalnej identyfikacji.

Nieco inng strategie swoistego kamuflazu przyjeli projektanci regionalnego lotni-
ska Lleida-Alguaire w Hiszpanii, pokrywajgc budynek teksturg pobrang niejako z oko-
licznych pél uprawnych. Dekoracyjny motyw pokrycia dachu wypietrzonego na $ciany
wiezy kontroli lotdw pozwolit w prosty sposéb osiggna¢ pozadany efekt wpisania bu-
dynku w otaczajgcy krajobraz.

Cztery kolumny symbolizujace pasy na katalonskiej fladze, wzniesione w 1919
roku na wzgérzu Montjuic w Barcelonie przez architekta Josepa Puig i Cadafalch sg
architektoniczng ikong symbolizujgca niezaleznos$¢ Katalonii. Zburzone w roku 1928
tuz przed Wystawg Swiatows i pieczotowicie odbudowane w roku 2010 stanowig

25 M. Binney, dz. cyt., s. 197.
26 Tamze, s. 111.
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kulturowy kontekst dla odczytywania twérczosci Kataloriczyka Ricardo Bofilla. W ra-
mach przeprowadzonej z rozmachem w 1992 r. rozbudowy barceloriskiego lotniska
przygotowywanego do przyjecia gosci Letnich Igrzysk Olimpijskich, za pomocg mo-
numentalnej, dtugiej na prawie kilometr kolumnady, stworzyt pasaz handlowy, dla
ktérego przestrzennym pierwowzorem byla stynna barcelonska ulica La Ramblas.
Kolumnada potagczyta terminale wznoszone w roznych okresach czasu z nowymi
halami poczekalni odlotowych w zwarty kompleks Portu Lotniczego 2. W kolejnym,
niezaleznym Terminalu 1 otwartym w 2009 r., reprezentujgcym pod wzgledem funk-
cjonalno-przestrzennym nowy model typologiczny a w swojej stylistyce odwotujgcy
sie do nurtu high-tech, w bocznych skrzydtach terminalu Bofill ponownie zastosowat
klasyczne, w zaden sposéb nie przetworzone doryckie kolumny. Tutaj jednak spra-
wiajg one wrazenie uporczywie powtarzanej aplikacji historycznego cytatu, niezbyt
fortunnie potaczonego z technologig obudowy $cian ostonowych.

O zasiegu zjawiska i w zasadzie nieograniczonych mozliwosciach adaptacyjnych
Swiadczy¢ moga przyktady nawet bardzo egzotyczne, jak chocby terminal w Bahias
de Huatulco w Meksyku, zbudowany z zespotéw kwadratowych pototwartych pawi-
lonéw uzupetnionych pergolami, krytych strzechag z wysuszonych lisci palmowych,
znanych w tradycji Ameryki Srodkowej jako palapas. Nalezy zwrécié uwage, ze prze-
myslane stosowanie tradycyjnych form budownictwa spetnia jednocze$nie szereg
waznych funkcji - przede wszystkim pozwala architektom na sieganie po inspiracje
mocno zakotwiczone w kulturze architektonicznej regionu i przez to giebsze uzasad-
nienie proponowanych rozstrzygnie¢ formalnych i kompozycyjnych. W wymiarze bar-
dziej praktycznym sprzyja zachowaniu specyfiki miejsca, ktéra jest wysoko ceniong
wartoscig w przemysle turystycznym a jednoczes$nie jest rozwigzaniem racjonalnym
z punktu widzenia techniki i ekonomii budownictwa zapewniajac optymalne przysto-
sowanie do miejscowych warunkéw klimatycznych.

Opdr wobec proceséw unifikacyjnych bedacych skutkiem mechanizméw globa-
lizacyjnych, szczeg6lnie silnych w architekturze terminali lotniczych, jest zjawiskiem
naturalnym i nalezy sadzi¢, ze bedzie trwale obecny obok gtéwnego nurtu rozwoju
architektury terminali jako pewnego rodzaju forma jego kontestacjiZ7.

217 W 1989 r. w czasie prac nad terminalem w podkrakowskich Balicach autor spotkat sie
z sugestiami ze strony 0s6b reprezentujacych instytucje opiniujace projekt, aby nada¢ mu
regionalny charakter przez dodanie wiezy w formie jurajskiej czatni nalezacej do tradycji
miejscowej architektury.
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4.5-1. Wzniesiony w 1929 r. terminal w Glendale taczy kolonialny styl hiszpanski z elementami
wystroju art deco. Legendarne lotnisko zwigzane z takimi nazwiskami jak konstruktorzy Ho-
ward Hughes iJack Northrop oraz piloci Charles Lindbergh i Amelia Earhart nie zachowata sie
a ocalata substancja budynku jest rekonstruowana przez prywatnego inwestora.

4.5-2. ,Douglas na ptycie postojowej przed budynkiem terminalu w Zurichu. Przykiad czyste-
go, wolnego od zbednych dekoracji projektu, ktéry powinien by¢ powszechnie nasladowany".
Podpis pod ilustracjg zamieszczong w czasopismie ,,Flight". Zob. H.A. Taylor, Switzerland Non
-Stop, ,Flight", 20.02.1936, Vol. XXIX, No. 1417, https://www.flightglobal.com/pdfarchive/
view/1936/1936%20-%200445.html; dostep: 22.04.2011 [tlum. - P.W.].
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4.5-3. Namiotowe dachy nad terminalem lotniska w Denver. Fentress Bradburn Architects,
1995.

4.5-4. Lotnisko w Barcelonie, Terminal T2, Ricardo Bofill, 1992. Monumentalna kolumnada pa-
sazu handlowego tgczacego strefe poczekalni odlotowych z gtdwnymi holami terminali.


https://www.flightglobal.com/pdfarchive/

4. Terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne i formalne 197

4.5-7. Lleida-Alguaire Airport, b720 Fermin Vazquez Arquitectos, 2010. Widok ,,pigtej elewacji"
nasladujacej rysunek i kolorystyke okolicznych pél uprawnych.

4.5-5. Terminal w Arctic Circle International Airport, Office of Architecture and Haptic Archi-
tects, 2010. Struktura funkcjonalno-przestrzenna terminalu z wyraznie zaakcentowanym da-
chem uksztattowanym na podobienstwo okolicznych wzgérz.

4.5-8. Lleida-Alguaire Airport. Wstega pokrycia dachu wspinajaca sie na wieze kontroli lotow,
z fakturg przypominajacg okoliczne pola, stata sie rozpoznawalnym motywem przewodnim no-
wego terminalu.

4.5-6. Terminal w Arctic Circle International Airport. Widok ogoéiny.



5. Studia przypadkow

Jak juz wcze$niej powiedziano, kazde lotnisko jest unikalnym fenomenem bedacym
suma nawarstwien historycznych, uwarunkowan techniczno-ekonomicznych oraz in-
dywidualnych decyzji planistow i projektantéw. Studiowanie procesu ksztattowania
terminali w aspekcie funkcjonalno-przestrzennym posiada duze walory poznawcze
a takze istotny charakter aplikacyjny, ktéry jest wykorzystywany w pracach studial-
nych iw praktyce projektowej.

Ponizej przedstawiono przykiady funkcjonujgcych terminali w charakterze stu-
diéw przypadkéw, ktore reprezentujg szerokie spektrum zagadnienr zwigzanych z po-
ruszang w pracy problematyka. Przyktady zostaly wyselekcjonowane wedtug autor-
skiego klucza ,reprezentatywnego przekroju”, jednakze obiektywizujgcym kryterium
doboru byto prezentowanie przez kazdy z przypadkdw przynajmniej jednego z waz-
nych i charakterystycznych probleméw zwigzanych z architekturg lotniczg. Tak wiec
w zestawie znalazly sie wielkie zbiorowe projekty, unikalne dzieta w mniejszej skali
a nawet obiekty tymczasowe. Wszystkie pochodza z okresu po Il wojnie $wiatowej
i znajdujg sie na lotniskach europejskich. Przyktady uszeregowano majgc na uwadze
pewne grupy zagadnien bez zachowania $cistej chronologii.

Przeglad rozpoczyna Terminal T1 na lotnisku Charles'a de Gaulle'a w Roissy pod
Paryzem, ktoéry stanowi klasyczny przyktad terminalu satelitarnego z lat 60. i jest
juz dzisiaj nieomal zabytkiem ,maszyny do przetwarzania pasazeréw i samolotéw"
z epoki modeli hiperfunkcjonalnych. Terminal nie do korica odpowiada obecnym wy-
maganiom, lecz z pietyzmem odnowiony ciggle jeszcze z powodzeniem spetnia swoje
zadania. Kolejny przyktad to terminal w Stansted, bedacy kamieniem milowym w po-
wojennych dziejach terminali lotniczych, ktéry wérdd BrytyjczykOw uzyskat status
dzieta sztuki prezentowanego jako staty element ekspozycji muzealnych.

Terminal w Barajas reprezentuje europejskiego ,.biatego stonia™ wzniesionego
na lotnisku, ktére w stosunkowo krotkim czasie z prowincjonalnego portu na kran-
cach kontynentu wyrdst na podziwianego giganta. Z kolei wzglednie nowy T5 na
Heathrow jest wynikiem dtugiego i mozolnego programowania, w czasie ktorego
podjeto nadzwyczajny wysitek, aby perfekcyjnie zorganizowac i maksymalnie zracjo-
nalizowac proces decyzyjny. Miato to zabezpieczy¢ projekt przed wszystkimi znanymi
z przeszto$ci i przewidywanymi w przysztosci niepowodzeniami wielkich projektéw
inwestycyjnych.

Lotnisko w Monachium nalezy do udanych, wieloletnich wielofazowych projek-
téw, ktére nalezatoby analizowac jako przyklad konsekwentnego dziatania w diugim
okresie czasu, mimo narzucanego przez lotnictwo cywilne wysokiego tempa zmian.

Lotnisko w Wiedniu pokazuje mozliwosci pozytywnego oddziatywania idei archi-
tektonicznych w kazdej niemal skali: od urbanistyki airport city odwotujacej sie do
toposu miasta europejskiego, przez architektonicznie wyrafinowany wielki terminal
metropolitalny az do tymczasowej ,,szopy" prowizorycznego terminalu, ktéry wedhug
zgodnej opinii zaréwno uzytkownikéw jak i projektantéw posiada wartosci architek-
toniczne godne prezentacji w literaturze przedmiotu.

»,Gotgb" z Bilbao jest przykltadem ciggle aktualnego myslenia o terminalu jako
0 catkowicie autorskim dziele architektonicznym prébujacym kontynuowac trady-
cje nowojorskiego TWA Saarinena. Zestawienie zamyka San Pablo w Sewilli, ktéry to
przypadek dowodzi, ze nowoczesny terminal moze by¢ oparty na trwatych warto-
Sciach historycznych nie wpisujac sie bezrefleksyjnie w nurt architektury high-tech.

5.1, Paryz-Roissy, Terminal 1, 1974

Projekt: Aeroports de Paris, architekt Paul Andreu

Projekt jest konsekwentng realizacja geometrycznej organizacji przestrzeni, ktorej
najwazniejsza wytyczng jest ruch - cyrkulacja, maksymalna koncentracja i segregacja
funkcji w pionie i poziomie. Zaprojektowany na planie regularnego kota, centralny
terminal otoczony jest ze wszystkich stron ptyta manewrowa, na ktérej znajduje sie
siedem trapezoidalnych pirsow-satelitow. Caty uktad jest podporzadkowany osiggnie-
ciu mozliwie krétkich dystanséw pomiedzy parkingiem, strefami odlotéw (odpraw
checki-in), przylotéw (odbioru bagazu) i stanowiskami gate. Pasazer wjezdza samo-
chodem do garazu potozonego na wyzszych kondygnacjach terminalu (facznie z da-
chem), zjezdza windami na poziom holu gtéwnego i po odprawie biletowo-bagazo-
wej udaje sie systemem dwukondygnacyjnych tuneli (segregacja przyloty - odloty) do
wiasciwego holu w satelicie, z ktérego za pomocg rekawa wchodzi na pokiad.

Terminal, mimo swojej wielkosci, w rzeczywistosci nie ma specjalnie opracowanej
lwyrdznionej przez architekta elewacji. Pasazer siedzacy w kotujgcym dookota termi-
nalu samolocie widzi caly czas ten sam horyzontalny uktad pierscieni podziatéw na
kondygnacje wielkiego betonowego cylindra. Jedynie miejsca, w ktorych pod termi-
nal wprowadzona jest droga i linia wewnetrznej kolei sa perspektywami, ktére moga
pozostawi¢ $lad w wizualnej pamieci odwiedzajgcego. Wewnatrz terminalu réwniez
nie ma miejsca, z ktérego pasazer miatby dostep do otwartych widokéw na lotnisko
i samoloty.

Terminal jest najbardziej znang, dojrzata i zachowang forma centralnego termina-
lu-satelity. Idea nalezy do modeli skoficzonych i zamknietych, ktdre z racji kolistej for-
my majg w sobie cos z konceptu terminalu idealnego. Rozwdj lotniska mogtby naste-
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powaé wytgcznie poprzez budowe kolejnych podobnych koncentrycznych uktadéw.
Ponadto paryski T1 dobrze spetnia swoje funkcje jako stacja poczatkowa i docelowa,
natomiast nie jest w stanie petni¢ funkcji przesiadkowego hubu. Po latach do$wiad-
czen z ro6znymi modelami funkcjonalno-przestrzennymi terminali i obserwacji $wia-
towych trendéw odstgpiono od powtarzania tego schematu i kolejne terminale na
lotnisku Roissy wznoszono wedle innych zasad.

5.1-1. Paryz-Roissy, Terminal 1, realizacja 1967-1974, projekt: Aeroports de Paris, architekt
Paul Andreu. Widok od strony linii kolejowe;j.

W T1 Andreu zrealizowat w wyjgtkowo konsekwentny sposdb szereg postulatow
swoich poprzednikéw; przez swiadomg i precyzyjng kompresje funkcji terminal jest
osadzong w epoce industrialnej maszyng do przetwarzania potokéw samochodoéw,
pasazerow, bagazu i samolotow. Jest niejako wielkg turbing wprawiajacg w ruch sys-
tem transportu. Méwi sie tez, ze w terminalu T1 Andreu zinterpretowat corbusie-
rowska doktryne lotniska jako ,,nagiego zjawiska" (naked phenomenon), ktére - aby
osiggnac¢ site wyrazu, powinno zosta¢ wyeksponowane bez zbednych ozdobnikéwZ@
Najprawdopodobniej zelbetowa masywna konstrukcja, mimo ze trudno jg rozbudo-
wywac i przearanzowywac, pozostanie jeszcze przez szereg lat nienaruszona i z cza-

2B P.Jodidio, PaulAndreau. Architect, Birkhauser-Publishers for Architecture, 2004, s. 15.
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sem podlega¢ bedzie ochronie jako dziedzictwo kultury. Juz obecnie, na réwni z ter-
minalem TWA Saarinena, Terminal T1 Andreu, dzielo w pewnym sensie klasyczne,
jest wymieniane w niemal kazdej ksigzce na temat architektury terminali lotniczych.
Przeprowadzona w latach 2003-2005 renowacja nie naruszyta w zaden sposéb sub-
stancji budynku i zatozen projektowych konserwujgc dzieto oryginalne.

5.1-2. Terminal 1, strefa stanowisk checki-in.

5.1-3. Terminal 1, wewnetrzny dziedziniec pociety trasami przemieszczajacych sie pasazeréw.

5.2.  Londyn-Stansted, 1991

Architekt Norman Foster

Po kilkudziesieciu latach formowania sie modelu typologicznego terminalu lotni-
czego, kiedy to do podstawowych funkcji dodawano kolejne funkcje uzupetniajace
i towarzyszace, budynek stracit swojg pierwotng klarownos¢ planu i dyspozycji prze-
strzennej. W czasie od powstania pierwszych zorganizowanych lotnisk az do lat 70.
terminale ,,zarosty" licznymi funkcjami wymagajacymi dodatkowej powierzchni uzyt-
kowej. Pomiedzy holem wejsciowym a poczekalnig, skad mozna byto podziwiaé¢ uno-
szgce sie powietrzu i manewrujgce na ptycie samoloty, staneto wiele przestaniajacych
widok $cian. Droga, jaka miat podaza¢ pasazer od wejscia do budynku do samolotu
stafa sie nieczytelna, pokretna i niejasna.

Norman Foster, przystepujac w 1981 roku do projektu terminalu w Stansted de-
klarowat, ze chce ,wrdci¢ do prostoty wczesnych powietrznych podrozy"2R Dzieki
czytelnej organizaciji przestrzennej pasazer miat widzie¢ i wiedzie¢, bez specjalnej po-
mocy informacji wizualnej, jakg droga nalezy podazac, aby jak najszybciej znalez¢ sie

20 M. Binney, dz. cyt., s. 149.
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w samolocie. Wedtug Kennetha Framptona terminal w Stansted to nowoczesny ter-
minus (ang. stacja koncowa, fac. granica), powr6t do XIX-wiecznego modelu czoto-
wego terminalu kolejowego, gdzie wszystko sprzyja nieskrepowanemu, intuicyjnemu
poruszaniu sie pasazerow w kierunku, ktéry wskazuje widoczny z daleka Srodek trans-
portu. Esencjg nowego terminalu miata by¢ otwarta przestrzen i $wiatto, a samolot
miat na powrdt sta¢ si¢ widocznym bohaterem architektury2)

Komplikujacej sie funkcji terminali towarzyszyty ztozone systemy instalacji bu-
dynkowej, szczeg6lnie wentylacji i klimatyzacyjnej, ktéra wymagata wielu urzadzen,
rurociagdw i kanatéw o duzych przekrojach prowadzonych po calym budynku. Foster
mowit wrecz o ,,piruetach ogromnej ilosci mechanicznego sprzetu pod stropami”28L
Jedna zjego wazniejszych idei jakg udato mu sie zrealizowa¢ byto ograniczenie funkcji
dachu wytgcznie do lekkiej ostony przed deszczem i temperaturg oraz dostarczenie
do wnetrza $wiatta dziennego. Strop nad pomieszczeniami przeznaczonymi dla ludzi
miat by¢ wolny od wszelkich instalacji, pomostow i urzadzen, ktére przeniesiono pod
posadzke podstawowego poziomu uzytkowego przeznaczonego dla pasazera i tylko
punktowo wyprowadzano do tej przestrzeni w specjalnych ,,modutach-jednostkach”
zintegrowanych z konstrukcjg podpér, rozlokowanych zgodnie z systemem modular-
nym siatki stupéw. Podobnie system transportu i kontroli bagazu zostat umieszczony
na nizszym poziomie technicznym, dostepnym dla pojazdéw i serwisu z poziomu te-
renu. Nawet zrodia Swiatta sztucznego bytyby elementem zaktécajacym czystos¢ kon-
cepcji wielkiego dachu, stad pomyst, aby umiesci¢ je ponizej sufitu i terminal o$wietli¢
Swiattem odbitym.

Prostopadtoscienne, regularne ,pudetko” jest czym$ w rodzaju ,,glowy" catego
uktadu, mieszczacej jego gldwne funkcje. Pirsy z poczekalniami przedodlotowymi
i stanowiskami gate, do ktoérych bezposrednio kotujg samoloty, s oddalone od gtéw-
nej hali i potozone na nizszym poziomie. Dotrze¢ do nich mozna specjalnie zaprojek-
towang automatyczng kolejka lub diugimi korytarzami. Terminal jest dobrze skomu-
nikowany z parkingiem i przystankami autobusowymi oraz stacjg kolejowg potozong
ponizej poziomu ,,0".

Od poziomu terenu do gtéwnego poziomu uzytkowego konstrukcja jest w ca-
tosci zelbetowa, na niej spoczywa lekka stalowa konstrukcja sktadajgca sie ze 165
powtarzalnych modutéw, opartych na regularnej siatce. Widoczng dla uzytkownika
strukture konstrukcyjng stanowig stalowe podpory ztozone z czterech stupéw roz-
budowanych w rozgatezione ,,drzewoksztattne™ ramiona wyznaczajgce podstawowy
porzadek przestrzenny. Catoscig rzadza zasady regularnosci, wzajemnego wynikania
i uzupetniania sie elementéw. W podporach, zgodnie z siatkg konstrukcyjna, umiesz-

28 Zob.: K. Frampton, Towards a Critical Regionalism..., dz. cyt., s. 305.
28l M. Binney, dz. cyt., s. 149.
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czono ,,moduly-jednostki” instalacyjne a w kazdym kwadratowym module znajdu-
je sie Swietlik dachowy. Utozone przekatniowo w stosunku do podstawowego gridu
Swietliki i warstwy siatek filtrujgcych $wiatto, tworzg zarazem bardzo dekoracyjne
formy. Zwielokrotnione w powtarzalnym rytmie nad catg dostepng dla wzroku po-
wierzchnia sprawiaja wrazenie geometrycznej arabeski, dekoracyjnego wzoru. Auto-
rami konstrukcji terminalu sg wybitni konstruktorzy z biura Ove Arup: Peter Rice iJack
Zunz, ktérzy wezesniej zdobyli doswiadczenie w trudnych realizacjach, wspdtpracujac
miedzy innymi zJornem Utzonem przy budowie Opery w Sydey22

Pewne watpliwosci moze natomiast budzi¢ sposéb rozwigzania strefy wejsciowej
do terminalu na poziomie ,,0". Obudowy wyj$¢ z poziomu stacji kolejowej i rozbu-
dowane wiatrotapy wejsciowe do budynku w znacznym stopniu zaktdcajg czystosé
przestrzeni pod wielkim zadaszeniem od frontu. Mimo to w Stansted udato sie Foste-
rowi osiagna¢ niezwyklg sp6jnosé wszystkich elementdw, doprowadzajgc do powsta-
nia jednorodnej struktury integrujacej elementy funkcjonalne i konstrukcyjne. Jest to
dzieto inzyniera, w ktorym estetyka jest immanentnie zawarta w logice i racjonalnosci
wszystkich rozwigzan. Efektywno$¢ i wydajnos$¢ konstrukcji jest rozumiana zarazem
jako elegancja i estetyczne wyrafinowanie. Skala budowli, umiar i powsciagliwo$¢
w operowaniu technicznym detalem przydaje catosci cech monumentalizmu.

Architektura terminalu w Stansted doczekata sie naleznego uznania; zdobyta sze-
reg prestizowych nagrod i stata sie wzorem nasladowanym w wielu projektach na
calym Swiecie. Plany i modele budynku znajduja sie w Science Museum oraz w Victo-
ria and Albert Musem, w czesci ekspozycji poswieconej architekturze. Powszechnie
doceniany, przetomowy projekt stuzy obecnie przede wszystkim jako lotnisko dla linii
niskokosztowych. Z tego powodu pewne rozwigzania nie wspotgraja z poczatkowy-
mi zatozeniami i deprecjonujg jako$¢ architektury. Szczeg6lnie niski standard pirsdw
moze budzi¢ powazne zastrzezenia. R6wniez pokonywanie drogi z gtdwnego termina-
lu do gate'éw dtugimi i pokretnymi korytarzami nie jest rozwigzaniem modelowym.

W calym terminalu, a szczegdlnie w strefie odlotéw widaé presje komercjalizacji
przestrzeni. Przylatujacych pasazeréw wita jasne wnetrze strefy kontroli paszporto-
wej. Prosta linia stanowisk urzednikdw imigracyjnych jest jednocze$nie granica strefy
odbioru bagazu. Jeszcze kilka modutéw dalej panuje tad oryginalnego projektu, jed-
nak klarowna struktura konczy sie za strefg kontroli celnej. Po przekroczeniu granicy
holu gtéwnego w czesci przylotowej pasazer dostaje sie pomiedzy obte ksztatty po-
mieszczen komercyjnych i punktu informacyjnego. Fala podrdznych dostownie omy-
wa brzegi handlu igastronomii - zapewne zgodnie z zatozeniami projektantéw nowej

2 Frampton stusznie zwraca uwage, ze architektoniczne koncepcje Fostera nie mogtyby
zosta¢ zrealizowane bez wspotpracy i wsparcia utalentowanych inzynieréw z Ove Arup.
K. Frampton, Towards a Critical Regionalism.., dz. cyt., s. 306.
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aranzacji. Wydaje sie, ze linie nowej wewnetrznej zabudowy doktadnie odwzorowuja
fale przeptywajacych potokéw pasazeréw, jednak standard architektury nowych ele-
mentow nie przystaje do poziomu oryginatu.

5.2-1. Strefa wejsciowa do terminalu.

5.2-2. Modut systemu konstrukcyjnego oparty na czterogateziowym stupie jest podstawowym
elementem powtarzalnej struktury i motywem przewodnim architektury widocznym w catym
terminalu. Niektorzy krytycy doszukujg sie w nim, zamierzonego lub przypadkowego, podo-
bieristwa do miedzywojennych konstrukcji brytyjskich samolotéw283

5.2-3. Handley Page H.P.42 i H.P.45 stuzyly w brytyjskich liniach lotniczych od 1931 roku. Sa-
moloty zostaly zaprojektowane dla linii Imperial Airways do obstugi ruchu na dalekich trasach
rozlegtego imperium brytyjskiego w Europie, Azji i Afryce P6tnocnej.

28 H. Pearman, dz. cyt., s. 108.
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Podobnie dzieje sie w strefie odlotéw, gdzie prosta linia kontroli bezpieczefnstwa
jest ostatnig linig obrony surowej dyscypliny. Poza nig czyste, klarowne przestrzenie
racjonalnej struktury zostaty przymuszone do przyjecia funkcji strefy ,,wolnego han-
dlu"wystroju w stylu pop i wakacyjnego kiczu. Czysto$¢ prostokresinej siatki modu-
larnej struktury budynku jest lekcewazona przez swobodne linie zabudowy sklepow,
baréw i piwnych ogrédkéw, a elementy konstrukcyjno-technologiczne sg traktowane
jako nosniki reklam.

5.2-4. Strefa poczekalni przedodlotowych. Widoczna presja komercjalizacji przestrzeni publicz-
nej poszukujacej powierzchni reklamowej, ktéra w brutalny i niewyszukany sposéb zaciera kla-
rownos$¢ struktury konstrukcyjnej jednoprzestrzennej hali. Jest to powszechnie wystepujacy
problem i pole konfliktéw miedzy projektantami i zarzadzajgcymi.

5.2-5. Strefa odbioru bagazu, odpowiadajaca pierwotnym zatozeniom projektu, nie zostata za-
ktdcona wtérnie wprowadzonymi elementami.

W podejéciu zarzadzajgcego do terminalu wida¢ pewng ambiwalencje; z jednej
strony zdaje on sobie sprawe, ze posiada ,ikoniczne" dzieto sztuki, ktére w zasadzie
powinno juz podlega¢ ochronie, z drugiej zas aktualne trendy w przewozach pasazer-
skich, a zwtaszcza w podejsciu do stref komercyjnych wymuszajg nie zawsze akcepto-
wane przez architektéw zmiany 24

24 ,Dyrektor zarzadzajacy Nick Barton wyrazit przekonanie, ze ikoniczny projekt terminalu
stworzyt «<nowg ere innowacyjnych terminali lotniczych. [...] Terminal jest centralnym miej-
scem nowoczesnego Stansted iwszyscy jesteSmy bardzo dumni, ze budynek nadal dobrze
funkcjonuje, tak samo, gdy Jej Krolewska Mos¢ Krélowa otwierata go 20 lat temu»"; http://
www.bbc.co.uk/news/uk-england-essex-12746745; dostep 15.03.2011.


http://www.bbc.co.uk/news/uk-england-essex-12746745
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5.3.  Madryt-Barajas Airport, Terminal T4 i satelita T4S, 2006

Architekci Richard Rogers, Antonio Lamela

Terminal T4 (wraz ze swoim satelitg) jest jednym z najwiekszych terminali lotniczych
pod wzgledem powierzchni; ich fgczna powierzchnia uzytkowa wynosi 760 000 m2
(T4 470 000 m2 T4S 290 000 m2. Zostat zaplanowany do obstugi 70 min pasazeréw
rocznie. Projekt konstrukcji wykonato biuro SKM Anthony Hunts z Londynu. Operato-
rem portu bedacego macierzysta bazg narodowych linii lotniczych Iberia jest hiszpan-
ska Aena, obstugujacej ok. 60% ruchu.

5.3-1. Madryt-Barajas Airport, Terminal T4. Widok wnetrza, tzw. kanion w strefie landside -
przestrzen, w ktérym Swiatto dzienne dociera do najnizej potozonego poziomu uzytkowego.

Madryt-Barajas Airport to jedno z najwiekszych lotnisk w Europie, ktore w ciggu
80 lat z poziomu matego portu regionalnego rozrosto sie do wielkosci miedzynkon-
tynentalnego hubu, najlepiej obrazujac skale wzrostu i potencjat wspotczesnych lot-
nisk. W roku 2010 Barajas byto najbardziej ruchliwym portem w Europie, w 2011 r.
obstuzyto 49,5 min pasazerow2h a w roku 2011 zajmowato juz jedenaste miejsce na

25 Na podstawie: Madrid Barajas International Airport (MAD/LEMD), Spain, http://www.air-
port-technology.com/projects/madrid-barajas-airport; dostep 15.03.2011.

5. Studia przypadkéw

Swiecie. Jest to najambitniejszy i najbardziej spektakularny europejski projekt tego
typu ostatnich dekad.

Zatozone w latach 20. XX w. lotnisko ciggle znajduje sie w granicach Madrytu, zale-
dwie 9 km od jego centrum. Nazwa pochodzi od sasiedniej dzielnicy Barajas, znajdu-
jacej sie obecnie po drugiej stronie drogi szybkiego ruchu, ktéra jak rzeka pozbawiona
mostowych przepraw dla pieszych oddziela dwa organizmy. Madryt-Barajas Airport
jest bramg wjazdowg na Pétwysep Iberyjski, i dalej — z racji wiekowych tradycji, na
kontynent Ameryki Potudniowe;j.

Pierwsze lagdowisko w Barajas zostato zbudowane w 1927 r.,, za$ dla ruchu mie-
dzynarodowego otwarto je dopiero w roku 1931. Pod koniec 1940 roku rozpoczely
sie regularne loty do Ameryki taciriskiej. Pierwszy terminal pasazerski posiadat prze-
pustowos¢ 30 tys. pasazerOw rocznie, natomiast w 1950 roku lotnisko obstugiwato
juz ponad p6t miliona oséb, zwigkszajac liczbe paséw startowych do pieciu. W 1955 r.
zaczat funkcjonowac terminal krajowy, obecnie oznaczony jako T2. W 1960 r. odnoto-
wano wzrost ruchu przekraczajacy wczesniejsze prognozy, gtéwnie w wyniku rozwoju
turystyki. Na poczatku dekady lat 70. w wyniku boomu turystycznego i regularnych
operacji szerokokadtubowego samolotu Boeing 747, lotnisko osiagneto wielko$¢ 4 min
pasazeréw odprawianych rocznie i rozpoczeto budowe terminalu migedzynarodowego
(obecny terminal T1). Mistrzostwa Swiata w pitce noznej w 1982 r. przyniosty kolejng
rozbudowe i modernizacje dwdch istniejacych budynkéw. W 2000 r. rozpoczeto budo-
we zaprojektowanych przez Richarda Rogersa i Antonio Lamela nowego terminalu T4
i jego satelity T4S. Podjeto tez budowe dwoch dodatkowych réwnolegtych drog star-
towych, ktdra stanowita poczatek powaznej rekonfiguracji istniejgcego uktadu. Byta to
zarazem jedna z najwiekszych ekspansji terytorialnych lotnisk w powojennej Europie.
Budowa nowych kubatur i ptaszczyzn manewrowych zostata zakoriczona w 2004 roku,
ale w wyniku op6zZnieft w wyposazeniu i probleméw administracyjnych, jak réwniez z
powodu kontrowersji co do przenoszenia poszczeg6lnych funkcji terminali, zanotowa-
no powazne opdznienie w osiagnigciu zdolnosci operacyjnych do 2006 r. W 2007 roku
lotnisko obstuzyto ponad 52 min pasazeréw. Nowy rozbudowany uktad drdg starto-
wych zostat oficjalnie otwarty w 2006 r. pozwalajac na wykonywanie 120 operacji na
godzine, co oznacza jeden start lub lgdowanie co 30 sekund.

W projekcie terminalu w Barajas zastosowano jako wiodgce rozwigzanie system
funkcjonalno-przestrzenny typu ,kanion", ktéry polega na sekwencyjnym rozcinaniu
spietrzonych kondygnacji tak, aby co pewien czas doprowadza¢ do nizszych pozio-
mow (miedzy innymi do hal odbioru bagazu) $wiatto dzienne. Ponadto tego typu po-
ciggniecie umozliwia artykulacje wielkich powierzchni uzytkowych, przede wszystkim
za$ ufatwia pasazerom intuicyjng orientacje w lokalizacji funkcji pozwalajac im na
bezposredni wglad w uktad budynku.


http://www.air-
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5.3-2. Madryt-Barajas Airport, Terminal T4. Widok wnetrza, hol odlotowy. Mocna artykulacja
przestrzeni uzyskana za pomocg systemu konstrukcyjnego. Drewno na falujgcej powierzchni
stropu i kolorystyka stupdw tagodza mechaniczny rytm powtdrzerh modutowej struktury.

Konstrukcja sktada sie z trzech czesci: zelbetowego monolitycznego podziemia,
trzech kolejnych kondygnacji opartych na prefabrykowanych belkach sprezonych
oraz kondygnacji ostatniej - podstawowego poziomu uzytkowego pasazera. Zostat
on przekryty dachem opartym na stupach na siatce 18 x 9 m. Belki dachowe sktadajg
sie z wygietych symetrycznie odcinkdw, uktadajacych sie w przekroju w ksztatt rogéw
byka (wedtug innej interpretacji - skrzydta lecacego ptaka). Niosace konstrukcje da-
chu stalowe stupy, pochylone w formie litery V, oparto na zelbetowych bazach i po-
malowano na intensywne kolory wedtug kodu sprawiajgcego wrazenie pulsowania
natezenia barw.

Pofalowang ptaszczyzne podbitki sufitu wykonano z listew bambusowych ukfada-
nych azurowo, powodujacych efekt rozedrganej zywej faktury w cieptej tonacji kolory-
stycznej. Podobny zresztg odcien posiada posadzka z miejscowego kamienia. Oswie-
tlenie naturalne i sztuczne tworzy zintegrowany system. Swietliki zostaly ostoniete
pionowymi biatymi ptaszczyznami niwelujgcymi kontrasty i odblaski. Po zmroku reflek-
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tory znajdujace sie ponizej powierzchni sufitu oswietlajg wnetrze Swiattem posrednim
odbitym od polerowanych luster odbty$nikdw. Zestawy o$wietleniowe podwieszone
do stropow sg integralng czescig modularnego systemu konstrukcyjno-przestrzennego.
Architektura terminali w Barajas posiada charakter i zmystowo$¢ odpowiadajgce
narodowemu temperamentowi Hiszpanéw. Gdyby szuka¢ przeciwienstwa dla ma-
dryckiego portu mogtoby to by¢ oschie Stansted lub super racjonalne Monachium.
Mimo uporzadkowania i precyzyjnej metody projektowej widocznej w rozplanowa-
niu i uformowaniu poszczegdlnych element6w, architektura hiszpanskiego lotniska
silnie oddziatuje na widza. Zaréwno dynamiczna struktura konstrukcyjna wspierajgca
pofalowany dach, kolorystyka wspotdziatajgca z perspektywa oraz przemyslane ope-
rowanie $wiatlem tworza potudniowoeuropejskg odmianeg architektury high-tech.

5.4. London Heathrow, Terminal T5, 2008

Architekt Richard Rogers, Rogers Stirk Harbour + Partners, Pascall + Watson

Projekt terminalu T5 byt niezwyktym zbiorowym dzietem wielkiego zespotu, ktérego
celem byto maksymalne zracjonalizowanie procesu programowania i projektowania
terminalu. Sam proces przygotowania inwestycji byt przedmiotem specjalnych stu-
diéw i analiz, a organizacja projektu oraz realizacja terminalu wraz z obiektami to-
warzyszacymi byla monitorowana i nadzorowana przez zesp6t ludzi wskazujacych
wszelkie mozliwe zagrozenia.

Przy opracowywaniu projektu T5 na przestrzeni prawie 20 letniego okresu plano-
wania i budowy, w réznym czasie i w roznych konfiguracjach pracowato tgcznie 50 000
0s6b z 20 000 firm. Korzystano z wszelkich dostepnych doswiadczen z przesztosci oraz
poddawano na biezgco analizie inne duze inwestycje na $wiecie (przede wszystkim,
cho¢ nie tylko, w sektorze lotniczym). Byta to inwestycja, w zwigzku z ktérg przepro-
wadzono najszersze i najdtuzsze, bo trwajace cztery lata - konsultacje spoteczne.

Wedtug zgodnej opinii specjalistow w dziedzinie zarzadzania, najwiekszym wro-
giem sprawnie prowadzonego projektu sg zmiany. Wielu inwestor6w zdaje sobie
z tego sprawe idazy do bezwzglednego zdyscyplinowania procesu a jednym ze spo-
sobow osiggniecia tego celu jest tzw. ,zamrozenie projektu"”, tzn. zamkniecie zmian
i modyfikacji, nawet w sytuacji, gdy istnieje Swiadomos$¢ niedoskonatosci rozwigzan
i potencjalnej mozliwosci ich poprawy, co jednak wigze sie zwykle z kosztami i prze-
kroczeniem zatozonego harmonogramu i budzetu2%

26 S. Doherty, dz. cyt. Autorka w interesujacy sposob, na podstawie swojego piecioletniego

udziatu w projekcie T5 jako HR & Change Director BAA (Heathrow & Terminal 5) opisuje
podejscie gtdbwnego inwestora do projektu.
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Naczelne zasady i cele dziatania zespotu byly bardzo pragmatyczne: zaprojekto-
wac i zbudowaé nowy terminal w zakladanym terminie i budzecie. Celem nadrzed-
nym byto wzniesienie dobrze wygladajacego ale jeszcze lepiej dziatajgcego termina-
lu287. Mike Forster, dyrektor strategiczny BAA jednoczes$nie twierdzit, ze jesli Heathrow
chce mieé Swiatowej klasy terminal musi zatrudni¢ architekta o $wiatowej renomie.
W trakcie zamknietego krajowego konkursu wybrano jako wiodgce biuro Richarda Ro-
gersaZB W zestawie celéw opisanych przez lideréw prowadzacych projekt T5 miat on
naleze¢ do najwyzszej klasy designu, osiggna¢ jakos¢ architektury bedacej wyrazem
swojej epoki i by¢ budynkiem o statusie zdobywcy nagréd. Mimo tak ambitnego celu
architektura T5 nie zwraca z zewnatrz uwagi rozwiazaniami formalnymi. Kompaktowy
»budynek bez budynku" sprawia wrazenie hangaru, ktory jest w stanie pomiesci¢ do-
wolng funkcje. Odsyta raczej do pierwotnej ,,szopy", uniwersalnego modelu architek-
tury uzytecznosci publicznej, wielofunkcyjnej, elastycznej ,,budy”. Indywidualny wy-
raz i silng ekspresje posiadajg wnetrza w strefach otwartych wielokondygnacyjnych
przestrzeni. Wynika to ze skali oraz eksponowanej konstrukcji unoszacej wielki dach.
Catos¢ w istocie jest wynikiem maksymalnie zracjonalizowanej procedury ,,0éwieco-
nej korporacji" skoncentrowanej na skutecznosci dziatania.

Struktura opakowania budynku ze swoim konstrukcyjnym detalem jest najbar-
dziej widoczna, spektakularng warstwg architektury. Jedenascie stalowych ram zto-
zonych z rurowych podp6r ifalujacych blachownic kieruje jednoznacznie architekture
terminalu w strong estetyki high-tech. Klimat wnetrz, jaki uzyskano jest zgodny z zato-
zeniami opisanymi stownikowym antonimem - spokdj i gwar. Przez wielkie przeszkle-
nia wida¢ budowle Londynu, dwa pasy startowe jednego z dwoch najruchliwszych
lotnisk $wiata i ptyte, na ktérej manewrujg samoloty.

W okresie od wytonienia Richarda Rogersa jako gtéwnego autora projektu archi-
tektonicznego, w czasie 20 lat pracy nad projektem T5 przeszedt przez przynajmniej
trzy wyraZzne fazy koncepcyjne.

Koncepcja 1, ,,Latajgcy dywan™ (Flying carpet), 1989-1992

Koncepcja zaktadata rozwigzanie podstawowej funkcji na jednym poziomie uzyt-
kowym. Skutkiem tego terminal byt rozlegly, potrzebowat duzo terenu zwiaszcza po

28/ W Polsce lotniska sg zarzadzane przez podmioty zobowigzane do prowadzenia procedur
zgodnie z ustawg Prawo zamoOwien publicznych, korzystaja z dofinansowania z funduszy
strukturalnych UE, réwniez dziata pragmatyka streszczajgca sie w sloganie ,w terminie
iw budzecie". CzeScig projektow, ktéra z trudem poddaje sie dyscyplinie czasowej sg proce-
dury administracyjne. Zawierajg one duzy element ryzyka miedzy innymi z powodu niesta-
bilnego prawa oraz braku sprawdzonych zrutynizowanych dziatann w sferze kontraktowej,
ktore by nie podlegaty kazdorazowo nowej i niejednoznacznej interpretacji.

28 S. Doherty, dz. cyt., s. 63.
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stronie zachodniej. Decydenci doszli do wniosku, ze jest to koncepcja ryzykowna
i spowoduje sprzeciw opinii publicznej, szczegblnie wyczulonej na ekspansje teryto-
rialng lotniska.

5.4-1. London Heathrow, Terminal T5. Widok na hol gtéwny

Koncepcja 2, ,,Kanion" (Canion), 1992-2000

Miatto byé- podobnie jak projektowane irealizowane w tym samym czasie termi-
nale w Barajas (rowniez zarzadzane przez BAA), uktad wielopoziomowy z dostepem
Swiatta i widok6w do nizszych pozioméw poprzez ,cigcia" wielokondygnacyjnych ho-
I6w w formie ,.kanionéw". Mimo atrakcyjnosci rozwigzan przestrzennych, koncepcja
zostata uznana za zbyt mato elastyczng i podatng na zmiany wobec spodziewanych
w przysztosci wymagan.

Koncepcja 3, ,,Luzno-dopasowana elastyczna powitoka" (Loos-fitflexible envelo-
pe), koncepcja zrealizowana, 2008

Ostatecznie powstat ,,budynek bez budynku", realizujgcy koncepcje wielkiej szopy
z dos¢ banalnym dachem. Przekrycie wspiera sie na niezaleznej konstrukcji pozosta-
wiajac swobode w przeksztatcaniu wewnetrznych kondygnacji w miare pojawiaja-
cych sie w przysztosci potrzeb.
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Istotng wadg rozwigzania, ktora zauwazono juz w poczatkowej fazie projektowania,
jest brak naturalnego $wiatta w dolnych kondygnacjach. Zaradzi¢ temu miaty pewne
elementy modelu ,kanion" oraz ,plaza™ dla pieszych pomiedzy garazem iterminalem.
Funkcje placu to uzupetnienie deficytu $wiatta ale takze roztadowywanie ruchu przed
wejsciem do budynku. Jest to rodzaj strefy buforowej ,,amortyzujacej" fale pasazerow
przeptywajgcych pomiedzy garazem i terminalem, gdyz T5 to jedyny duzy terminal,
w ktérym dojazd komunikacji zewnetrznej nastepuje nie bezposrednio pod budynek
ale wtasnie do oddalonego o kilkadziesigt metréw wielopoziomowego garazu. Przez
jego dolne poziomy przejezdzajg potoki autobuséw, taksowek i samochoddw osobo-
wych. Zostat potraktowany raczej jako réwnolegly do terminalu wezet komunikacyj-
ny, a nie wytgcznie jako stojgca po sgsiedzku klopotliwa przechowalnia aut. Zwykle
uktad drogowy dzieli sie na dwa pasma: wydzielony wjazd wytgcznie do garazu oraz
pas bezposredniego podjazdu pod wejscie. Skutkiem tego front budynku jest catko-
wicie zablokowany uktadem drogowym, bez jakiejkolwiek szansy na uksztattowanie
przestrzeni publicznej. Przed T5 taki plac zaistniat i chociaz przypomina raczej mroczny
kanion, wprowadza przestrzenny oddech do kompaktowego uktadu terminal-garaz.

Rozwigzania najlepsze i niezadowalajace
Zamieszczone w ksigzce Sharon Doherty zestawienie pokazuje hierarchie i waloryza-
cje celdw jakie stawiat sobie zesp6t pracujacy nad projektem T5. W skiad szerokiego
zespotu kierowanego przez przedstawicieli zarzadzajacych portem (BAA) wchodzili
uczestnicy procesu programowania, planowania i projektowania we wszystkich spe-
cjalnosciach: przedstawiciele linii lotniczych, analitycy rozwoju przemystu transportu
lotniczego, ekonomisci, handlowcy, planiéci i projektanci infrastruktury komunikacyj-
nej, srodowiskowej, roznego rodzaju eksperci, doradcy i konsultanci. Biura architek-
toniczne (wiodace i wspotpracujgce) byly bardzo wazna, mimo to jednak tylko czescig
interdyscyplinarnego zespotu.

Podsumowujgc osiggniete rezultaty organizatorzy procesu inwestycyjnego zestawi-
li je w dwobch grupach oznaczajgc jako rozwigzania najlepsze oraz niezadowalajgceZ®
Przewazajg cechy pozytywne a uwage zwraca punkt 7 i8, w ktérym pozytywnie ocenio-
no integracje struktury budowlanej z technika budynkowsa i systemami lotniskowymi.

Rozwigzania najlepsze

1. Wpisanie nowego terminalu w krajobraz - niebagatelne znaczenie przypisuje sie
zieleni tonujacej inwazyjne dziatanie kubatury budynkdw i estakady, podbudowu-
jacej widoki terminalu z dalszych perspektyw.

B Tamze, s. 70.
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5.4-2. London Heathrow, Terminal T5. Hala odpraw biletowo-bagazowych check-in.

2.

Pelna integracja wezla transportowego - tatwy dostep do terminalu za pomocg
linii kolejowych, metra, samochodow i autobuséw.

Przestrzen buforowa przed terminalem - otwarty plac miedzy terminalem i ga-
razem wielopoziomowym dostepny wytacznie dla pieszych, zaprojektowany jako
przestrzeh publiczna.

Gtowny terminal pomyslany jako ,,Loos-fitflexible envelope” - ,luzna-dopasowa-
na elastyczna powitoka". State, niezmienne ,,opakowanie" elastycznych, podat-
nych na zmiany niezaleznych stropow kondygnacyjnych.

»Szklany dom™ (,,The glass house™) oferujacy doswiadczenie jasnej otwartej prze-
strzeni.

tatwe korzystanie z terminalu przyjaznego dla pasazera - czytelne sygnalizatory
(czarne liternictwo na Swiecacym z6ttym tle - kolory firmowe BAA) intuicyjna or-
ganizacja przestrzeni, mozliwie proste ciagi technologiczne.

Integracja techniki budynkowej z architektura, nie dodawanie jej jako ,,doprojek-
towanej pdzniej” - sze$¢ wiez 18 x 9 m wyrzutni zuzytego powietrza od strony
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garazu, przemyslane zabudowy systemu klimatyzacji, ochrony p.poz., informacji
wizualnej, nagtos$nienia, CCTV itp.

8. Sufit podwieszony w formie ,latajacych spodkéw" - ok. 5 tys. dyskéw, z ktorych
czes¢ stanowig oprawy oswietleniowe, tatwe w demontazu i utrzymaniu, jedno-
czesnie umozliwiajg staly dostep do instalacji podstropowych.

9. Uzycie $wiatta do budowania nastroju spokoju i cieptej atmosfery.

Rozwigzania niezadowalajgce

1. Strefa przylotow - potozona w Srodku budynku, bez dostepu naturalnego Swiatta,
0 wysokosci zaledwie 4,0 m., co przy skali budynku i wielkosci powierzchni o tej
wysokosci nie bylo rozwigzaniem idealnym. Jednak po wszechstronnej analizie
zostato Swiadomie przyjete jako relatywnie optymalne.

2. Gtoéwna strefa handlowa zostala zlokalizowana w terminalu - satelicie. Nie jest to
przestrzen spektakularna a braki te prébowano zrekompensowa¢ zindywidualizo-
wanym projektem wnetrz.

3. Elewacja garazu z siatki ze stali nierdzewnej w nocy (przy sztucznym oswietleniu)
nie dos¢ ukrywa wnetrze z samochodami.

Mimo wielkiego wysitku jaki wtozono w organizacje procesu programowania i pla-
nowania budowy nie udato sie unikng¢ problemoéw zwigzanych z uruchomieniem ter-
minalu. W pierwszych tygodniach po jego otwarciu nie zadziatat system transportu
i kontroli bagazu. Opdznienia w ruchu samolotéw byly tak duze, ze do przeprosin
wszystkich poszkodowanych poczut sie éwczesny premier Wielkiej Brytanii Gordon
Brown. Po pokonaniu trudnosci ,,wieku niemowlecego” T5 zyskat nalezne mu uznanie
za jakos¢ rozwigzan i komfort oferowany podréznym.

5.5.  Monachium

Terminal T1, 1992

Architekt Hans Busso von Busse + Partners
Terminal T2, 2003

Architekci Koch + Partners

Lotnisko w Monachium im. Franza Josefa Strausa jest wynikiem wieloletnich staran
miejscowych wiadz o zgode na budowe portu w nowej lokalizacji (poprzednie lot-
nisko czynne do 1992 r., w dzielnicy Riem, lezato ok. 9 km od centrum miasta) oraz
dhugich, wieloetapowych prac studialnych i konkursowych. Po ponad 20 latach ciggtej
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rozbudowy powstat ztozony, ale logiczny i dobrze dziatajacy zespét, w ktérym czytelne

sa kolejne etapy realizacji.

Geometryczna struktura urbanistyczna jest pochodng schematu lotniska o réw-
nolegtych drogach startowych, pomiedzy ktérymi zlokalizowano obiekty kubaturowe.
Poprawno$¢ rozwigzania zostata wczesniej sprawdzona na najruchliwszych lotniskach
i nalezy do obecnie najbardziej preferowanych na $wiecie (Atlanta, Pekin, Hong Kong).

Monachijskie lotnisko nie ma ambicji nazywaé sie Airport City, cho¢ wielko$é
portu, wieloelementowa kompozycja i widoczne starania w kierunku wytworzenia
przestrzeni o zdecydowanie miejskim charakterze moglyby go do tego upowazniag.
W materiatach informacyjnych lotniska jest mowa o Airport Campus posiadajagcym
swoje centrum na Forum.

W planie urbanistycznym widoczny jest w peini zracjonalizowany, hierarchicz-
ny uktad elementéw: terminale, garaze wielopoziomowe, drogi kotowe, potgczenia
z przystankami linii kolejowych i metra. Zwraca uwage akcentowanie znaczenia prze-
strzeni publicznej, ktéra w formie zadaszonego placu jest kontynuacja przestrzeni ter-
minali. Nie wielopoziomowy garaz i podjazdy samochoddéw (te zlokalizowano przy
wejéciach bocznych), ale place i ciagi piesze decydujg o charakterze miejsca po wyj-
$ciu z terminalu w Monachium.

W garazach wielopoziomowych rozlokowanych poza centrum lotniska wida¢
réznego rodzaju dziatania zmierzajace do fagodzenia efektu monotonnych ,,szaf na
samochody”. Zaréwno pasaze prowadzace $rodkiem wielokondygnacyjnych garazy
jak i drzewa posadzone na dachach nizszych kondygnacji, a takze starsze rozwigzania
polegajace na porosnietych zielenig ziemnych obwatowaniach maskujacych czes¢ ga-
razowych kubatur - sa widocznymi zabiegami zmierzajacymi do neutralizacji oddzia-
tywania komunikacyjnych monokultur.

Skrécone kalendarium prac projektowo-studialnych wskazuje na bardzo wazny
czynnik - dtugofalowe, wyprzedzajace prace studialno-projektowe. Przedstawia sie
ono nastepujaco:

1970 - Poczatek prac nad planem nowego lotniska dla Monachium. Sze$¢ miedzyna-
rodowych zespotéw opracowato wytyczne dla przysztego masterplanu20 Wybra-
no trzy prace i rekomendowano je jako podstawa do dalszych plan6w.

1975 - Konkurs na Terminal 1, ktory wygrat Hans Busso von Busse i partnerzy.

1992 - Realizacja T1

1996 - W zwiazku z niespodziewanie szybkim rozwojem ruchu pasazerskiego w 1997 .
ogtoszono miedzynarodowy konkurs na projekt Terminalu 2, w ktérym wzieto
udziat 15 uczestnikdw. Grupa projektantéw Koch + Partner, Murphy/Jahn i Kochta

20 C. Hackelsberger, dz. cyt.



5. Studia przypadkéw

zostata zaproszona do dalszych prac. Ostatecznie w roku 1998 zarzad i wiascicie-

le portu powierzyty zespotowi Koch + Partner projekt Terminalu 2. Wytyczne byly

oparte na pracach studialno-planistycznych wcze$niej opracowanego masterplanu.
2003 - Otwarcie terminu T2.

Terminal T1, 1992
Architekt Hans Busso von Busse + Partners

Autor odwolywat sie w projekcie do biatej architektury barokowej potudniowych
Niemiec. W miejsce historycznych ornamentacji wida¢ geste artykulacje ptaszczyzn
cian ostonowych na wielobocznych rzutach. Terminal sktada sie z serii réwnorzed-
nych pawilonéw z lokalnymi dominantami. Poruszajac sie samochodem lub idac pie-
szo wzdtuz diugiego frontu terminalu odczuwa sie brak jednoznacznego wskazania
najwazniejszego punktu - centrum, ktére pozwalatby na orientacje w przestrzeni.
Bez gtéwnej hali oznaczajgcej Srodek zatozenia i gtéwne wejscie terminalu Zle dziata.
Okazuje sie, ze reprezentacyjna przestrzeri koncentrujgca uwage i ruch pasazerow,
nadajaca znaczenie i range budynkowi jest niezbedna. Rozcztonkowane elementy
kubaturowe zespolone z podziemnymi pasazami i aneksami nie tworzg architektury
a jedynie rodzaj homogenicznej infrastruktury. Podobnie podziemny pasaz na gtow-
nej osi lotniska, zbyt maty jak na obecne potrzeby, aranzowany elementami przekry¢
i pomostéw o drobnej artykulacji elementéw, nie jest w stanie sprosta¢ wymaganiom
w zakresie funkcji i reprezentacji.

Terminal T2, 2003
Architekci Koch + Partners

Nowy terminal wraz z hotelem Kempinski i garazem wielopoziomowym dopetnity
geometryczny uktad w ksztatcie litery Hz Forum MAC (Munich Airport Center). Dzie-
ki koordynacji szeregu projektéw powstat uktad funkcjonalno-przestrzenny czytelny
i zrozumialy dla kazdego uzytkownika.

Naczelng zasada uformowan przestrzennych jest klarowna kompozycja i logicz-
na organizacja drog pasazeréw. Najwazniejszym motywem projektu, jak méwi sam
autor, byto takie uksztattowanie funkcji, aby pasazer mdgt podaza¢ intuicyjnie ,,na
nosa" lub ,;z zamknietymi oczami", najkrétszymi drogami. Mimo schematycznego
planu w architekturze widaé¢ dbato$¢ o dostarczenie uzytkownikowi specjalnych
wrazen wynikajacych z obecnosci w miejscu szczeg6lnym - na lotnisku. Swoista me-
chanika urbanistyki i rozlokowanych w niej kubatur nie zamyka drogi do osiggania
oryginalnych efektéw przestrzennych.

207

5.5-1. Munich Airport Center.

5.5-2. Widok MAC w strone hotelu Kempiriski.

Gtownymi wytycznymi projektowymi dla terminalu byla idea transparentno-
§ci, optymalny klimat powietrza i akustyki. Budynek terminalu - ,,szklane pudetko”
(glass box), jest tzw. budynkiem inteligentnym, wyposazonym w nowoczesne Sys-
temy sterowania zapewniajgce komfort klimatu wewnetrznego. Nalezy do niego
podwdjna powtoka Scian zewnetrznych z automatycznie regulowanym systemem
przeptywu powietrza pomiedzy warstwami przegrody oraz w znacznym stopniu
przeszklony stropodach, posiadajacy ruchome ,swietlne zagle" regulujace zyski
ciepta od promieniowania stonecznego. W dachu znajdujg sie réwniez uchylne
elementy swietlikdw, wspotpracujace z systemem nadzorujgcym jakos¢ powietrza
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wewnatrz budynku. Panele fotowoltaiczne rozmieszczone na dachu dostarczaja
energii elektrycznej uzupetniajacej bilans energetyczny. Lekka stalowa kratowa
konstrukcja, w ktérej w sposéb widoczny i uporzadkowany biegng dukty instalacyj-
ne (kanaly wentylacyjne i okablowanie) wraz z o$wietleniem i pomostami serwiso-
wymi tworzy minimalistyczna, nie epatujaca widza strukture high-tech.

5.5-3. Widok na ,zielony dach" garazu wielopoziomowego.

5.5-4. Pasaz wewnatrz garazu wielopoziomowego.

Gioéwna hala z wyspowymi zespotami stanowisk check-in to przestronna, eks-
tensywna przestrzen przesycona $Swiatlem. Powyzej, na antresoli, znajduje sie
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poziom bardw i restauracji. Z najwyzszego poziomu, za pomocg przeszklonego
pasazu (sky-walk) mozna przejs¢ ponad catym terminalem na zewnetrzny taras
widokowy. Pozwala on na przygladanie sie z wysokosci ruchowi samolotéw na
ptycie i na pasach startowych. Mimo ze T2 to architektura w petni racjonalna, nie
udato sie unikna¢ wrazenia, ze czes¢ trasy sky-walk biegnie ponad dachem zwy-
klego zaktadu przemystowego. Urzadzenia klimatyzacyjne nie dajg sie do kon-
ca oswoic i sprawiaja wrazenie czesci budynku, ktéry wymyka sie spod kontroli
projektantow.

Klasyczny osiowy uktad terminalu, biurowcow i garazy wielopoziomowych po-
rzadkuje elementy lotniska w czytelny hierarchiczny ukfad, chociaz w Monachium
bardzo wyraZznie widaé, ze stereotyp dworca, przed ktérego gtéwnym wejsciem
stojg taksowki jest ciagle jeszcze bardzo silny. Z powodu lokalizacji podjazdéw dla
samochoddw na skrzydtach terminalu, jego centralna o$ zostata niejako ostabiona
iwydaje sie mniej jednoznaczna. Natomiast wielka powierzchnia szklanej frontowej
fasady terminalu jest niestety nieodpartg pokusg dla handlowcow; umieszczane na
niej czasowo poétprzezroczyste reklamy odbierajg budynkowi nieco powagi.

Drugi plan za ,,gtowg" terminalu tworza krotkie skrzydta czesci administracyjnych.
Za nimi z kolei znajduje sie dhugi pirs, do ktérego cumujg samoloty. Z pirsu wystajg
wysuniete w giab ptyty postojowej charakterystyczne dla monachijskiego terminalu
masywne wieze przyrekawowe. Z nich dopiero nastepuje przejscie do rekawdw a na-
stepnie do samolotow.

Pirs terminalu to z kolei specyficzna przestrzeh bedaca potgczeniem olbrzymiego
korytarza z poczekalnig dworcowa. Dtugie ruchome chodniki i ptaszczyzny, po kt6rych
poruszajg sie ttumy podréznych przemieszane z pojazdami obstugi takimi jak elek-
tryczne ciagniki wézkéw bagazowych, pojazdéw transportujacych towary do punk-
tow handlowych, przeréznych matych pojazdéw serwisu porzadkowego, 0séb niepet-
nosprawnych itp., sprawiajg wrazenie ruchliwej ulicy smart city.

5.6. Wieden-Schwechat

Vienna Airport City, 1999

Itten+Brechbuhl & Baumschlager-Eberle

Terminal 1A, 2005

Tymczasowy terminal odlotowy tanich linii lotniczych
Architekt Dietmar Eberle

Terminal T3, Skylink, 2012

Architekt Dietmar Eberle
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Z wiedenskim portem zwigzane sg trzy interesujace, bardzo rézne co do zakresu iskali
projekty, dotyczace réznych zagadnien wystepujacych na wspotczesnych lotniskach:
planu urbanistycznego prébujacego narzuci¢ zabudowaniom formute miejskiej orga-
nizacji przestrzennej, duzego terminalu pasazerskiego o wysokich warto$ciach archi-
tektonicznych oraz tymczasowego niskobudzetowego terminalu przeznaczonego dla
tanich linii lotniczych.

W roku 1999 zarzad Vienna International Airport ogtosit konkurs na projekt
nowego terminalu wraz z koncepcjg urbanistyczng. Autorzy zwycieskiej pracy It-
ten+Brechbuhl & Baumschlager-Eberle wychodzac od krzywizny istniejacych termi-
nali zaproponowali koncepcje opartg na okregu, wewnatrz ktérego znalazta sie siatka
prostopadtych ulic wyznaczajgcych kwartaty zabudowy. Mialy one zosta¢ wypetnione
garazami, biurowcami i hotelami. Integralng czescig zespotu byla takze wertykalna
dominanta w postaci wiezy kontroli lotow.

Nowy terminal T3 zostat pomyslany jako kontynuacja pierscienia terminali okala-
jacych lotnicze miasto. Wyrazista koncepcja tradycyjnej miejskiej struktury z kwarta-
fami zabudowy iwiezg zamknieta w kole ma w sobie site wyrazu planu miasta idealne-
go. Jednakze wiedenskie miasto lotnicze jest obcigzone tymi samymi problemami, co
inne tego typu przedsiewziecia. Funkcjonalna monokultura nie jest w stanie wytwo-
rzy¢ wartosci przestrzennych ispotecznych, na ktérych oparte jest historyczne miasto
europejskie. Trumy anonimowych pasazeréw przemierzajace trasy od terminali do
innych $rodkow lokomocji nie tworzg klimatu miasta. Bedac na lotnisku go$¢mi tylko
przez krotka chwile, nie biora udziatu w budowaniu oczekiwanej atmosfery.

Z ukfadu zrealizowanych do tej pory elementéw - wiezy kontroli lotdw (projekt
Zechner & Zechner ZT, realizacja 2005), fukowatego terminalu T3 (projekt Baumschla-
ger-Eberle, realizacja 2012), kilku biurowcéw, hotelu igarazy wielopoziomowych - nie
wylania sie jak dotad ksztatt pierwotnej koncepcji. Wzajemne relacje obiektéw nie
wychodzg poza schemat prostego planu regulacyjnego opartego na ukfadzie parcela-
cyjnym postugujgcym sie prostokkresinymi dziatkami. Przestrzenie miedzy budynka-
mi nie sg tez ulicami, ale zaledwie drogami dojazdowymi dla samochoddw. Najpraw-
dopodobniej nie jest mozliwe pokonanie bezwzglednie dziatajacej renty gruntoweyj,
ktéra uniemozliwia budowe pasazy i promenad z zielenig i matg architektura. Przy-
stanki kolei, metra, autobusow i taksGwek sprawnie przechwytujg fale podréznych
ale dojmujacy jest brak mieszkancédw, obywateli lotniczego miasta, kt6rzy tchneliby
w niego zycie. Vienna Airport City pozostat wyrazem pewnych intencji, swoistg symu-
lacjg miejskiej morfologii.
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Terminal 1A, 2005
Tymczasowy terminal odlotowy tanich linii lotniczych
Architekt Dietmar Eberle

5.6-1. Terminal 1A, 2005. Wejscie do terminalu.

Terminal 1A to wyjatkowy przyktad tymczasowego pawilonu przeznaczonego do
obstugi przewoznikdéw nieskokosztowych, ktory dzieki powaznemu podejsciu do za-
dania projektowego przez architekta awansowat do rangi dzieta. Wielokrotnie pu-
blikowany a przez samego autora eksponowany w jego dorobku na réwni z innymi
prestizowymi budowlami, skromny pawilon o powierzchni 1400 m2 dobrze stuzy
podtrzymywaniu etosu solidnej roboty architekta w kazdej skali, w kazdym migejscu,
w niskim budzecie, z zastosowaniem tanich i niewyszukanych materiatéw. O jego
sile wyrazu stanowi programowa czasowo$¢, ulotno$¢ a nawet podkreslana przez
autora podatnos¢ niewielkiej konstrukcji na recykling. Architekt méwi o nim, ze jest
prawie mirazem - lekkim, elastycznym i ekologicznym namiotem dla wspotczesnego
podrdznika - nomadyZL

Prostopadioscienne pudetko stojgce na asfaltowej ptycie parkingu naprzeciw wej-
cia do starego terminalu T1, przez geometrycznie uformowane zakles$niecie strefy

21 Z opisu projektu Terminal 1A Vienna International Airport, http://www.baumschlager-e-
berle.com; dostep: 28.02.2012.


http://www.baumschlager-e-
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wejscia uzyskuje elegancka tektonike. Smukte dZwigary stalowe i $ciany z poliwegla-
nu sprawiajg wrazenie, ze kubatura budynku zostata opakowana w potprzezroczysty
pergamin. Sciany udekorowano monochromatycznymi graficznymi motywami trawy,
liternictwem (terminal 1A) i sylwetkami samolotéw. Umiar, prostota i dobry smak
widoczny jest takze w projekcie wykoficzonych drewnem mebli obstugi pasazeréw.

Whnetrze ma dobre proporcje i minimalny program funkcjonalny mozliwy do od-
czytania jednym spojrzeniem: na wprost wejscia, na catej dtugosci znajdujg sie sta-
nowiska odprawy biletowo-bagazowej, po stronie przeciwnej - trakt stanowisk infor-
macyjnych i pomieszczen sanitarnych. TaSmocigg bagazowy zjezdza z linii check-in6w
wprost pod strop parkingu iw sposéb widoczny dla uzytkownika dolnego poziomu
garazu transportuje bagaze do gtéwnej sortowni w pobliskim starym terminalu.

Wiedenski pawilon 1A jest wspotczesng wersjg mobilnej lotniskowej szopy, na-
wigzujgcej do korzeni architektury terminali, ktorych historia zaczeta sie przed ponad
stu laty od szop braci Wright stawianych na réwninach Kill Devil Hills w Pétnocnej
Karolinie. ,Lotniska sa symbolem naszego mobilnego spoteczeristwa i wymagaja wy-
jatkowej architektury: elastycznej powtoki zdolnej poddaé sie rozbudowie i przysztym
zastosowaniom obracajacych sie wokét podstawowej dziatalnosci w zakresie obstugi
pasazerow" 22

5.6-2. Vienna Airport City, 1999.

X2 Zopisu projektu Skylink Wieden, http://www.baumschlager-eberle.com; dostep: 28.02.2012.
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Terminal T3, Skylink, 2012
Architekt Dietmar Eberle

Wygiety w planie tuk nowego terminalu T3 Skylink kontynuuje linie zabudowy istnieja-
cych terminali 12, ale do sasiadéw odnosi sie dos$¢ bezceremonialnie, nie nawigzujac
w zaden spos6b do poziomu ich gzymsOw i podziatow elewacyjnych. Od strony airside
posiada dhugi pirs, ktéry po prostu whija sie w tuk budynku frontowego. Wraz z dru-
gim pirsem planowanym w przysztosci jest juz rdwnolegly do gtéwnej drogi startowej
i drog kotowania podporzadkowuijac sie logice optymalnej cyrkulacji samolotéw po
ptaszczyznach manewrowych. Etapy rozbudowy sg wyraznie widoczne, nie sg ukrywa-
ne, ani maskowane. Owo ,,zszywanie" poszczegdlnych faz rozwojowych stanowi cha-
rakterystyczny rys lotnisk, ktrych tkanka sprawia wrazenie zyjacego organizmu ktory
wzrasta, obumiera, podlega procesom liftingu albo brutalnym amputacjom.

Od strony ptyty budynki prezentujg sie jak zestaw kanciastych masywnych geome-
trycznych bryt. Terminal, pirs i wysuwajace sie z niego mosty wraz z wiezami przyre-
kawowymi sprawiaja wrazenie wykonanych w jednolitej bryle czarnego potyskliwego
szkfa. Stylistyke mozna okresli¢ jako powsciggliwy umiarkowany high-tech, dobrze
sprawdzajacy sie w roli uniwersalnego jezyk architektury komunikacji.

5.7.  Bilbao-Sondica, 2000

Architekt Santiago Calatrava

Calatrava swojg rozpoznawalng autorska kreacjg objat cate lotnisko w Bilbao. Juz
w czasie analizy planéw w skali urbanistycznej daje sie zauwazy¢ dazenie do stwo-
rzenia skoriczonego dzieta integrujacego wszystkie jego elementy. Spod jego reki wy-
szedt plan urbanistyczny, obiekty kubaturowe, projekt wnetrz oraz meble. W zakresie
obiektow kubaturowych znalazt sie garaz wielopoziomowy, tunel tgczacy terminal
z garazem, sam terminal az po korytarze przyrekawowe wysuniete przed front bu-
dynku od strony airside a takze wieza kontroli lotéw stojgca po drugiej stronie drogi
startowej. Wygiete w delikatny tuk, mocno uzebrowane mosty przyrekawowe kon-
Czg sie masywna ,,noga" podpory osadzonej w ptycie postojowej. Dopiero tam, wraz
z obrotowg rotunda zaczyna sie neutralne urzadzenie techniczne - bialy teleskopowy
rekaw prowadzacy na pokfad samolotu.

Terminal posiada organiczng ,,ptasig" forme, dzigki ktorej zyskat przydomek ,La
Paloma" - ,,Gotgbh". Symetryczne skrzydta i widoczny z daleka mocno zadarty dziob
stanowisk dyzurnych portu wznoszacy sie nad plyta, tworzag rozpoznawalng sylwete.
Do budowy uzyto biatego betonu i malowang na biato konstrukcje stalowa.


http://www.baumschlager-eberle.com
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Gtowne funkcje rozmieszczono na dwéch poziomach, zgodnie z podstawowg za-
sadg segregacji ruchu w pionie: gérny poziom przeznaczony jest dla odlotéw a dol-
ny dla przylotow. Oba poziomy od strony airside potgczone sa rampami biegngcymi
wzdtuz pochylonej w kierunku ptyty przeszklonej ciany.

Wystudiowane wnetrza sg otwarte, jasne i przestrzenne. Wszedzie eksponowa-
na jest konstrukcja o charakterystycznych, wypracowanych przez Calatrave formach.
Wida¢ w nich pewien repertuar statych motywow, opracowywany w coraz to innych
wersjach i przewijajacy sie przez wiekszosc jego projektdw. Eleganckie formy przemy-
$lanych ptynnych linii konstrukcyjnych i budowlanej materii wszedzie sa na pierwszym
planie i nie s w najmniejszym stopniu zdominowane przez wyposazenie, informacje
wizualna czy reklamy.

5.7-1. Bilbao-Sondica, 2000. Hol gtéwny.

Na fotografiach terminalu, parkingu i najblizszego otoczenia przewijajacych sie
w wydawnictwach iw sieci, a pochodzacych z réznych okreséw, zwraca uwage utrzy-
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mywanie wizualnej dyscypliny. Eksponowane ptaszczyzny sg rzadko i na krotko pokry-
wane przez reklamy.

Starannie opracowane detale, w tym indywidualnie zaprojektowane tawy, mimo
naturalnego zuzycia w czasie eksploatacji sg czescig oryginalnego projektu wnetrz.
Nawet wytarty biaty lakier na drewnie wrzecionowatych siedzisk rozrzuconych po
calym terminalu ujawnia szlachetng strukture materiatu i rzemieslnicze wykona-
nie. W poczekalniach przedodlotowych zwykle zapetnionych standardowymi rze-
dami foteli znajdujg sie prawie wytgcznie unikalne tawki. Nie sg najwygodniejsze
i nie sklaniaja bynajmniej do rozsiadania sie za to na pewno cieszg oko. Przestrzen
holu odlotowego jest nieco sterylna i zimna, jednak nawet po dwunastu latach od
otwarcia zdaje sie zachowywac swdj pierwotny charakter. Nie wszystko jednak jest
perfekcyjnie zharmonizowane; na przyktad pewien dysonans stanowi wyposazenie
baréw, ktdrych stoliki i krzesta przesuwane po granitowej posadzce ujawniajg braki
w klimacie akustycznym wnetrza pozbawionego tlumigcych sufitbw podwieszonych.
Oswietlenie, rozwigzane do$¢ konwencjonalnie za pomocg zestawu prostych opraw,
jest zaprojektowane w spos@b prosty i logiczny. Spetnia swoje podstawowe funkcje
uzytkowe jednoczes$nie akcentujac wazne punkty, kierunki, widoki, osie.

Niezwykie wrazenie robi garaz wielopoziomowy ukryty pod trawiastym zboczem.
Zelbetowe platformy stojace pomiedzy rozchylajacymi sie $cianami powstrzymuja-
cymi napo6r ziemi, z dwdch stron ostoniete sg kratg wiszacg na linach. Naptywajaca
woda przez nieszczelno$ci zastosowanych izolacji i konstrukeji, zacieki w kolorze or-
ganicznej zieleni na betonie wraz z bujng roslinnoscig porastajacg azurowe stalowe
przestony, przywotujg na my$l antyczne ruiny ze sztych6w Piranesiego. Samochody
stloczone w niezwyklej scenerii zdajg sie by¢ porzuconymi atrybutami cywilizacji po-
drdzy. W garazu nie ma nic z atmosfery sterylnego stylu high-tech czy biatego moder-
nizmu, mimo ze nalezy doceni¢ perfekcyjng jako$¢ wykonania samego betonu.

AENA, hiszpanskie wiadze portu lotniczego krytycznie oceniajg projekt Calatravy
ze wzgledu na jego formalne i funkcjonalne ,,zamknigcie" i niepodatno$¢ na rozbu-
dowe. (Juz w latach 2005-2006 powiekszono powierzchnie handlowe w strefie odlo-
téw). Ponadto wytyka sie projektantowi brak hali przylotowej. Zamiast niej architekt
zaprojektowat zamknietg galerie dla 0s6b oczekujacych na gosci, ktérzy moga z gory
obserwowac, jak przylatujacy odbierajg swoéj bagaz z karuzel i przechodzg bezposred-
nio do wyjscia.

Obecnie Bilbao jest najwazniejszym osrodkiem w Kraju Baskéw w pétnocnej Hisz-
panii a liczba pasazer6w korzystajacych z nowego terminalu nadal roénie, szczegdlnie
za sprawg ruchu turystycznego przycigganego przez niezwykig architekture Muzeum
Guggenheima. Autorem rozbudowy terminalu, ktéra ma objaé powiekszenie nowych
skrzydet poczekalni odlotowych oraz nowego garazu jest architekt Oscar Caselles.
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5.7-2. Garaz wielopoziomowy.

Interesujgce bedzie $ledzi¢, w jakim stopniu planowana rozbudowa odmieni ar-
chitekture terminalu. Calatrava znany jest z tego, ze potrafi czuwac nad respekto-
waniem swoich autorskich decyzji. Architekt zaprojektowat w Bilbao most Zubizuri
w sgsiedztwie Muzeum Guggenheima. Podobnie jak w terminalu, doceniono dyna-
miczng forme ale krytykowano most za niepraktyczng posadzke. W wilgotnym kli-
macie Bilbao szklana nawierzchnia jest czesto bardzo $liska. Szklane tafle regularnie
wymagajgce napraw ostatecznie pokryto antyposlizgowa nawierzchnig z tworzywa
sztucznego. Spor pomiedzy architektem, a radg miasta miat swdj epilog w sadzie.
W ostatniej instancji architektowi przyznano odszkodowanie za nieprzestrzeganie
naleznych mu praw autorskich. To zdarzenie sytuuje most i terminal w szeregu wy-
bitnych dziet, ktére zdajq sie potwierdza¢ pewng zastanawiajacg regute, wedle ktorej
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ceng za autorskie rozwigzania, ktére mozna ,,sprzedawac¢" na $wiecie jako ikony jest
czesto pewna dodatkowa danina niewygody.

Charles Jencks analizujgc zjawisko architektonicznej ikony stawia w jednym sze-
regu fenomeny Opery w Sydney Utzona, Terminalu TWA Saarinena, Muzeum Gug-
genheima w Bilbao Gehr'ego i prace Calatravy, m.in. stacje kolejowa na lotnisku
w LyonieZB Wskazuje przy tym na wysoka jako$¢ wykonania, ale i teatralno$¢ form
opartych na ulubionym motywie ptasich skrzydet. Jencks zauwaza, ze silne wraze-
nia oparte sg na repetycji pewnych stalych motywéw, podobnie jak to ma miejsce
w sztuce Op Art. Analizujgc inne dzieta architekta, takie jak Opera w Santa Cruz na
Teneryfie (1990-2003) czy Miasto Sztuki i Nauki w Walencji (1991-2002), Jencks wy-
raza opinie, ze barokowy nadmiar form Calatravy jest pusty, nie kryje w sobie zadnej
gtebi i nie niesie z soba nic wiecej poza pustg ekwilibrystyka. Jeszcze dalej idzie Deyan
Sudjic (dyrektor Design Museum w Londynie), stwierdzajac, ze Calatrava ,,przekroczyt
granice kiczu, kreujac $wiat jak z filmow science fiction lat 50., osiggajac poziom pre-
fabrykowanego Gaudegoi"24 W terminalu widaé, ze temperament Calatravy byt nie-
co mitygowany przez technologiczne wymagania wspétczesnego portu lotniczego, co
miato raczej pozytywny skutek. Architektura Calatravy trafia natomiast z pewnoscig
do wyobrazni przecietnego odbiorcy poszukujacego w budowlach watkdw niezwy-
ktosci. Jego architektura zaspokaja potrzebe czytelnej metafory i fabuly, dominuja-
cych ponad prostym przekazem konstrukcji, materiatu i funkcji.

W odniesieniu do terminalu igarazu w Bilbao, przynajmniej cze$¢ deklaracja ar-
chitekta potwierdza sie: ,,Porzadek istnieje, i chciatbym pokusié sie o stwierdzenie, ze
musimy podaza¢ poza Teorie Chaosu i zacza¢ mysle¢ o porzadku w projektowaniu.
Nigdy nie chce wyrazi¢ w projektach nic wiecej niz porzadek. W rzeczywistosci zawsze
odwotuje sie do czystej geometrii i kontrolowanego ruchu"Zh

5.8. Lotnisko San Pablo, Sewilla, 1991
Architekt Rafael Moneo

Lotnisko San Pablo w Sewilli jest stosunkowo matym portem regionalnym, obstugu-
jacym rocznie ok. 4 min pasazeréw, gtéwnie w ruchu krajowym, posiadajacym jeden
terminal ijeden pas startowy. Lotnisko powstato w 1915 r. aw 1919 odbyly sie z nie-
go pierwsze loty komercyjne. W latach 1989-1992 zostato powaznie rozbudowane
w zwigzku z Swiatowg Wystawg EXPO'92.

28 C.Jencks, The Iconic Building, New York 2005, s. 45.
24 Tamze, s. 137.
26 J. Philip, Calatrava. Complete Works 1979-2009, Taschen 2009, s. 12.
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Na bazie standardowego schematu funkcjonalnego wspétczesnego terminalu
lotniczego Rafael Moneo stworzyt niezwyktg architekture, ktora jest programowym
zaprzeczeniem wyobrazenia 0 nowoczesnym porcie lotniczym. W swojej oryginalnej
koncepcji $Smiato przywotat motywy historycznej hiszpansko-mauretanskiej archi-
tektury, zdecydowanie przeciwstawiajgc sie kosmopolitycznej konwencji high-tech.
Inspiracjg dla architekta byly modele przestrzenne meczetu, patacu i gaju pomaran-
czowego gteboko zwigzane z dziedzictwem kulturowym Andaluzji.

5.8-1. Lotnisko San Pablo, Sewilla, 1989.

Terminal, podjazd dla samochod6w i garaz tworzg klasyczny dla wsp6tczesnych
rozwigzan funkcjonalnie zespolony ukfad terminal-garaz, jednak w Sewilli uformo-
wany na wzor zwartego, zamknietego zatozenia. Zacieniony parking z alejami drzew,
wigczony na rownych prawach do kompozycji catosci, w pewnym sensie nobilituje
ucigzliwy, ale niezbedny $rodek transportu i pozbawia przylotniskowy garaz jego po-
nurej atmosfery. Wykorzystanie tradycyjnych doswiadczen w tym zakresie wydaje sie
w oczywisty sposob pierwszym krokiem w kierunku przywrdcenia zachwianych pro-
porcji miedzy forma i uzytecznoscia.

Zastosowane lokalne materiaty - dachowka pokryta niebieska glazurg i beton
w jasnozéttym odcieniu uzyskany dzieki uzyciu do sporzadzania mieszanek miejsco-
wych kruszyw, kolorystyka wnetrz a przede wszystkim formy - ich tradycyjna, nieco
nawet archaiczna w terminalach lotniczych tektonika, daja w sumie budowle o uni-
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kalnym charakterze. Duze kurtyny masywnych $cian z matymi oknami, petne stro-
py i dachy z punktowymi $wietlikami, ciezkie tuki sklepienia wsparte na kolumnach,
z detalami gtowic zdobnymi do tego stopnia, ze budzacymi podejrzenia o $wiadoma
prowokacje a takze kontrastowa kolorystyka podkreslajgca artykulacje systemu kon-
strukcyjnego, wszystko to razem sprawia wrazenie bezkompromisowego pdéjscia pod
prad obowigzujacych schematéw. A jednak talent architekta sprawit, ze twdrczy eks-
peryment powiddt sie i,.elementy tektoniki oraz materiaty dajg wspolnie wyraz cig-
gtodci dzisiejszych funkcji, mimo ich technologicznego zaawansowania, z funkcjami
z odlegtej przesztosci"2%6

Projekt z prostotg i naturalnoscia spetnia wymagania chetnie przywotywanych
nosnych haset budynku inteligentnego i architektury zréwnowazonej; budowla po-
siada po prostu niezbedng mase zdolng do amortyzowania dokuczliwych wysokich
temperatur typowych dla klimatu Sewilli, a poprzez odpowiednig orientacje otworéw
doswietlajacych i wentylujacych stwarza zarazem pozadany poziom komfortu wne-
trza. Przyjemny chtéd w pomieszczeniach osigga sie bez wygérowanych naktadéw na
dziatanie energochtonnych urzadzen klimatyzacyjnych. Réwnowazenie ochrony bu-
dynku przed przegrzewaniem i utratg ciepta a dostepem Swiatta zajmowato cate po-
kolenia budowniczych. Moneo, architekt nowoczesny, ale $wietnie obeznany z wie-
kowa tradycjg budowlana, spokojnie korzysta z doswiadczen swoich poprzednikdw.

Inwestor i uzytkownik jest w petni Swiadom, ze zarzadza terminalem o unikalnej
architekturze. Juz na wstepie oficjalnej strony internetowej lotniska mozna przeczy-
taé krotki tekst syntetyzujacy najwazniejsze zamierzenie architektoniczne: ,,Konstruk-
cja terminalu odwotuje sie do kulturowych korzeni Sewilli, wykorzystujac trzy trady-
cyjne modele przestrzenne: meczetu, patacu i pomarariczowego. gaju. Drzewa witajg
podréznych po ich przybyciu na lotnisko, przed ich wejsciem do hali, kt6rej niebieski
koloryt jest efektem pokrycia dachdwka i zwieficzonej tukowym sklepieniem" 2.

Kluczowe znaczenie dla zrozumienia architektury terminalu w Sewilli ma stwier-
dzenie samego architekta: ,,Projektowanie lotnisk od samego poczatku usilnie starato
sie przyrownywaé do obrazu wyrafinowanego $wiata przemystu aeronautycznego
przy uzyciu jego technik i metod konstrukcji przemystowych, tymczasem doswiadcze-
nie w branzy budowlanej nauczyto nas, ze lotniska nie mozna poréwnac do samolotu,
czy to pod wzgledem materiatow czy formy. Perfekcja i lekko$¢ maszyn latajacych
maja bardzo niewiele wspolnego ze ziozonymi mechanizmami funkcjonalnymi lot-
nisk. Lotniska nalezg do $wiata rzeczy budowanych na ladzie, a nie do nieba, isg zdefi-

26 D. Ghirardo, Architektura po modernizmie, ttum. M. Motak, A.M. Urbariska, Torun-Wro-
ctaw 1999, s. 196.
27 http://www.sevilla-airport.com; dostep: 12.04.2011.
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niowane jako miejsca tranzytu"2B Jest to bardzo wazna wypowiedz w dyskusji na te- Gtebokiego sensu architektury terminalu lotniczego Moneo poszukuje w funda-
mat Zrédetwspodtczesnej architektury. Ma ona charakter wyraznej polemiki z postawa mentalnej opozycji do tworcdw wielkich szop, nadajacych ton globalnej architekturze
ideowg prezentowang przez Normana Fostera. Po wielu latach fascynacji rozwojem awiacji. Autor, wprawny krytyk i komentator architektury, tak sam objasnia symbo-
techniki, zdania Rafaela Moneo brzmig jak zapomniany gtos rozsadku. liczne znaczenie niekonwencjonalnego dzieta: ,,Ogromny terminal odlotéw, z giebo-

ko-niebieskim kolorem sklepien jako jego gtéwng cecha, ma byé punktem spotkania
pomiedzy niebem a ziemia, miejscem zmaterializowania i pojednania (propitiating)
tranzytem. Idea polega na tym, aby przestrzeni zdefiniowana przez sklepienia dziatata
jako prég nieba, lub innymi stowy, jako nowa i prawdziwa «brama do Sewilli»". Suro-
wy pafac lotniczy w Sewilli, pozbawiony cech merkantylnej architektury wiekszosci
terminali, po niemal stu latach od narodzin w skromnej szopie, przydaje niezwykiej
powagi architektonicznemu tematowi terminalu lotniczego.

5.8-2. Lotnisko San Pablo, Sewilla, 1989. Wnetrze terminalu.

5.8-3. Lotnisko San Pablo, Sewilla, 1989. Widok nad dachami garazu w kierunku wejscia do ter-
minalu. Niecodzienny jak na lotnisko widok masywnych $cian z matymi otworami. Nie ma tu
wielkich przeszklen $cian ostonowych, transparentnosci i dalekich widokéw na wskro$ budynku.

28 M. Binney, dz. cyt., s. 197.



6. Obraz terminalu lotniczego w dyskursie kultury

6.1. Od katedry do junkspace, od nie-migjsca do heterotopii

Architektura terminali lotniczych musi mierzy¢ sie z ocenami dokonywanymi z nie-
raz skrajnie zr6znicowanych perspektyw: z pozycji pasazerow oczekujacych komfortu
i bezpieczenstwa, z punktu widzenia technokratéw zarzadzajacych liniami lotniczy-
mi Kierujagcymi sie parametrami technicznej i funkcjonalnej efektywnosci czy w kon-
cu administratoréw terminali zadajacych godzenia wymagan modeli biznesowych
z symboliczng reprezentacja budowli. Terminale sa takze przedmiotem zywego za-
interesowania opinii publicznej, sceptycznie nastawionych badaczy kultury, a takze
krytykow architektury i samych architektow.

Wielkie terminale przedstawiane sg z jednej strony jako przejawy energii spotecz-
nosci, ktére wznoszac tak okazate i skomplikowane budowle, dajg tym samym wyraz
zamoznos$ci wynikajacej ze zdrowego ducha przedsiebiorczosci. Ruchliwe lotniska
maja dowodzi¢ gospodarczej witalnosci miast i regionéw oraz potwierdza¢ ich go-
towo$¢ do podejmowania nowych wyzwan. Sg obiektem podziwu z powodu swoich
rozmiar6w a takze jako uosobienie nowoczesnej, zaawansowanej technologicznie ar-
chitektury, pozostajacej w Scistych zwigzkach z bodaj najbardziej rozwinieta cywilng
gatezig techniki jaka jest lotnictwo. Z drugiej strony architektura terminali bywa ostro
krytykowana za to, ze zanadto jest przesigknieta duchem utylitaryzmu, grzeszac po-
wierzchowng wystawnoscig i merkantylizmem, reprezentujac wszystkie wady wspoét-
czesnych bezosobowych, homogenicznych przestrzeni.

Mimo ze oceny terminali zdaja sie rozktada¢ pomiedzy dwoma odlegtymi bie-
gunami - od afirmacji do negacji, to przewaza osad krytyczny. Lotniska i terminale
tworzg niezbedng sie¢ komunikacyjng podtrzymujgca funkcjonowanie cywilizacji,
a jednak w powszechnym przekonaniu, z powodu emisji hatasu, gazéw cieplarnia-
nych, ekspansji terytorialnej i wielu innych negatywnych zjawisk, spoteczne koszty ich
funkcjonowania oceniane sg jako zbyt wysokie. Wraz ze wszystkimi swoimi niedosko-
nato$ciami i zmarnowanymi szansami, lotniska sg mimo wszystko reprezentatywnymi
produktami nowoczesno$ci, ktore system kultury musi zaakceptowac i oswoic jako
wilasne dzietaZR

20 Na niemal schizofreniczny obraz lotniska, ktéry stanowijego immanentng ceche jako zjawi-
ska kulturowego wskazuje Hamon Didier, Paris-Le Bourget: a luxury airport?, [w:] Historic
Airports. Proceedings of the International... dz. cyt.

LE PREMIER VOYAGE EN AEROPLANE

Dr. Passage urr hr Tnritmc du Pelit-SiUery, H. bruit ifu moteiir ejfnxye tin chvvc.1, o'cst une nouvelfe education
des chamVX & re/aire a peine ticcaurtimes Hiiiatertl mix Gitluinvbilcs, A'D Phot
6.1-1. Francuska pocztéwka z 1908 r. Tekst towarzyszacy obrazowi: ,,Pierwsza podréz samolo-
tem. 30 paZdziernika 1908, lotnik H. Farman odwiedza Camp de Chalons koto Reims (27 km.)
w 17 minut. W czasie przelotu nad terytorium Matego Sillery, hatas silnika przeraza konia, jest
to nowe doswiadczenie dla tych zwierzat, ktére dopiero co oswoity sie z automobilami".

Dylematy wynikajgce z opozycji pomiedzy technikg i tradycyjnymi formami zy-
cia codziennego towarzyszg lotnictwu praktycznie od chwili jego narodzin. Francuska
pocztoéwka z 1908 r. (bedaca najprawdopodobniej fotomontazem, co tym bardziej
podkresla jej przestanie), dokumentuje swiadomo$é 6wczesnych swiadkow narodzin
awiacji, ze gwattownosé, z jaka nowe $rodki transportu opanowujg przestrzen, sg za-
grozeniem dla ustalonego porzadku rzeczy. Juz pierwsze ptatowce unoszace sie z war-
kotem nad rolniczymi krajobrazami i automobile ptoszace konie na drogach, zwiasto-
waty nadchodzace burzliwe przemiany. Od razu pojawilo sie tez przeczucie zagrozenia
i ucigzliwej ingerencji w srodowisko, a tym samym ceny, jakg trzeba bedzie zaptaci¢
za dobrodziejstwa wynikajgce z uzytkowania latajgcych maszyn. Fascynacja pozytecz-
nym wynalazkiem przy réwnoczesnej bardzo krytycznej ocenie skutkdw jakie ze sobg
niesie, do dzisiaj wyznaczajg ramy kulturowego dyskursu na temat lotnictwa.

Zmiany w nastawieniu polskiego spoteczenstwa do nowych zdobyczy techniki
w pierwszej pot. XX w. mozna odnalez¢ w 6wczesnych materiatach prasowych. Uka-
zujace sie w latach 1911-1914 czasopismo ,Lotnik i Automobilista" starato sie by¢
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organem opiniotwdrczym propagujac pozytywny obraz rodzacego sie lotnictwa.
W jednym z numeréw czytamy: ,[...] Samochdd i ptatowiec sg dotad dla wiekszosci
spoteczeristwa niezwyktem widowiskiem, przedmiotem zdumienia i obawy. 1gdy nie-
mal kazdy Francuz umie prowadzi¢ samochdd, a w razie wypadku spieszy z pomocg
i rada, u nas znajomo$¢ w kierownictwie samochodu ogranicza si¢ do garstki bardzo
przecietnego wyksztalcenia kierowcéw, a samochdd w razie kolizji lub uszkodzenie
budzi tylko ztosliwos¢ lub rado$¢ przechodnia. Gorzej jeszcze przedstawia sie sprawa
ptatowca. We Francji jest on przedmiotem dumy i ofiarnosci narodowej: u nas uwa-
zano go jako kosztowng i bezuzyteczng zabawke i- potraktowano potemu. Gléwna
przyczyna lezy w nieznajomosci przedmiotu i trudnosci lokalizacji najnowszych zdo-
byczy techniki"30

Po ponad dziesieciu latach ocena stanu rozwoju lotnictwa i nadzieje na przysztosé
jakie z nim wigzano wygladaly juz zgotfa inaczej. Mimo rzezi na polach bitew | wojny
Swiatowej, w Polsce, ktora od kilku lat cieszyta sie odzyskang niepodlegtoscia, w do-
stepnych publikacjach przewazat ton optymizmu i wiary w przysztosé ,wszystkich
panstw kulturalnych™: ,[...] Tymczasem wojna si¢ skoiczyta i ministerstwa pafstw
wojujacych, obcigzone olbrzymim materjalem wojennym, zmuszone byly pomysle¢
0 pokojowem zastosowaniu ptatowcOw. Powstaja projekty komunikacji lotniczej.
W toku 1919-20-21 widzimy same mniej i wiecej udane préby, przy uzyciu starych
ptatowcow typu wojskowego, w latach nastepnych kladzie sie juz nacisk na komfort,
regularno$¢ i najwieksze bezpieczenistwo. [...] Komunikacja lotnicza wchodzi w stad-
jum normalnego, stopniowego rozwoju i zdobywa sobie nalezyte miejsce we wszyst-
kich panistwach kulturalnych. [..] Zycie idzie tymczasem pod znakiem ruchu"30L Jak
widaé proces akceptacja przez opinie publiczng nowego $rodka lokomocji nigdzie nie
przebiegat bez przeszkdd.

Wspoiczesna krytyka architektoniczna pietnuje przede wszystkim schematyzm
1 banat wnetrz terminali, bezrefleksyjne nasladowanie miedzynarodowego wzo-
ru high-tech, ,uzycie jednego jezyka architektury w kazdym dowolnym miejscu,
w kazdym czasie, bez brania pod uwage innych czynnikéw. Takie podejscie zwykle
ogromnie upraszcza nieskoriczong ilo$¢ probleméw zwigzanych z budowaniem"3®2
Wytykana jest atrofia formy lub zupetny brak indywidualnego wyrazu przestrzeni, co
wynika z reguly ze zbytniej koncentracji planistow i projektantéw na parametrach
technologicznych. Terminale czesto poréwnywane sg do podmiejskich supermar-
ketéw z wszystkimi ich wadami: tandetnym wykonaniem i ,,optymalizacjg kosztow"

30 ,Lotnik iAutomobilista” 1912, nr 12 [pisownia oryginalna], Biblioteka Cyfrowa Politechniki
Warszawskie, http://bcpw.bg.pw.edu.pl/dlibra/publication [dostep: 5.04.2012].

31 M. Bohatyrew, dz. cyt.

32 D. Ghirardo, dz. cyt., s. 194.
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skutkujaca niskg jakoscig architektury, maskowang powierzchownymi znamionami
reprezentacji i luksusu. Wedtug Diane Ghirardo terminal w Kansai, jakby nie byto je-
den z bardziej udanych reprezentantéw gatunku, to ,.konstrukcja ze szkla i stali, per-
fekcyjna pod wzgledem inzynierskim - az do monotonii. Jej gtbwnym powodem do
chwaly moze by¢ fakt, ze przetrwata trzesienie ziemi w Kobe w 1995 roku. Nawet,
gdy wielofunkcyjna hala zostaje zrealizowana sprawnie i z duzg wrazliwoscia, ogra-
niczenia samego typu sg oczywiste.: nieskoriczona repetycja tego samego motywu,
czego rezultatem sg przestrzenie, same w sobie przejrzyste ispokojne, ale ogtupiajgco
i irytujgco podobne do siebie"3R Kenneth Frampton przestrzega jednak, ze podejmu-
jac krytyke terminali nalezy zdawac sobie sprawe, jak trudno w dzisiejszym $wiecie
spetni¢ oczekiwania i wyrazi¢ idealy spoteczefistwa obywatelskiego w przestrzeniach
i budynkach uzytecznosci publicznej, gdzie wszystko zamienia sie w towar konsumo-
wany w skomercjalizowanej globalnej przestrzeni3%

Wedlug urbanistycznym lotniska postrzegane sg jako zaprzeczenie tradycyjnej
miejskiej struktury itadu przestrzennego. Opinia publiczna widzi w nich Zrédta nad-
miernych ucigzliwosci i zagrozenia dla réwnowagi $rodowiskowej. Jednoczesnie,
mimo licznych zastrzezen, coraz czesciej w lotniskach upatruje sie osrodki posiada-
jace potencjat zdolny wygenerowac¢ nowe dynamiczne formy przestrzenne w postaci
przywotanych wczes$niej airport coridor, airport city czy aerotropolis.

W opiniach pasazeréw dajg sie zaobserwowaé dwa odmienne watki krytyczne,
ktére mozna bytoby okresli¢ mianem ,,nadmiaru w centrach” i ,niedowarto$ciowania
na peryferiach". Wielkie terminale sg niejednokrotnie postrzegane przez mieszkar-
céw zachodniej cywilizacji jako przestrzenie niewygodne lub wrecz opresyjne. Dzieje
sie tak za sprawa dtugich kolejek w oczekiwaniu na odprawe, uciazliwych procedur
kontrolnych, nieczytelnej organizacji przestrzeni, braku podstawowych udogodnien
zapewniajgcych minimum komfortu w razie przedtuzajacego sie oczekiwania w sy-
tuacjach kryzysowych. Stale przewija sie tez watek nieludzkiej skali i anonimowosci.
Wielkie huby bywaja wrecz symbolami wspétczesnej architektury w najwyzszym
stopniu alienujacej jej uzytkownikow.

Skromne terminale peryferyjne s z kolei przedmiotem krytycznych uwag ze stro-
ny mieszkancéw mniejszych miast i regionéw za to wiasnie, ze swojg skalg i poziomem
rozwigzan - przy czym mowa jest zaréwno o urzadzeniach technicznych, powierzch-
niach komercyjnych jak i elementach wykorczenia - nie odzwierciedlajg dazen i aspi-
racji lokalnych spotecznosci. Szczegodlnie Zle wypadajg poréwnania do lotnisk i termi-
nali metropolitalnych, ktérych klimat tworza z rozmachem zaplanowane nadmiarowe

IB Tamze, s. 196.
™M K. Frampton, Modern Architecture. A Critical History..., dz. cyt., s. 386.
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powierzchnie, rozbudowane zespoty handlowe oraz wielopoziomowe, sprawnie dzia-
tajace potaczenia intermodalne. Urzadzenia komunikacji jak rekawy, dZzwigi osobowe,
schody, ruchome chodniki, systemy wewnetrznych automatycznych kolei - stajg sie
W pewnym sensie synonimami nowoczesnej architektury. Wydaje sie, ze paradoksal-
nie, w odréznieniu od krytykéw architektury i kultury, przecietny odbiorca oczekuje
wiasnie powtarzania w malej skali rozwigzar znanych z migdzynarodowych hubdw,
ktére w jego przekonaniu miatyby potwierdza¢ status matych osrodkow3h

6.1-2. Pokojowa demonstracja tysiecy francuskich przeciwnikéw budowy lotniska Aeroport du
Grand Ouest w rolniczym miasteczku Notre-Dame-des-Landes, ok. 20 km od Nantes. Juz pierw-
sze plany budowy w latach 60. napotkaty opdr lokalnej spotecznosci. Obecny projekt zaktada
osiggniecie maksymalnej przepustowosci na poziomie 9 min pasazeréw w roku 2050. Nie be-
dzie to wiec lotnisku duze, jednak protesty przeciwnikéw sg bardzo gorace i dobrze zorganizo-
wane. Wsparcia udzielajg im miedzynarodowe organizacje obroricow srodowiska naturalnego
przeciwne budowie nowych lotnisk, m.in. Airportwatch.

Obecnie lotniska i terminale nie mogg juz korzystac z kredytu przychylnosci, z ja-
kim u progu nowej ery witano formy architektoniczne zwiastujgce postep, takie jak

36 Z takimi opiniami autor spotykat sie wielokrotnie w trakcie projektowania i uzytkowania
terminali na polskich lotniskach regionalnych. Pasazerowie zapominajac o proporcji i skali
spontanicznie dokonywali poréwnan miedzy lokalnymi lotniskami w kraju a miedzykonty-
nentalnymi hubami lub duzymi lotniskami w stolicach krajow rozwinietych.
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hale wystaw $wiatowych czy dworce kolejowe. Mimo to, $lady optymistycznej aury,
jaka wytworzyt okres la belle epoque czy futuryzm, ktéry wyniést samolot do ran-
gi fetyszu nowoczesnosci, daja sie jeszcze zauwazy¢ w niektorych tekstach z emfazg
opisujacych osiggniecia architektury terminali. Méwi sie wiec o ,,nowych bramach
miast" otwierajgcych droge do podniebnej podrozy i Swiatta, o ,,oknach na $wiat"
regionow i panstw, przez ktére przechodzg podrézni wkraczajgc na nowe terytoria3h

6.1-3. Port lotniczy Stansted. Trawnik przed terminalem przypominajacy w pogodny dzien take
w Hyde Parku. Rzadki przypadek autentycznie przyjaznego przedpola terminalu, ktory nie jest
zdominowany wytacznie przez uktad komunikacji kotowe;.

We wspotczesnym dyskursie ksztattowanym zaréwno przez architektow, jak i so-
cjologéw czy antropologdw, terminal lotniczy jawi sie na ogét jako miejsce opresji
i utraconych wartosci. Oczywiscie nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze negatywna reto-
ryka jest z reguly srodkiem do osiggniecia wyrazistej formy wypowiedzi, mimo to
wydzwiek wiekszosci analiz jest pesymistyczny. Pamietajgc, ze nawet bardzo rady-
kalna krytyka, rozumiana jako opis i pogtebiona refleksja potaczona z wartosciuja-
cym osgdem, nie oznacza jeszcze odmowy prawa do istnienia przedmiotowi krytyki,
nalezy podkresli¢, ze ocena prowadzona z réznych pozycji oSwietla go, pomagajac

36 W autorskim opisie projektu terminalu we Wroctawiu zaprojektowanego przez biuro JSK
Architekci mozna odnalez¢ retoryke typowa dla architektury zwigzanej z lotnictwem. Jest
tam mowa o udziale architektury w ,nastrojeniu” pasazeréw do ,odbywania dalekich
podrozy, do tego ekscytujacego momentu, kiedy wszystkie ziemskie problemy zostajg za
nami, a przed nami juz tylko jeden krok - z rekawa do przyémionego wnetrza samolotu."
Opis pracy konkursowej JSK Architekci na terminal we Wroctawiu.
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W zrozumieniu istoty zjawiska, stajgc sie nawet jego kulturowa metaforg i figurg. Tak
wiec terminale lotnicze przyréwnuje sie do katedr ale jednocze$nie moéwi sie o nich
jako o ,,przestrzeniach $mieciowych" lub pozbawionych wiasciwosci ,,niemiejscach”,
bezosobowych ,,przestrzeniach przeptywéw spoteczenstwa sieciowego” i trudnych
do zdefiniowania ,,przestrzeniach heterotopicznych™.

Reprezentatywne, a przy tym wiarygodne w ocenie terminali, zdaja si¢ by¢ sta-
nowiska Paula Andreu, Rema Koolhaasa, Marca Auge i Manuella Castellsa, ktorzy
poswiecili lotniskom sporo badawczej uwagi. Dwaj pierwsi to architekci: Andreu to
przede wszystkim uznany praktyk, autor wielu terminali, w tym najwiekszych w Paryz
-Roissy3Y, natomiast Koolhaas, ktéry co prawda jeszcze terminalu nie zbudowat (brat
udziat w szeregu prac koncepcyjnych i konkursach zwigzanych z przestrzenig lotnisk),
jednak architekture globalng tworzy, rozumie i komentuje od dawna. Z kolei etnolog
Marc Auge i socjolog Manuel Castells sa autorami uznanych i wielokrotnie cytowa-
nych prac odnoszacych sie do ponowoczesnych zbudowanych przestrzeni publicz-
nych, w tym réwniez do terminali lotniczych. Ich koncepcje przeniknety do wspdinej
Swiadomodci intelektualnej i wyznaczyly pewnego rodzaju standard krytycznego na-
mystu. Osobne miejsce zajmuje oryginalna idea heterotopii filozofa Michela Foucaul-
ta, ktora jest by¢ moze mniej znana, posiada jednak swoich zwolennikéw w $rodowi-
sku teoretykdw architektury.

Paul Andreu w przedmowie do ksigzki Marcusa Binney'a Budowniczowie lotnisk3B
uzywa odwaznego poréwnania nobilitujacego terminale jako budowle nie tylko pu-
blicznego uzytku, ale niosgce symbolike poréwnywalng z katedrami. Zawazywszy na
skale i ztozono$¢ przedsiewzie¢ technicznych oraz koszt budowy, a ponadto pamie-
tajac jak czesto lokowane sg w nich ambicje catych spotecznosci i ich politycznych
przywddcow, poréwnanie to mozna uzna¢ za uprawnione. WypowiedZ Andreu, cho¢
nie pozbawiona dystansu, wskazuje na pewne wazne fakty i uwypukla ich znaczenie
postugujac sie nosng retoryka. U progu ostatniej dekady XX w. wyrazat on nadzieje, ze
»W latach 90. zostanie zbudowanych tak duzo terminali lotniczych, coraz wiekszych,
ambitniejszych i czesto coraz pigkniejszych, ze [...] mamy dobry powdd, zeby wie-
rzy¢, ze whasnie ta dekada zostawi trwaty Slad w ksztattowaniu sie formy termina-
lu. Z punktu widzenia architektury mozna $miato okresli¢ to jako «wiek terminali»,
tak jak inne okresy byly «wiekiem kolei» czy «wiekiem katedr» [..]. Ostatnie 10 lat

37 Paul Andreu, autor terminali na lotnisku Charles de Gaulle: terminale 1, 2A-F, hotelu i stacji
TGV (1967-2003), terminali w Abu Dhabi (1982), Dar Es Salaam (1984), Dzakarcie (1985),
Kairze (1986), Bordeaux (1996), Nicei (2002), prace studialne nad terminalem w Kansai
(1987).

3B M. Binney, dz. cyt., s. 7.
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naszego stulecia mozna poréwnac do okresu 1250-1280, ktéry Georges Duby opisuje
jako «szczesliwe czasy» w Czasie katedr"3R

Dalej Andreu stawia szereg trafnych diagnoz, zwracajac miedzy innymi uwage,
ze projektanci zbytnio koncentrujg sie na rozmiarach projektéw, przesadnie rozde-
tych, modnych konstrukcjach iideach przestrzennych zaniedbujac inne jego aspekty.
W jego opinii préby poszukiwania lokalnych i historycznych odniesiefi nie wytrzymu-
ja proby czasu i ostatecznie okazujg sie nietrafne na skutek powierzchownosci. By¢
moze francuski architekt przecenia znaczenie terminali we wspoétczesnej kulturze,
wyrokujac, ze staly sie wazniejsze niz muzea iteatry, jednak dobrze definiuje unikalny
charakter ich architektury stwierdzajac, ze ,przestrzeri [...] jest punktem spotkania
pomiedzy tym, co jest najbardziej uniwersalne, ruchome i nowoczesne - samolotem,
tym niebezpiecznym fenomenem - itym, co jest najbardziej pierwotne - poczuciem
przynaleznosci do miejsca i gteboko zakorzeniong checig do latania, znalezienia sie
natychmiast gdzie indziej". Wedle Andreu architekci intuicyjnie uchwycili znaczenie
terminali, a wladze panstwowe, zwiaszcza ambitnych krajow o rynkach wschodza-
cych zrozumialy, ze sg dla ich krajow waznymi bramami do $wiata. Poza tym okazate
budowle nie tylko wigczajg je w sie¢ nowoczesnej komunikacji i wymiany ale petnig
przy tym funkcje widocznych symboli wzrostu gospodarczego. Stanowisko Andreu
potwierdza jedng z tez pracy, ze budynek, ktory zaczynat jako prosta szopa a po stu
latach aspiruje do miana symbolu europejskiej kultury architektonicznej, jest zjawi-
skiem zastugujacym na badawcza uwage.

W przeciwienstwie do w gruncie rzeczy optymistycznej wizji Andreu, Rem Kool-
haas pod szczegding forma wypowiedzi opartej na zbitce poetyki reklamy, nadmia-
ru poréwnan, akronimow i gry stéw, zawart przygnebiajacy opis szerszego problemu
wspoétczesnego budowania i modernizowania ludzkiego Srodowiska - homogenicznej
przestrzeni poddanej komercjalizacji. Okre$lajac ja pogardliwym mianem przestrzeni
$mieciowej, junkspace, datwyraz swoim zdecydowanym poglagdom.

3P Zob.: G. Duby, Czasy katedr. Sztuka i spoteczeristwo 980-1420, ttum. K. Dolatowska, War-
szawa 1986. Przyréwnywanie terminali do katedr bywa traktowane jako naduzycie, zwhasz-
cza gdy Sredniowieczne $wiatynie pojmuje sie jako materializacje catego systemu kultury
duchowej epoki. Terminale za$, to wedle oponentéw, co prawda obiekty wielkoskalowe
i ztozone technicznie, ale zaledwie budowle obstugujace jeden z systemdw transporto-
wych. Dzieki socjologizujgcemu spojrzeniu na architekture jak na zwierciadto zycia spote-
czenstw, tak jak to zrobit Duby, terminale moga awansowac do rangi budowli-zwierciadet
wiele méwiacych o spotecznosciach, ktore je wzniosty. Z terminalami epoki samolotéw
odrzutowych jako ,,New Cathedrals" spotkamy sie takze [w:] G. Szurvoy, The American Air-
port, St. Paul 2003, s. 121 i nast.
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Nie bez powodu juz w podtytule eseju, a nastepnie w catym tekscie, znajduje sie
sporo bezposrednich odniesien do terminali lotniczych3l0 Mozna nawet odnie$é wra-
zenie, ze ten gorzki pamflet na wspdtczesng architekture komercyjng powstat w po-
czekalni odlotowej duzego lotniska. Bije z niego frustracja iwsciektos¢ praktykujacego
architekta, uwiktanego w bezwzgledne procedury wspotczesnego sposobu budowa-
nia, opartego na prymacie technicznej infrastruktury i ekonomicznej efektywnosci,
gdzie ostatecznym celem jest zysk. Trudno tez oprzeé sie wrazeniu, ze dosadnie skre-
Slonym przez Koolhaasa obrazom $mieciowych przestrzeni towarzysza opisy zadania
projektowego zapisanego za pomocg pietrzacych sie przepiséw, procedur formalno
-prawnych, wymagan instytucji i korporacji ujetych w niekoriczace sie tabelaryczne
zestawienia zapisane w formutach arkuszy kalkulacyjnych pakietu office. Najwazniej-
sze dla inwestoréw wskazniki naktadéw inwestycyjnych i stopy zwrotu maskowane
sa petnymi hipokryzji obietnicami udziatu w kreowaniu przestrzeni publicznych, jakie
sktada sie konsumentom przemawiajac jezykiem podstepnej reklamy.

Wedle Koolhaasa powstawanie $mieciowej przestrzeni, $mieciowych miejsc, jest
zjawiskiem symptomatycznym nie tylko dla rozwlektych przedmie$¢ z nieznosSnym
chaosem reklam i tandetnej zabudowy. Widac¢ jg wyraznie takze w wielkich centrach
handlowo-rozrywkowych i na lotniskach, ktérych znaczne powierzchnie ewoluujg
w tym samym kierunku. Ich ksztatt przestrzenny i wyraz architektoniczny podlega
bardzo rygorystycznej kontroli, powodujac nieznos$ng unifikacje. W swojej nachalnej
estetyce pozorowanych wartosci i kamuflowanego wszechobecnego merkantylizmu,
niektdre terminale (szczegodlnie dotyczy to specjalnych stref komercyjnych), postuguja
sie srodkami, ktére do perfekcji opanowali twdrcy aranzacji wielkopowierzchniowych
marketéw. ,,0.K., porozmawiajmy wiec o przestrzeni - méwi Koolhaas. Piekno lot-
nisk, szczeg6lnie po kazdej przebudowie. Potysk po remoncie. Subtelno$¢ centrum
handlowego. Zbadajmy przestrzer publiczna, odkrywajmy kasyna, spedzajmy czas
w parkach rozrywki... Junkspace posiada ciato podwadjnej przestrzeni, jest terytorium
zaburzenia widzenia, ograniczonych oczekiwan, zredukowanej powagi [...], uniewaz-
nia réznice, podwaza rozwigzania, myli zamiar z realizacjg. Nagromadzeniem zaste-
puje hierarchig, kompozycje - dodawaniem. Wiecej i wiecej, wiecej znaczy wiecej.
Junkspace jest jednocze$nie przekarmiona i niedozywiania, jest jak kolosalny kaftan
bezpieczenstwa, ktory okrywa ziemie w uscisku uwodzenia."31

Uwodzenie - jedno z kluczowych stéw krytykdw nowoczesnosci przetomu XX wie-
ku, Koolhaas odnosi do architektury taniego blichtru wielkich terminali i stawia przy-

30 R. Koolhaas, Junkspace. ,,Logan Airport: A World-Class Upgradefor the 21st Century" (Late
20th century billboard), [w:] Amoma, R. Koolhaas, S. Brown, J. Link, Content, Taschen 2004,
s. 162.

3 R. Koolhaas, dz. cyt., s. 163 i nast. [tlum. - PW]
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gnebiajaca diagnoze: ,Pozorna apoteoza, przestrzenna wspaniatos¢, efektem jego
bogactwa jest terminal nieszczerosci, wystepna parodia ambicji, ktora systematycznie
obniza wiarygodno$¢ budynku, by¢ moze na zawsze."32 Niektdrych ostro zarysowa-
nych tez autora wobec zjawisk widocznych w architekturze terminali, nie sposéb trak-
towaé wytgcznie jako stylistycznych figur wprawnego felietonisty. Sg bardzo konkret-
ne i$wiadcza o znajomosci rzeczy. Stwierdzenie, ze ,,«tozsamos$é» to nowe Smieciowe
jedzenie dla wywtaszczonych, a globalizacja jest pasza dla pozbawionych praw"33
odnosi sie do dajagcych sie zaobserwowaé powierzchownych i naiwnych préb postu-
giwania namiastkami motywdw regionalnych. Proby budowania tozsamosci miejsca
i zindywidualizowanych przestrzeni, poszukiwanie materialnych znakéw sens ofspace
na wielkich lotniskach pojawiajg si¢ tak samo czesto jak usitowania nasladowania me-
tropolitalnych wzoréw na peryferiach. Nieudane proby nie sg same w sobie naganne,
rzecz jednak w tym, ze sg skazane na niepowodzenie, gdyz stuzg wytacznie handlowe;j
marce; Junkspace nie pretenduje do kreowania perfekcji ale do kreowania zysku"314

Na fali fascynacji przestrzennym i globalnym wymiarem zmian kulturowych przy-
padajacych na przetom lat 80. i 90. powstato szereg koncepcji probujacych zdefinio-
wac ich charakter. W zwigzku tym, ze rozrastajgca sie sie¢ transportu lotniczego ma
znaczacy udziat we wspomnianych procesach, w naturalny sposob lotniska staly sie
przedmiotem zainteresowania badaczy kultury. Do najbardziej znanych nalezg prace
etnologa i antropologa kulturowego Marca Auge i socjologa Manuela Castellsa. Dla
Auge terminale lotnicze wraz z supermarketami, parkami rozrywki, wielkimi hote-
lami, autostradami i catg wirtualng siecig Internetu tworza swoistg nie-przestrzen,
bedacg sumg pozaczasowych nie-miejsc. Nie-miejsca, negatywnie naznaczony termin
ukuty przez Auge, w przeciwienstwie do miejsc historycznie uksztattowanych, nie
wytwarzajg tozsamosci i autentycznych relacji, lecz powierzchowne podobieristwo
i samotno$¢ uzytkownikdw. Powstajg wszedzie tam, gdzie spotykaja sie przypadko-
wi ludzie, ktérzy w wiekszosci zamieszkujg miejsca od siebie odlegte. Wedle Auge
hipernowoczesno$¢, charakteryzujaca sie trzema zasadniczymi figurami: nadmiarem
wydarzen, nadmiarem przestrzeni i indywidualizacjg odniesien, znajduje swéj petny
wyraz wiasnie w ponowoczesnych nie-miejscach. Gldwnymi adherentami koncepcji
Marca Auge sg Srodowiska architektéw i urbanistdw zajmujacych sie antropologia
przestrzeni publicznej3l5 Bystre obserwacje ludzkich zachowan jako odpowiedzi na

32 Tamze.

313 Tamze.

34 Tamze.

35 W Polsce zob. np. M. Smagacz, Miejsca i nie-miejsca. Strategie oswajania, ,,Autoportret.
Pismo o Dobrej Przestrzeni" 2008, nr 2; J. Gadecki, Architektura i tozsamos$¢. Rzecz o an-
tropologii architektury, Torun 2005; M. Auge, Nie-miejsca. Wprowadzenie do antropologii
hipernowoczesnosci, thum. R. Chymkowski, Warszawa 2010, s. 74.
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dziatanie systeméw nadzoru, kontroli i manipulacji psychologig konsumenta poczy-
nione na lotniskach, ustrukturyzowane w sugestywne etnologiczne opowiesci sg
waznym komentarzem do globalnej architektury lotnisk. Niejako w odpowiedzi na te
krytyczne analizy, w planowaniu terminali pojawity sie rézne praktyczne pomysty na
oswajanie anonimowych nie-miejsc oparte na strategii wytwarzania dla nich ,,sztucz-
nych tozsamosci” i niejako przyspieszania procesu powstawania wiasnych lokalnych
historii3l6 Zjawisko to zaobserwowali takze refleksyjnie nastawieni architekci, jak
choéby Andreu, dla ktérego terminale ,,ufundowane na ideologii wszechobecnosci
i wypierania, paradoksalnie odnowity wyczucie miejsca i korzeni"3L7.

W koncepcji przestrzeni przeptywow spoteczenstwa sieciowego Manuela Castel-
Isa, upowszechnionej na przetomie wiekow, terminale lotnicze zyskuja wymiar figu-
ry o randze jednej z najwazniejszych egzemplifikacji ducha nowych czaséw, bedac
materialnym dowodem wspierajacym istnienie teoretycznych konceptéw socjologa.
Rzeczowy ton jego wywodow dotyka wprost zagadnien architektury weztéw komu-
nikacyjnych, ktére nazywa ,,wymiennikami komunikacyjnymi”. W 1996 roku Castells
napisat, ze ,,Jesli przestrzen przeptywow jest naprawde dominujgca forma przestrzen-
ng spoteczenstwa sieciowego, to nalezy oczekiwaé, ze w nadchodzacych latach archi-
tektura i wystréj wnetrz zostang zredefiniowane w swojej formie, funkcji, procesie
i wartosci"318 Wczesniej, wedle stow socjologa, architektura byta zaledwie ,,nieuda-
nym czynem" spoteczenstwa, ktére w budowaniu odnalazto $rodek do artykutowania
w trwatych formach swoich utajonych gtebszych tendencji.

Jedna z hipotez postawionych przez Castellsa gtosi, ze ,,nadejécie przestrzeni prze-
ptywbw zamazuje znaczacy zwigzek miedzy architekturg a spoteczeristwem. Ponie-
waz przestrzenna manifestacja dominujacych intereséw zachodzi na calym Swiecie

36 Wystarczy spojrze¢ na terminal jak na miejsce, w ktérym spotykaja sie ludzie ze swoimi
historiami podroznych, pracownicy, ktérzy stanowig okreslong zbiorowo$¢, zas sam budy-
nek sita rzeczy z czasem wytwarza wtasng historie zwigzang z ludzkimi losami. Nalezy do
niej takze historia samego projektu, budowy i niepowodzen zwigzanych z uruchomieniem
budynku. Przyktadem takiego Swiadomego, zamowionego przez manageréw odpowie-
dzialnych za public relations zabiegu ,,przyspieszonego postarzania” miejsca za pomocg
budowania literackiej narracji wokoét lotniska jest ksigzka Alaina De Bottona, A Week at the
Airport. A Heathrow Diary, London 2009. Juz na wstepie autor sugeruje, ze mozliwy jest
odwrotny punkt widzenia: grozne ,non-place" mozna postrzega¢ a rebours: ,W Swiecie
petnym chaosu i nieregularnosci, terminal zdaje sie by¢ zastugujacym na szacunek i intry-
gujacym schronieniem, eleganckim ilogicznym. Jest wyimaginowanym centrum wspotcze-
snej kultury" (tamze, s. 13).

37 M. Binney, dz. cyt., s. 7.

38 M. Castells, Spoteczenstwo sieci, tum. M. Marody i in., Warszawa 2010, s. 442.
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i w catej kulturze, wykorzenienie doswiadczenia, historii i konkretnej kultury jako tla
znaczeniowego prowadzi do upowszechnienia ahistorycznej, akulturowej architek-
tury"39 Im bardziej spoteczefistwa starajg sie opierac globalnej logice niekontrolo-
wanych przeptywow, postugujac sie zuzytym, nieautentycznym repertuarem tran-
shistorycznych form przestrzennych (jak ironicznie wyliczyt Koolhaas: ,,13% Roman,
8% Bauhaus, 7% Disney, 3% Art Nouveau"3X), tym bardziej popadajg w prymitywne
kodowanie, ktore juz itak nie jest w stanie wywalczy¢ dla siebie sensu. Paradoksalnie
najbardziej znaczaca, autentyczna architekturg jest ta, ktéra postuguije sie ,,nagoscia”,
pustka, neutralnoscia. W przywotanym przyktadzie barcelofiskiego terminalu zapro-
jektowanego przez Ricardo Bofilla (reprezentowanego w ksiazce Castellsa w formie
szkicu architekta), autor odstania ukryty sens tej architektury: ,[...] zaprojektowa-
ne przez Bofilla lotnisko w prosty sposéb taczy piekng marmurowa podtoge, fasade
z ciemnego szkta i rozdzielajgce panele z przezroczystego szkta w ogromnej, otwartej
przestrzeni. Nic nie zakrywa strachu i niepokoju, ktérych ludzie doswiadczajg na lot-
nisku. Zadnych wyktadzin, zadnych przytulnych pomieszczen, zadnego posredniego
o$wietlenia. W $rodku chtodnego piekna tego lotniska pasazerowie muszg zmierzy¢
sie z okrutng prawda: sg sami w $rodku przestrzeni przeptywOw, moga straci¢ pota-
czenie, s zawieszeni w pustce przejscia. Sa oni, dostownie, w rekach Iberia Airlines.
I nie ma zadnej ucieczki".

Przestrzenie przeptywow Castellsa, podobnie jak nie-miejsca Auge, pozostajg
w opozycji do przestrzeni miejsc - autentycznych, wielowarstwowych i ztozonych
jakosci, w ktorych ciggle wychowuje sie i zyje wiekszo$¢ spoteczenstwa. Zdaniem
badacza istnieje niebezpieczenstwo, ze przestrzenie przeptywow, w ktérych obec-
nie sytuuja sie osrodki wtadzy oraz przestrzenie miejsc, w ktdrych ciagle zamieszkujg
spoteczenistwa, bedg istnialy jako stabo komunikujace sie ze sobg $wiaty réwnolegte,
zanurzone w hiperprzestrzeni przysztosci. Wydaje sie, ze tak opisanej pesymistycznej
wizji odpowiada materializujgca si¢ na naszych oczach idea airportcity, a szczegdlnie
korporacyjnego smart igreen aerotropolis3L

Koncepcja przestrzeni heterotopicznych Michela Foucaulta, mimo ze pozostata
czym$ w rodzaju szkicu do wiekszej catosci i do dzisiaj posiada wiele, nawet sprzecz-
nych interpretacji, otworzyfa inspirujgca perspektywe badawczg, pozwalajgc na pro-
wadzenie nieobcigzonych subiektywng negacja analiz zjawisk wystepujacych w prze-
strzeniach wytwarzanych przez wspoiczesne spoteczenstwa. Wyktad dla architektéw
wygtoszony przez filozofa przed prawie pieédziesieciu laty zawiera szereg wazkich tez,

39 Tamze.
3D R. Koolhaas, dz. cyt., s. 163.
21 1.D. Kasarda, G. Lindsay, Aerotropolis. The Way We'll Live Next, New York 2011.
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ktére od korica XX w. znajduja potwierdzenie w realnie zachodzacych procesach32
Nalezg do nich miedzy innymi przewidywania dotyczace struktury sieciowej kultury,
w tym $rodowiska zbudowanego, a takze wyjasnienie przyczyn wewnetrznego oporu
z jakim do dzisiaj przyjmujemy przejawy erozji tradycyjnie pojmowanego fadu prze-
strzennego. Przede wszystkim Foucault zauwaza, ze heterotopie powstajg w kazdej
kulturze iw kazdym czasie. Nie sa wiec czyms$ niezwyklym ani nie stanowig przejawu
kryzysu. Wskazuje nawet ogrdd jako przyktad heterotopii bedacej konstrukcjg myslo-
wa posiadajaca materialng forme o wielowiekowej tradycji. W oryginalnym tekscie
nie ma co prawda mowy wprost o lotniskach iterminalach, ale mieszcza sie one w za-
kreslonych przez Foucaulta ramach szesciu zasad ,innych przestrzeni”, dla ktérych
stworzyt pojecie przestrzeni heterotopicznych.

6.1-4. Bezdomno$¢ w sterylnej przestrzeni przeptywow. Poczekalnia na lotnisku w Monachium.

32 M. Foucault, Inne przestrzenie, thum. A. Rejniak-Majewska, ,,Teksty Drugie" 2005, z. 6,
s. 117-125, Tekst wyktadu wygtoszonego przez Foucaulta w marcu 1967 roku na konferen-
cji ,,Cercle d.Etudes Architecturales”, opublikowany w czasopi$mie ,Architecture. Mouve-
ment. Continuite", http://www.academia.edu/5203815/Michel_Foucaultinne_przestrze-
nie_Teksty_Drugie_nr_6_2005; dostep: 22.04.2011.
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Wedtug Foucaulta sg one rodzajem kontr-miejsc, utopiami, w ktérych inne, rze-
czywiste miejsca sg reprezentowane. Heterotopie zestawiajg w jednym realnym miej-
scu liczne przestrzenie i miejsca, ktore sg ze sobg w jaki§ sposéb niekompatybilne.
Posrod przyktaddw dobrze znanych przestrzeni posiadajacych cechy heterotopiczne
filozof wymienia te, ktére w szczegdlny sposéb akumulujg czas jak muzea i biblioteki,
oraz te reprezentujgce czas ptynny - krotkotrwate przedstawienia, seanse filmowe,
~wydarzenia", wystawy, pokazy itargi. Wielkie lotniska i ich najblizsze otoczenie, kto-
re powoli stajg sie coraz wiekszymi zbiorami réznych miejskich funkcji, afiliowanych
niejako przy weztach komunikacyjnych - centréw handlowych i biznesowych, hoteli,
parkéw rozrywki, muzedw czy kaplic, nosza bez watpienia znamiona przestrzeni he-
terotopicznych.

Wedle Foucaulta ,Heterotopia zaczyna funkcjonowaé w petni wtedy, gdy ludzie
znajduja sie w sytuacji absolutnego zerwania ze swoim tradycyjnym czasem"323 Lotni-
ska spetniaja ten warunek, bedac niemal symbolem niebezpiecznej dezintegracji do-
tychczasowego ludzkiego czasoprzestrzennego porzadku. Mijajace sie w terminalach
thumy obcych sobie ludzi przylatujacych z réznych stron $wiata, znajdujg sie w stanie
zawieszenia wywotanego podrdzg i przebywaniem w miejscach pozbawionych wia-
Sciwosci. Dhugie loty miedzykontynentalne, szybkie przemieszczanie sie z miejsca na
miejsce, przekraczanie stref czasowych, klimatycznych i kulturowych wprowadzaja
niepokojace doswiadczenie, ktdre przeszkadza w ustanawianiu stabilnych i trwatych
wiezi4

W dzisiejszej przestrzeni sieciowej, w drugiej dekadzie XXI w., heterotopie w du-
zym stopniu zmienity swoje funkcje. Nie sg juz tak bardzo ,,inne" i wyjgtkowe jak pét
wieku temu, gdy Foucault pisat swdj tekst dla architektow. Staly sie powszechnym
sposobem symulowania lub zgofa naturalng realizacja wspolnego doswiadczenia
wspotczesnego miejsca. Ciggle sa krytykowane i odbierane jako namiastki autentycz-
nych przestrzeni publicznych postobywatelskich spoteczenstw, jednak na horyzoncie
jak dotgd nie pojawita sie dla nich zadowalajaca alternatywa. Wezty komunikacyj-
ne, tak jak parki tematyczne czy festiwalowe targi, stajg sie po prostu Srodowiskiem

33 Przeglad aktualnych interpretacj heterotopii [w:] M. Dehaene, L. de Cauter, Heterotopia in
a postcivilsociety, London-New York 2008.

24 Wedtug Waltera Russella ,,Najlepszym stowem opisujagcym lotnisko jest termin uzywany
przez francuskiego filozofa Michela Foucaulta: heterotopia. Utopia jest miejscem gdzie
wszystko jest dobre; dystopia jest miejscem gdzie wszystko jest zle; heterotopia jest tam,
gdzie wszystko jest inne - cztonkowie zbiorowosci majg ze soba niewiele wspélnego lub
zwigzki, ktdre ich tacza sa niezrozumiate". M.W. Russell, Trains, Planes, and Automobiles:
The End of the Postmodern Moment, ,,World Policy Journal” 1995, t. 12, nr 4, s. 13.


http://www.academia.edu/5203815/Michel_FoucaultJnne_przestrze-
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zycia, oswojonym ,miejscem do bycia" w ,,nie-miejscu” zawieszonym w ,,przestrzeni
przeptywow".

6.1-5. Improwizowany obéz wspétczesnych nomadéw. Poczekalnia na lotnisku Paryz-Roissy.

Koniec zimnej wojny i dominacja liberalnego systemu gospodarczego propagu-
jacego idee globalizacji jako uniwersalnej ideologii zapoczatkowaty przemiany, ktére
wspieraly rozw6j masowego transportu lotniczego na przetomie XX i XXI w.. Z elitar-
nego srodka lokomocji samolot stat sie dostepnym dla wielu ludzi sposobem prze-
mieszczania sie. Podrdze w zwiazku z naukg, pracg, masowg turystyka, wypoczynkiem
i odwiedzinami przyniosty zmiany, ktére musiaty mie¢ wptyw na ksztatt terminali.
Pojawita sie na nich miedzy innymi posta¢ nalezaca do spotecznosci neo-nomadow.
Latajacy z matym bagazem podrecznym nowego typu podrdzny akceptuje przestrzeh
przeptywéw, nie widzi dla siebie zagrozen w nie-miejscach, za to chciatby czu¢ sie
wolny gdziekolwiek na Ziemi3a

Swiatowa sie¢ lotnisk wraz z systemem korytarzy powietrznych organizuje prze-
strzen, bedacg kontynuacjg w nowym wymiarze tradycyjnych struktur osadniczych.
Dzieki rozwojowi techniki przestrzen powietrzna z siecig teleinformatyczng oferuje

35 Anthony D'Andrea Page jest twOrcg pojecia neonomadyzmu, posiadajgcego znaczace od-
niesienia do globalnej sieci transportowej, ktéra skolonizowata Ziemie i przyczynita sie do
powstania ruchéw poszukiwania alternatywnych tozsamosci. A. D'Andrea Page, Global No-
mads: Techno and New Age as Transnational Countercultures in Ibiza and Goa, Routledge,
2007.

6. Obraz terminalu lotniczego w dyskursie Kkultury

przedtuzenie domu i biura, stajgc sie miejscem pracy i wypoczynku bez przywigza-
nia do konkretnego miejsca a terminale stajg sie wspotczesnymi obozowiskami. Ta
~falujaca hiperprzestrzen" posiada wiasna fizykalno$¢ i klimat, specyficzny kod zuni-
formizowanych przystankdw-miejsc na lotniskach, zapracowany personel, atmosfe-
re ekscytacji, emocjonalnego podniecenia i nieustanng krzgtanine. Posiada réwniez
rzesze pozytywnie nastawionych do niej uzytkownikéw i apologetow. Jest to jednak
niezwykle kruchy system podatny na wszelkie zaktocenia. Juz wieksze opady $niegu
na lotniskach potozonych w strefach, gdzie nie sg one zjawiskiem normalnym, sku-
tecznie paralizujg ruch. Silne wiatry, erupcje wulkanéw wynoszacych niebezpieczny
dla silnikdw pyt, strajki personelu i tym podobne zdarzenia powodujg zatamanie sie
funkcjonowania precyzyjnie zaplanowanego systemu i sprawiajg, ze neo-nomadyzm
przybiera forme nad wyraz konkretnego zjawiska.

Wydaje sie, ze lotnisko jako miejsce antropologicznie i historycznie zdefiniowane,
miejsce znaczace w rozumieniu Marca Auge, miato jeszcze szanse zaistnie¢ w krétkiej
fazie zmierzchu ery elitarnego lotnictwa cywilnego obstugiwanego przez samoloty
tlokowe, kiedy zywy bytjeszcze mit podniebnej podrdzy jako ekscytujacej przygody.
Wraz z nastaniem masowej komunikacji obstugiwanej przez samoloty odrzutowe,
kulturowe znaczenie lotnisk ulegto zasadniczej zmianie. Przyktadem moze by¢ lotni-
sko JFK w Nowym Jorku, ktére w okresie swojej $wietnosci w latach 50. i 60. zdotato
stworzy¢ niepowtarzalng historie, krétka co prawda, ale wiasng i oryginalna. Byfa ona
osnuta wokat podrézy - przylotéw i odlotow gwiazd pop-kultury, politykéw, znanych
osobistosci. Stacje telewizyjne i radiowe nadawaly swoje relacje z samolotami i hu-
kiem silnikow w tle a terminale wraz z zielenig parkowa i kaplicami trzech wyznari nad
sztucznym jeziorem, tworzyly zbudowane tlo dla dziejacej sie historii. Architektura
lotniska definiowata miejsce w wymiarze przestrzennym i ikonograficznym, wigzac je
z okreslonym zestawem obrazéw. Od dtuzszego czasu nowojorskie lotnisko jest miej-
scem anonimowym; stare terminale sa sukcesywnie wyburzane lub znieksztatcane
przez kolejne modernizacje, zniknety kaplice, osuszono zbiorniki wodne a ikona ar-
chitektury terminali lotniczych - budynek TWA autorstwa Saarinena, z trudem zostat
ocalony i tymczasowo petni funkcje recepcyjne.

6.2.  Nadzorowana wolno$¢, kontrolowane bezpieczenstwo

W potocznym przekazie lotniska przedstawiane sg jako miejsca wyjatkowe, w ktorych
realizuje sie wolno$¢ i prawo jednostki do nieskrepowanego przemieszczania, chro-
nione przez maksymalnie zracjonalizowane procedury zapewniajgce bezpieczenstwo
iwygode. W rzeczywistosci lotniska reprezentujg najwyzszy stopien kontroli przestrze-
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ni publicznych a wedtug niektérych opinii, sg nawet wyrazem wyrafinowanej opresji
poznej fazy kapitalizmu. Pozostawiajgc te kwestie jako filozoficzne aporie, ktére nie
posiadajg jednoznacznego rozstrzygniecia, trzeba stwierdzi¢, ze stosujgc widoczne,
standardowe oraz dyskretne, coraz bardziej wyrafinowane metody identyfikacji oséb
i obserwacji ich zachowan, personel stuzb lotniskowych nadzoruje wszystkie elemen-
ty jego ztozonych funkcji. Paradoks ten trafnie ujat Walter Russell: ,,Lotnisko, tak jak
Swiat w ktorym zyjemy, jest miejscem konfuzji; z jednej strony lotnisko jest agentem
i symbolem globalnej wolnosci, z drugiej za$ wiasnie na lotnisku, jak mato gdzie, moc
narodowego panstwa jest najbardziej odczuwalna. Kontrole, nadzor, rygorystyczne
przestrzeganie przepiséw prawa powoduja, ze wytwarza sie swoisty lotniskowy cere-
moniat i etykieta obowigzujgca pasazeréw i personel"3%

Gtosne przypadki, w ktérych przepisy i ich nieludzkie interpretacje tworzg
dramatyczne sytuacje, stajg sie symbolami egzystencjalnego uwikfania jednostek
poddanych totalnemu systemowemu nadzoru i kontroli. Najbardziej znana jest po-
ruszajaca historia Merhana Karimi Nasseri z Iranu, ktéry z powodu braku dokumen-
tow zostat zatrzymany przez funkcjonariuszy granicznych na lotnisku Charles'a de
Gaule'a, spedzajac tam 18 lat swojego zycia. Kiedy juz otrzymat prawo pobytu we
Francji w 2006 r. jako uchodzca, postanowit nadal pozosta¢ w terminalu, ktéry za
sprawg bezdusznych przepiséw imigracyjnych na dtugie lata stat sie jego domem3.
Podobne zdarzenie miato miejsce na lotnisku Szeremietiewo w Moskwie, gdzie Ni-
geryjka pozbawiona przez oszusta paszportu mieszkata w strefie tranzytowej przez
20 miesigcy. Za sprawg bezinteresownej pomocy szeregu 0s6b i mediéw kobieta
zostat uwolniona38 Dramatycznie natomiast zakoriczyta sie sprawa Polaka, ktory
w 2007 r. przybyt na lotnisko Vancouver w Kanadzie aby spotkac sie z matkg. Na
skutek nieuzasadnionej brutalnej interwencji policjantéw, ktérzy przekroczyli gra-
nice dopuszczalnego stosowania przymusu (orzekt to wyrok miejscowego sgdu),
podrézny zmart3X,

Przytoczone przyktady to przypadki skrajne, jednak szeroko komentowane i na-
gtasniane. Wobec miliondw oséb, ktére przechodza codziennie przez strefy kontroli
terminali lotniczych na catym $wiecie maja charakter incydentalny, mimo to funkcjo-
nuja jako wazne elementy ksztattujgce obraz terminalu w dyskursie kultury.

3B MW. Russell, Trains, Planes..., s. 13.

37 Historia Merhana Karimi Nasseri byta kanwg scenariusza filmu Terminal z 2004 r.w rezyse-
rii Stevena Spielberga.

3B A. Dmitriaficzuk, T. Bielecki, Uwolniliémy Elizabeth, ,Gazeta Wyborcza", 28.05.2008;
D. Wodecka, A. Dmitriariczuk, Tajemnica terminalu, ,Gazeta Wyborcza", 27.05.2008.

3D Wznowione $ledztwo w sprawie $mierci Roberta Dziekarskiego, PAP, ,Gazeta Wyborcza",
19.06.2010.
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6.2-1. Lewitujgcy pasazerowie. Poczekalnia na lotnisku we Frankfurcie.

6.3. Obraz ladowiska i samolotu w sztuce

Wizje malarzy, rzezbiarzy i scenograféw maja z pewnoscig duzy, nie zawsze ujawniany
i uswiadamiany wptyw na koncepcje znajdujgce swoje uciele$nienie w rzeczywistych
realizacjach. Ikonografia wprowadzana do w obiegu kultury wywiera realny wptyw
zarbwno na spos6b myslenia twércéw jak i odbiorcéw architektury lotnisk. Swiadcza
0 tym wizualne powinowactwa, ktére mozna wskaza¢ na wszystkich etapach rozwoju
terminali, od wczesnych fantazji futurystow przez okres miedzywojenny, styl streamli-
ne, googi az po obecne formy spaceportéw dla statkdw suborbitalnych. Sztuka stano-
wi zatem rodzaj zsyntetyzowanej refleksji nad miejscem techniki w ludzkiej kulturze,
jest waznym komentarzem do dziet praktycznych i uzytecznych. Samolot, ktéry po-
zwala na nieskrepowane przemieszczanie sie¢ w przestrzeni i odkrywanie Ziemi wraz
zZjej przyrodniczo-kulturowym pokryciem z ptasiej perspektywy staje sie fenomenem
aktywnie uczestniczgcym w dyskursie kultury.

Sztuka zafascynowana latajacymi maszynami i obrazami srodowiska zbudowane-
go z wysokosci, bedac wazng cze$¢ ruchu futurystycznego w latach 1929-1940, zdo-
byla sobie nawet specjalng nazwe aeropittura. U jej podstaw legta afirmacja nowych
technologii, miedzy innymi rodzacej sie techniki lotniczej oferujacej nieznane dotad
doswiadczenia - pokonania sity grawitacji i osigganie duzych predkosci. Sztuka futury-
styczna lat 30. niemal catkowicie skoncentrowata sie na zagadnieniu przestrzeni. Dla
artystéw rozprawiajacych dotad o jej metafizycznych i geometrycznych aspektach,
mozliwos¢ fizycznego oderwania sie od ziemi i podziwiania jej w swobodnym locie
byta doznaniem mistycznym. W emfatycznym zawotaniu Marinettego streszcza sie
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niemal cata ideologia futuryzmu: ,samolot jest najwazniejszym symbolem futury-
zmu, wyrazajacym catkowite zerwanie z przesztoscig"30

6.3-1. Metropolis, rezyseria Fritz Lang, scenografia Erich Kettelhut, 1926

W petnym sugestywnych obrazéw niemieckim ekspresjonistycznym filmie Metro-
polis z 1926 roku, rezyser Fritz Lang przedstawit wyobrazony obraz miasta zaprojek-
towany przez architekta Ericha Kettelhuta. W filmie pojawita sie popularna wéwczas
interpretacja tematu lgdowiska na platformie potozonej na dachu wiezowca. Fascy-
nujacy temat lgdowiska helikopteréw na budynkach przybrat realny ksztatt w wie-
zowecu linii Pan Am wzniesionym w 1963 r. w Nowym Jorku i zaprojektowanym przez
Waltera Gropiusa. W roku 1989 Paul Chemetov z kolei umiescit znaczacg platforme
ladowiska na budynku ministerstwa finanséw w Paryzu. Podobny motyw na budynku
Fabryka Fiata Lingotto w Turynie wykorzystat Renzo Piano projektujac pawilon mu-
zealny i ladowisko helikopteréw, nawigzujgce w swojej estetyce do jezyka form futu-
ryzmu. Policyjne i ratownicze heliporty na state wpisaty sie juz w krajobraz wielkich
metropolii i kto wie, czy obraz ich centrow widziany z kabiny pilota spopularyzowany
przez kulture masowa nie zdominowat juz wyobrazenia o miejskim pejzazu. Jesli jesz-
cze tak nie jest, to najprawdopodobniej uczyni to ikonografia wytworzona za pomocg
dron6w, ostatecznie przystaniajac perspektywe przechodnia.

3D G. Lista, Futuryzm, Warszawa 2002, s. 166.
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Skutki I wojny Swiatowej oraz pogtebiajacy sie stan spoteczno-politycznej niesta-
bilnosci powodowaly narastanie nastrojéw katastroficznych w okresie miedzywojen-
nym. Przeczucie zagrozenia cywilizacji przez nadchodzacy kataklizm znalazty wyraz
w twdrczosci artystycznej.

6.3-2. Renzo Piano, Ladowisko helikopteréw i Bubble - sala konferencyjna pod szklang koputa,
miejsce spotkan dla 24 uczestnikéw, cztonkéw zarzadu koncernu Fiata, zbudowana ponad da-
chem fabryki Fiata Lingotto w Turynie, 1995.

6.3-3. Ministerstwo finanséw w Paryzu, Paul Chemetov, 1989. Heliport na dachu i marina
w jednym budynku sag spetnieniem marzenia futurystow o intermodalnej komunikacji centrow
zarzadzania znajdujacych sie w metropoliach przysztosci.
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6.3-4. Kazimierz Podsadecki, Miasto - mtyn zycia, 1929. Tusz, kolaz.
6.3-5. Janusz Maria Brzeski, z cyklu: Narodziny robota, Dwie cywilizacje, 1933. Fotomontaz.

6.3-6. Kazimierz Podsadecki, Co by byto gdyby, 1930 r., fotomontaz opublikowany w czasopi-
$mie ,,Na szerokim $wiecie", 1930.

Wielkie amerykanskie miasta, ktore budzity powszechny entuzjazm zafascyno-
wanej postepem awangardy i najprawdopodobniej w czesci inspirowaty rysunki
Sant'Eli, krakowskiego artyste Kazimierza Podsadeckiego skfanialy raczej do krytyki
stosunkdw spotecznych. W katastroficznych obrazach sklejanych z fotografii ikon
niepokojacej wspotczesnosci, dynamiczna sylwetka samolotu - fetyszu postepu
technicznego, odgrywata role pierwszorzedng. Patrzac z dzisiejszej perspektywy
lek przed rozwojem techniki byt uzasadniony, poniewaz mozliwos¢ wykorzysta-
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nia nowych $rodkéw do celéw militarnych staty sie jednym z gtéwnych powodéw
konfliktdw na niespotykang skale. W sztuce pojawialy sie obrazy bezbronnej starej
kultury niszczonej przez nowa kulture agresji zdominowana przez odcztowieczone
maszyny, ktére u Janusza Marii Brzeskiego symbolizowat, archaiczny z dzisiejszej
perspektywy, bojowy dwuptatowiec3L

Obok ztowieszczych przepowiedni pojawialy sie takze obrazy afirmujgce osiagnie-
cia cywilizacji. Prowokacyjny fotomontaz Kazimierza Podsadeckiego pokazujacy lotni-
sko w sercu starego miasta byt komentarzem do anonimowego tekstu w krakowskim
czasopi$mie ,,Na Szerokim Swiecie”, w ktérym snuto futurologiczne wizje, miedzy
innymi na temat rozwoju komunikacji. Jak pisze Andrzej Szczerski, ,,dla zwigzanego
z Krakowem artysty oczywiste bylo zaprojektowanie takiego lotniska na Rynku Gtéw-
nym. Podsadecki proponowat, aby na czas ladowania istartu samolot6éw [...] Sukien-
nice zjezdzaty pod plyte Rynku, dzieki czemu powstawatby wygodny pas startowy.
Widok ladujacego samolotu doskonale wpisywatby sie w zaproponowany przez arty-
ste nowy ksztatt krakowskiego rynku. [...] Ironia i groteska widoczna w fotomontazach
zdradzajg dystans do naiwnej wiary w nieograniczony postep techniczny"3® Praca
Podsadeckiego wpisuje sie w powszechny wowczas w kulturze popularnej nurt two-
rzenia wizji lotnisk lokalizowanych w centrach wielkich miast, znaczonych drapaczami
chmur i intensywna infrastruktura komunikacyjna. Trawiaste taki na peryferiach nie
byly dos¢ atrakcyjnymi miejscami dla futurystycznych haset modernizacji. Mimo ze
wymagania 6wczesnych samolotow, tak samo zresztg jak i dzisiaj, nie pozwalaly na
tworzenie realnych planéw lotnisk w bezposrednim sasiedztwie zabudowy, usilnie
starano sie nowy Srodek transportu wiaczy¢ w wizje nowoczesnej metropolii.

Lotnisko Dallas Forth-Worth bedace w zamierzeniu jego twoércy architekta Gyo
Obaty wytgcznie beznamietng maszyng do obstugi pasazeréw i samolotdw, paradok-
salnie zwigzane jest z interesujgcym, poetyckim epizodem w sztuce nowoczesne;.
W 1966 biuro architektoniczne Tippets-Abbett-McCarthy w ramach prac studialnych
zaprosito Roberta Smithsona, artyste uprawiajgcego sztuke land art, do opracowania
swego rodzaju artystycznej inwentaryzacji terenu przysztego lotniska. Stato sie to dla
niego okazja do znaczacej estetycznej i intelektualnej wypowiedzi. Sensem artystycz-
nej dziatalnosci Smithsona byt dialog z naturalnym krajobrazem poprzez budowanie
kulturowych struktur ingerujacych w Srodowisko wczesniej pozbawione $ladéw ludz-
kiej dziatalnosci.

Rl Szerzej na ten temat w: C. Stanistaw, Awangarda i mit racjonalizacji. Fotomontaz polski
okresu dwudziestolecia miedzywojennego, Poznar 2000.

3 A. Szczerski, Modernizacje. Sztuka i architektura w nowych parstwach Europy Srodkowo-
Wschodniej 1918-1939, Muzeum Sztuki w todzi. Publikacja towarzyszaca wystawie ,Mo-
dernizacje 1918-1939. Czas przyszly dokonany". Marzec - maj 2010, s. 342.
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Rzeczywista skala relacji rzezb land artu i naturalnego kontekstu dostepna jest
w peti ludzkiej percepcji dopiero w widokach z lotu ptaka. Sad tez lotnisko byto
dla Smithsona idealnym pretekstem do namystu i polem do twérczych ekspery-
mentow3R

W tekscie napisanym w stylu pomiedzy krytycznym esejem, a poetycka fikcja,
zatytutowanym Ku rozwojowi miejsca powietrznego terminalu artysta zawart swoje
przemyslenia zastrzegajac sie, ze jest to raczej teren wspdlny pomiedzy réznymi dys-
kursami kulturowymi a nie wstep do dziatah artystycznych, inzynieryjnych czy archi-
tektonicznych.

W jednym z tekstow zastanawiat sie ,,Jak sztuka powinna by¢ wigczona w lotnisko
i jego otoczenie aby wywota¢ nowg Swiadomosé tego nowego krajobrazu. Tak jak na-
sze satelity eksplorujg i mapuja ksiezyc i planety, tak artysta eksploruje nieznane miej-
sca wokoét naszych lotnisk. Terminale przysztosci egzystuja w wymiarze mentalnym jak
i materialnym. To sugeruje nieskoriczong droge zawarta w drodze skoriczonej. Proste
linie ladowisk i pasow startowych nadajg percepcji bytu perspektywy, ktérej wymykaja
sie nasze koncepcje natury. Siedemnasto-, osiemnasto- i dziewigtnastowieczny natu-
ralizm w sztuce jest zastgpiony przez abstrakcyjny, bezprzedmiotowy sens miejsca”3%

6.3-7. Robert Smithson, Spiralna grobla (Spiral Jetty), Wielkie Jezioro Stone, 1970.

3B Niezwykty zwigzek artysty z awiacja przypieczetowata Smier¢; w 1973 roku w okolicach The
Amarillo Ramp, jednego ze swoich dziet, w katastrofie lotniczej wraz z pilotem ifotografi-
kiem dokumentujacym jego prace.

3B Tamze, s. 91.
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Piekne i niepokojace konceptualizacje Smithsona nalezy rozpatrywac przyjmujac
koncepcje artysty-mysliciela, ktéry nie jest powotany do tworzenia rzeczy praktycz-
nych, uspokajania ludzkiej wyobraZni i dostarczania przyjemnosci, ale do profetycz-
nych funkcji przepowiadania przysztosci, odczytywania znakow zwiastujacych zmiany.
Wielkie lotniska sg nad wyraz czesto odmalowywane jako depresyjne i alienujgce,
cho¢ jednocze$nie zgadzamy sie, ze sg wytworami niezwykiej ludzkiej pomystowo-
§ci. S przy tym bardzo uzyteczne i mimo wielu zastrzezer, chetnie z nich korzysta-
my. Czemu zatem wywotuja tyle negatywnych odczu¢ albo wrecz napawajg lekiem?
By¢ moze, powiada Smithson, sg znakami przysztosci i zmuszajg nas do oswajania
sie z nowg geograficzng skalg postrzegania $wiata. Nasza wyobraZnia musi podazac¢
za zmianami i uczy¢ sie nowej wrazliwosci estetycznej, to po prostu bolesny proces
przystosowawczy, ktéry nie odbywa sie bez oporéw i musi przysparzac cierpien. Nie-
pokoje, jakie wyrazata sztuka Smithsona zbiegly sie z faza rozwoju lotnisk i terminali
hiperfunkcjonalnych, w ktorej skrajny pragmatyzm doprowadzit do powstania odhu-
manizowanych nie-miejsc. Krytyka takiego podejscia doprowadzita do powstania
koncepcji terminali bardziej przyjaznych pasazerom.
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7.1, Przyszto$¢ lotnisk i terminali

7.1.1. Przysztosé bliska

Planowanie w oparciu o wiarygodne prognozy, ktore jest w istocie probg Swiado-
mego projektowania przysztosci, jest dziataniem koniecznym iw petni racjonalnym,
ajego skuteczno$¢ zalezy od okreslonego horyzontu czasowego. Przyjmuije sig, ze dla
sporzadzania planéw generalnych lotnisk okres ten nie powinien by¢ dtuzszy niz 20
lat, chociaz obserwacje z ostatnich dekad sktaniajg do zakladania bardziej odlegtej
perspektywy3®h W ramach planéw generalnych powstajg zatozenia migdzy innymi dla
przepustowosci drdg startowych, ptyt postojowych oraz terminali. Ich wielko$¢ szacu-
je sie na podstawie prognozowanego wzrostu i struktury ruchu pasazerskiego w wa-
riantach pesymistycznym, optymistycznym i usrednionym. Planowaniem obejmuje
sie wszystkie elementy infrastruktury lotniskowej, wraz z uktadem komunikacyjnym
w rejonie lotniska oraz powiazaniami z miastem i regionem tak, aby rozwoj nastepo-
watw sposéb réwnomierny.

Mozna powiedzie¢, ze mozliwo$¢ podazania terminali za zwiekszajacymi sie po-
trzebami, powstajacymi w wyniku wzrostu liczby odprawianych pasazeréw i samolo-
toéw jest jednym z wiodacych, jesli nie obsesyjnych tematéw architektury terminali.
W warunkach konkursowych, opisach realizacji i deklaracjach zarzgdzajgcych porta-
mi, podkresla sie czesto statg gotowos$¢ do zwiekszania powierzchni uzytkowej funkgji
podstawowych itowarzyszacych poprzez modutowg rozbudowe.

Prognozowanie kierunkOw i tempa zmian w lotnictwie komunikacyjnym, nalezy
do rutynowych dziatar firm zwigzanych z branza lotniczg33% Czotowi producenci sa-
molotéw Boeing i Airbus od 1964 roku systematycznie publikujg raporty, ktére okre-
$lajg parametry dotyczace wzrostu zapotrzebowania na okre$lone liczby i typy sa-
molotéw w odniesieniu do prognozowanego wzrostu ruchu lotniczego na $wiecie33.
Z ostatnio opublikowanych dokumentéw wynika, ze bez wzgledu na kryzysy i tempo
wzrostu gospodarczego, wzrost transportu lotniczego w najblizszych latach bedzie
wynosit $rednio 5% rocznie (Azja i Ameryka Potudniowa 5,5%, Europa 3,5%). Wielo-

35 Airport Development Reference Manual, 9th Edition, dz. cyt., s.44.

3 Worldwide Market Forecast For Commercial Air Transport 2012- 2031. Marketing Japan
Aircraft Development Corporation, May 2012.

3 Raport Boeinga: Current Market Outlook 2013- 2032, http://www.boeing.com/boeing;
dostep 27.10.2013; raport Airbusa: Global Market Forecast 2013 2032. Future Journeys,
http://www.airbus.com/company/market/forecast; dostep: 27.10.2013.

aspektowe analizy (ekonomiczne, techniczne, statystyczne, demograficzne i geogra-
ficzne) w ujeciu przekrojowym, z podziatem na regiony i kontynenty, wraz z syntezami
i 0gélnymi wnioskami w skali $wiata, dostarczajg bodzcéw do podejmowania prob
przewidywania przysztych form terminali.

Wzro$nie na pewno znaczenie weztéw komunikacji intermodalnej, zapewniajacej
naziemny transport do iz lotnisk. Rozwiniete zostang systemy wewnetrznej podziem-
nej i naziemnej komunikacji lotniskowej (automated people mover, APM), podobne
do dziatajacych juz w wielu miejscach systemow w Denver, Atlancie, Barajas czy na
Heathrow (system indywidualnych mobilnych kabin).

System obstugi transportu lotniczego jest bardzo wrazliwy i podatny na wpltyw
nieprzewidzianych czynnikéw zewnetrznych, na ktére reaguje szybko izdecydowanie.
Szczegdlnie zagrozenie bezpieczenstwa - wynikajace z nowych technologii i metod
ich uzycia - generuje modyfikacje w dziataniu terminali pasazerskich.

Cyfryzacja technologii obstugi pasazera ijej konsekwencje

W okresie od 1910 r. do chwili obecnej duzy wptyw na ksztattowanie sie terminali
mialy samoloty - ich rosnaca wielko$¢ (ciezar, rozpietos¢ skrzydet, manewrowos¢,
wysokos$¢ pokiadu), emitowany hatas i poziom zanieczyszcze. Obecnie, po - jak
sie wydaje osiagnieciu krytycznej wielkosci samolotéw w stosunku do istniejacej na
Swiecie infrastruktury (ok. 80 m rozpietosci skrzydet samolotu Airbus 380) - termina-
le bedg ksztattowane przez cyfryzacje wszystkich najwazniejszych proceséw, to jest:
odprawy biletowo-bagazowej, kontroli bezpieczeristwa i bordingu. Stopniowe ogra-
niczanie liczby stanowisk check-in obstugiwanych przez personel na rzecz samoobstu-
gowych zautomatyzowanych stanowisk self-check-in, opracowywanie nowych urzg-
dzen i wdrazanie ich do skanowania podréznych bez zatrzymywania na stanowiskach
kontroli bezpieczenstwa oraz automatyzacja systeméw identyfikacji przy wejsciach
na poktad (bording na stanowiskach gate) beda zmuszaty do zmiany w podejsciu do
projektowania uktadéw funkcjonalnych i technologicznych. Bedzie to zapewne szan-
sa na zniesienie kolejnych fizycznych, widocznych barier przestrzennych.

Po samodzielnym druku kart poktadowych przez pasazera przychodzi rowniez czas
na samoobstuge w zakresie druku kart identyfikacyjnych bagazu. Ze wzgledu na koniecz-
nos¢ Scistej korelacji bagazu z pasazerem, co jest jednym z podstawowych warunkow
bezpieczenstwa, systemy tego rodzaju musza spetnia¢ bardzo wysokie wymagania3®

3B Pierwszym lotniskiem, na ktérym po zmudnych testach system ten dopuszczono do po-
wszechnego uzytku jest dunski Billund Airport. Operator spodziewa sig, ze w najblizszej
przysztosci z tego typu udogodnien bedzie korzystato 40% pasazeréw. World firstfor Bil-
lund Airport - print at home baggage tags, ,Passenger Terminal Today", http://www.pas-
sengerterminaltoday.com/viewnews.php?NewsID=43452; dostep: 9.10.2012.


http://www.boeing.com/boeing
http://www.airbus.com/company/market/forecast
http://www.pas-
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Skutkiem tych zmian bedg zapewne przeobrazenia wyrazu przestrzeni holu gtow-
nego, ktory nie bedzie przypominat hali biletowej dworca kolejowego z dtugimi kolej-
kami o0s6b oczekujacych na odprawe. Najprawdopodobniej uwolniong powierzchnie
zajmie handel i r6znego rodzaju ustugi, skupione wokét ogéinodostepnych przestrze-
ni, ksztattowanych przy uzyciu zieleni, osSwietlonych naturalnym $wiattem, poszuku-
jacych atrakcyjnych widokéw na strefy ruchu samolotéw oraz otaczajacy krajobraz.

Osobnym, silnie oddziatujagcym czynnikiem zmian w projektowaniu terminali jest
state dazenie do poszerzanie oferty handlowo-ustugowej i powigkszanie zwiazanych
z tym stref. Juz dzi$ przyjmuja one formy rozbudowanych pasazy handlowych a potoki
pasazerdw sg tak kierowane, aby rozbudzi¢ oczekiwane przez handlowcéw zachowa-
nia konsumentéw.

»Biate stonie™ i ,szare myszy"

Wozrastajace znaczenie przewoznikéw niskokosztowych powoduje ekonomiczng pre-
sje na administrator6w terminali. Tanie linie lotnicze redukujgc do minimum koszty
obstugi wymagajg tego samego od zarzadzajacych, ci z kolei przenoszg zgdania na
projektantéw i budowniczych. Istniejgca od lat tendencja wznoszenia ekskluzyw-
nych terminali dla operatoréw sieciowych i niskobudzetowych hal do obstugi tanich
linii lotniczych spotyka sie z coraz wieksza krytyka. Postulowanym ideatem sa ter-
minale uniwersalne, ktére swoim zréznicowanym standardem nie powodowatyby
dyskryminacji przewoznikéw i ich pasazeréw. Linie lotnicze domagajg sie architek-
tury ,,demokratycznej” - racjonalnej, oszczednej, bez wystawnosci i luksuséw. Te
ostatnie miatyby by¢ zarezerwowane dla pasazeréw klasy biznesowej, w specjalnie
wyznaczonych strefach. Sg to oczywiscie pojecia wzgledne i zwykle sg powodem
ozywionych dyskusji, w ktorych rzecznikami ,,biatych stoni" nie zawsze sg architekci.
Niemniej faktem jest, ze $rednie i mate lotniska bedg musialy przystosowaé swoja
polityke inwestycyjng do oczekiwarn dominujgcego sektora przewoznikow. Jesli ter-
minal TWA Saarinena mozna uzna¢ za ukoronowanie rozwoju lotnictwa jako elitarnej
i dostepnej dla najbogatszych ekscytujgcej przygody, jaka byla podr6z samolotem,
ktére trudno uznaé za rozwigzanie modelowe, to z kolei wznoszone najmniejszym
naktadem $rodkéw hale tez na pewno nie sg rozwigzaniem na przyszto$¢. Masowa
komunikacja lotnicza wymaga architektury uzytecznej, jednak nie pozbawionej zna-
czenia w przestrzeni publicznej.

Najwiekszym lotniskiem na $wiecie nadal jest Hartsfield-Jackson Atlanta Interna-
tional Airport (dane za rok 2013), lotnisko epoki deregulacji, ktére od chwili powsta-
nia okazato sie najlepszym modelem organizacji przestrzeni operacyjnej i komunikacji
wewnetrznej, jednak najprawdopodobniej juz za kilka lat pierwszeristwo w rankingu
przejmie jedno z planowanych lotnisk-gigantéw w Pekinie, Stambule lub Dubaju.
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Pekin posiada juz przygotowany projekt lotniska o przepustowosci 130 min pasa-
zer6w rocznie. Jego budowa rozpocznie sig, gdy swoje mozliwosci wyczerpie nowy
terminal otwarty w 2008 roku. Bedzie to wazna cezura w dziejach terminali lotni-
czych, oznaczajaca kolejne przesuniecie - po Europie, Ameryce Pétnocnej - do Azji
najbardziej dynamicznych i najwiekszych lotnisk $wiata.

Pekin jest jednym z najwazniejszych i najwiekszych miast na $wiecie, ktére ma
tylko jedno miedzynarodowe lotnisko i baze wojsk powietrznych, podczas gdy inne
metropolie o zblizonej skali posiadajg wiecej niz dwa miedzynarodowe porty lotnicze.
Stolica Chin jest obstugiwana przez Beijing Capital International Airport, ktory jest
obecnie drugim co do wielkosci pod wzgledem ruchu pasazerskiego na Swiecie i pra-
cuje wykorzystujac swoje maksymalne mozliwosci, nieposiadajgc zadnych rezerw po-
trzebnych do rozbudowy.

W styczniu 2013 roku rzad Chin ogtosit dtugo oczekiwang zgode na budowe no-
wego lotniska miedzynarodowego. Zostanie ono wybudowane w Daxing, w potu-
dniowej czesci Wielkiego Pekinu, 46 km na potudnie od Placu Tian'anmen, centrum
politycznego stolica, na powierzchni 2.679 ha. Planuje sie, ze bedzie obstugiwato po-
nad 130 min pasazeréw i 5,5 min ton fadunkéw rocznie. Budowa portu ma zostaé
zakonczona w 2017 roku.

Projekt planu generalnego opracowata holenderska firma konsultingowa Nether-
lands Airport Consultants (NACO). Lotnisko bedzie posiadalo osiem paséw starto-
wych oraz jeden dodatkowy przeznaczony dla wojska. Drogi startowe i drogi kotowa-
nia zostaly zaprojektowane tak, aby ograniczy¢ miedzy nimi odlegtosci a tym samym
ruch samolotéw oraz pojazdéw obstugi po stronie airside. Projekt obejmuje r6zne
rodzaje systemow transportowych ladowych takich jak superszybkie pociagi, metro
i pociggi miedzylotniskowe. Wszystkie systemy transportowe beda obstugiwane przez
centrum transportu naziemnego, ktére ma powstaé przed budynkiem terminalu.

Jedli plany zostang zrealizowane, to w najblizszych dekadach do najwigkszych
lotnisk dotaczy Dubaj. Projekt zaktada rozbudowe lotniska Al Maktoum, otwartego
w 2010 roku, obstugujacego niskokosztowe linie lotnicze. Pierwsza faza budowy ma
zosta¢ zakonczona w ciggu 6-8 lat i zaktada powstanie dwdch kolejnych drdg starto-
wych oraz terminali zdolnych do obstugi 120 min pasazeréw rocznie. Docelowo lot-
nisko ma posiada¢ 5 rownolegtych drég startowych i obstugiwa¢ 200 min pasazeréw
rocznie.

Jeszcze ambitniejsze plany ma Turcja, gdzie zesp6t architektéw z konsorcjum firm
Nordic Office of Architecture, Grimshaw oraz Haptic Architects zaprojektuje nowy
terminal a inzynierowie z biura Arup bedg autorami planu generalnego. Nowe lotni-
sko w Stambule zaplanowano nad brzegiem Morza Czarnego, okoto 35 kilometréw od
stolicy. Bedzie posiadato sze$¢ paséw startowych i docelowo obstuzy ponad 150 min
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pasazerOw. Pierwszy etap dla 90 milionéw pasazeréw zostanie otwarty w 2018 r.
Terminal 1 nowego tureckiego lotniska bedzie najwiekszym na $wiecie terminalem
lotniczym o powierzchni blisko miliona metréw kwadratowych pod jednym dachem.

7.1.2. Przysztos¢ bardziej odlegta

Konstruowanie prawdopodobnych scenariuszy przysztosci w oparciu o realne prze-
stanki to naturalny proces, w wyniku ktdrego powstajg $miate projekty realizacyjne.
Interesujacym przyktadem jak wyobraZnia wsparta metodami naukowymi pozwala
nam ,,zobaczy¢" wiarygodny model przysztosci sg koncepcje nowego lotniska dla Pe-
kinu, Amsterdamu czy Londynu.

Juz od lat 70. XX wieku trwa w wielkiej Brytanii dyskusja nad rozwigzaniem pro-
blemu duzego lotniska klasy $wiatowego ,,super hubu”, ktére pokonatoby ogranicze-
nia funkcjonujacych dookota Londynu lotnisk: Heathrow, Stansted, Luton i Gatwick33
Wyczerpywanie sie ich mozliwosci operacyjnych powoduje, ze usilnie zabiegajg one
0 zgode na budowe kolejnych drdg startowych. Zorganizowany opér spoteczny sku-
tecznie jednak blokuje budowe drugiego pasa w Stansted i Gatwick oraz trzeciej
réwnolegtej drogi startowej na Heathrow3Q Smiata propozycja lokalizacji nowego
lotniska w ujsciu Tamizy jest coraz powazniej brana pod uwage, co w marcu 2012 r.
potwierdzit premier David Cameron. Co pewien czas do opinii publicznej trafiajg, in-
terdyscyplinarne opracowania i dokumenty, ktére maja przekonaé sceptykéw, ze idea
jest mozliwa do zrealizowania pod wzgledem inzynierskim i ekonomicznym, oraz ze

3D Jesli przyjac, ze dyskusja nad lokalizacjg lotniska w Thames Estuary jest kontynuacjg rozwa-
zan nad optymalnym miejscem budowy nowego lotniska dla obszaru Wielkiego Londynu,
ktére miato po wojnie zastgpi¢ Croydon, to poczatki tych rozwazan siegajg okresu korca
II' wojny Swiatowej. W 1943 r. konstruktor samolotéw F.G. Miles zaproponowat potozo-
ne nad Tamizg Gravesend, jako optymalng lokalizacje budowy duzego lotniska, wéwczas
jeszcze dwusystemowego - dla latajgcych todzi i samolotéw operujacych z ladu. Decyzja
z 1946 r. o otwarciu wojskowej bazy w Heathrow dla lotnictwa cywilnego przesadzita na
diugie lata o losach najwiekszego hubu Europy. Juz na przetomie lat 60. i 70. odzywalty sie
w Wielkiej Brytanii krytyczne gtosy, ze sam papier, na ktérym opracowano materiaty studial-
ne i dokumenty, zamieniony na pulpe i odpowiednio sprasowany, wystarczytby na budowe
niejednego pasa startowego. Informacja dla cztonkéw brytyjskiego parlamentu: Aviation:
proposals for an airport in the Thames Estuary, 1945-2012. Autorzy: Melvyn Helsey and
Fintan Codd, Standard Note: SN/BT/4920, Section: Business and Transport, 20.07.2012.

30 Podobne problemy napotykaja inne projekty budowy kolejnych drdg startowych. Nawet
dobrze przygotowana pod wzgledem merytorycznym i PR kampania informacyjna skie-
rowana do opinii publicznej o koniecznosci budowy trzeciej drogi startowej na lotnisku
w Monachium, zakonczyta sie negatywnym wynikiem referendum.
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nie pociggnie za soba dewastacji $rodowiska naturalnego. Wiele uwagi poswieca sie
badaniom siedlisk ptakéw, ktére z jednej strony musza by¢ chronione, z drugiej za$
moga powodowac Smiertelne zagrozenie dla bezpieczenstwa lotéw. Gidwna linia
sporu przebiega pomiedzy zwolennikami réwnomiernego rozwoju sieci lotnisk regio-
nalnych a oredownikami budowy centralnego hubu, ktéry utrzymatby pozycje Londy-
nu jako gtéwnego lotniska przesiadkowego Europy.

Na zamoOwienie rzadu powstaty dwa konkurencyjne projekty: ,Thames-Hub"
opracowany przez architektdw z biura Foster + Partners, przy wspétpracy inzynieréw
z firmy Halcrow i ekonomistéw Volterra, oraz ,,London Britannia Airport" opracowany
w ramach projektu konsorcjum Testrad, w ktérego sktad wchodzi miedzy innymi glo-
balna firma projektowa Gensler.

Thames Hub jest propozycjg nowego zintegrowanego podejscia do rozwoju infra-
struktury, ktdra taczy transport intermodalny - Kkolejowy, kotowy i lotniczy, pozyski-
wanie i przesyt odnawialnych Zrédet energii ptywdw, ochrone przeciwpowodziowa
oraz rozwdj catego regionu w estuarium Tamizy. Projekt ma niespotykang jak dotad
skale - tgczy projektowang infrastrukture z rdzeniem sieci gospodarczo-komunika-
cyjnej biegnacej przez catg Wielkg Brytanie. Samo lotnisko z terminalem potozonym
pomiedzy uktadem czterech réwnoleglych drég startowych, zlokalizowane na sztucz-
nie powiekszonej wyspie Grain, jest kontynuacjg doswiadczeri projektantéw Foster
+ Partners, ktérzy majg za sobg realizacje wielkich lotnisk w Hong-Kongu i Pekinie.

Propozycja konsorcjum Testrad idzie jeszcze dalej i zawiera idee, ktére prébuja
przekroczy¢ dotychczasowe utrwalone schematy typow/modeli lotnisk i terminali34L
Projekt zaktada zakotwiczenie na dnie zatoki szesciu platform z czterokilomerowy-
mi pasami startowymi, na ktére ze statego ladu bedzie mozna dostac sie pociagami
duzych predkosci (przedtuzone linie z dworca Waterloo), przejezdzajac podwodnymi
tunelami lub doptywajac statkami i promami. Usytuowanie lotniska na ptywajacych
platformach, bardziej oddalonych od ladu niz zaktada to projekt Fostera, nie bedzie
wymagato przemieszczania olbrzymich mas gruntu wydobywanych z dna morza i sy-
pania sztucznego ladu, co jest powaznym argumentem przemawiajgcym za mniej
inwazyjna dla morskiego ekosystemu technologig budowy. Poza tym, lokalizacja bar-
dziej oddalona od brzegéw, wedtug ekspertéw lezy poza gtéwnymi trasami migracji
ptactwa wodnego gniazdujgcego na brzegach.

Jest to jak dotad najambitniejsza propozycja, ktérej koszt szacuje sie na 54 mid
euro. Planowane lotnisko bedzie mogto bez ograniczeh srodowiskowych (hatas i za-
nieczyszczenia ucigzliwe dla obszaréw zamieszkatych) i terenowych (koniecznosci
pozyskiwania prywatnych gruntéw) funkcjonowaé przez 24 godziny na dobe i doce-

3 http://testrad.co.uk; dostep: 1.11.2013.
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lowo obstuzy 200 pasazeréw3R Sama lokalizacja lotniska na sztucznych wyspach
lub platformach nie jest juz koncepcjg nowa, gdyz zostata sprawdzona w szeregu
realizacjach33 Nowoscig natomiast jest konfiguracja drog startowych i ustanowie-
nie nowych relacji pomiedzy terminalem i samolotem. Autorzy projektu uwazaja,
ze tylko centralny terminal, nie podzielony na konkursy czy pirsy, w ktérym zostang
skupione wszystkie niezbedne funkcje stanowi szanse na zadowalajace rozwiazanie
wszystkich probleméw. Samoloty nie beda kotowaly do budynku, co jest operacjg
kosztowna, wydtuzajgca czas operacji i zwigkszajgca emisje zanieczyszczen, ale beda
zajmowaé stanowiska na centralnej plycie postojowej, przypominajacej wielki plac
parkingowy. Do poszczeglinych stanowisk pasazer zostanie dowieziony systemem
wewnetrznej komunikacji, dziatajgcej pod poziomem operacyjnym samolotéw. Ba-
gaze zatadowane w standaryzowane kontenery bedg transportowane specjalnymi
kolejkami towarowymi.

7.1-1. Thames Estuary Airport, London Britannia, 2013. Plan.

3® ,Airport World", wydanie internetowe, dostep: 27.08.2013; http://www.airport-world.
com/home/general-news/item/2949-plans-unveiled-for-new-london-britannia-airport;
dostep: 29.08.2013.

I Burmistrz Londynu Boris Johnson w maju 2009 r. powotat doSwiadczonego inzyniera bu-
downictwa lagdowego Douglasa Oakervee na gtéwnego doradce technicznego w sprawie
decyzji o ewentualnej lokalizacji w ujsciu Tamizy lotniska przysztosci. Ma on na swoim kon-
cie miedzy innymi udang budowe lotniska w Hong Kongu potozonego na terenie utworzo-
nym przez potgczenie sztucznym lagdem dwéch matych wysp. Najwieksze do$wiadczenie
w budowie lotnisk na sztucznych wyspach posiada Japonia, gdzie w ten sposob zrealizowa-
no porty lotnicze Chubu, Kobe i najbardziej znany Kansai.

7. Zakorczenie

7.1-2. Wizja wnetrza terminalu, 2013.

7.1-3. Thames Estuary Airport, London Britannia, 2013. Panorama.

Nie sg znane jeszcze wszystkie szczegdly rozwigzan technicznych, jednak juz teraz
nalezy przypuszczaé, ze lotnisko zostanie wyposazone w nowe, unikalne urzadzenia
pionowej komunikacji pasazerow i bagazy z poziomu podptytowego systemy trans-
portu na poziom poktadu samolotu. Tym samym zostang zrealizowane wizje sprzed
dziewieédziesieciu lat, w ktérych w zamiast poziomych rekawOw proponowano pio-
nowe dzwigi osobowo-towarowe.

Kosmodromy - nowe formy terminali przysztosci
Komercyjne kosmodromy poziomego startu do lotéw suborbitalnych planowane sa
w kilku miejscach na catym $wiecie i w nieodlegtej perspektywie majg szanse staé sie
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podstawg globalnej sieci najszybszego transportu. Spaceport Colorado, podobnie jak
Spaceport America, ma by¢ kosmodromem przeznaczonym do obstugi transportu ko-
smicznego oraz miejscem prowadzenia prac badawczo-rozwojowych. Potozony w po-
blizu nalezagcego do najruchliwszych lotnisk na $wiecie, miedzynarodowego lotniska
w Denver, Kosmodrom Colorado bedzie tatwo dostepny z kazdego miejsca na Ziemi.
Orbitalna komunikacja pozwoli na prowadzenie globalnych intereséw z Europa, Azja
i Ameryka Potudniowag w tym samym dniu roboczym. Poza obstugg lotéw turystycz-
nych i biznesowych, Kosmodrom Colorado zaoferuje zainteresowanym mozliwos$¢
dziatalnosci biznesowej w parku technologicznym (potozonym w odlegtosci mniejszej
niz godzina jazdy od centrum Denver i gtdwnych uniwersytetéw z oSrodkami badaw-
czymi i laboratoriami).

7.1-4. Hangar-terminal kosmodromu Spaceport America, w trakcie budowy. Foster + Partners,
2011. konwencjonalne i proste $rodki techniczne w budownictwie sa ciggle jeszcze uzywane do
kreowania form majacych zwiastowac nadejscie nowej ery w technice lotniczej.

Luis Vidal + Architects to hiszpariscy architekci, ktérzy zdobywali do$wiadczenie
w projektowaniu terminali w Madrycie, Saragossie, Warszawie i w Londynie. Wraz
z amerykansky interdyscyplinarng firmg inzynieryjng HDR, ktora wczesniej brata
udziat w budowie Spaceport America wedtug projektu Fostera, zostali wybrani w dro-
dze konkursowej selekcji na projektantéw nowego kosmodromu w Kolorado w Sta-
nach Zjednoczonych.

Wedle opinii samych autoréw, gtdwne cechy budynku, ktéry ma pehni¢ jed-
nocze$nie funkcje terminalu, hangaru i osrodka naukowo-badawczego, to funk-
cjonalnos¢ i elastyczna konstrukcja, ktéra pozwoli na modutowg wielofazowg

231

rozbudowe. W fazie pierwszej zostanie zbudowane centrum szkoleniowe, po-
mieszczenia symulatoréw oraz centrum badawczo-edukacyjne. Nastepnie, w fa-
zie drugiej, najwazniejszy bedzie hangar, stuzacy do przechowywania i konser-
wacji samolotéw wynoszacych oraz statkdw kosmicznych, a takze stworzenie
przestrzeni dla badan naukowych, edukacji lotniczej oraz poczekalni dla pasaze-
row. W ostatnim etapie projekt bedzie skoncentrowany na rozwoju infrastruktury
terminalu otwartego dla funkcji publicznych, w tym czesci handlowej z tarasem
widokowym oraz o$rodkdw dla turystyki kosmicznej. Studia wykonalnosci miaty
powstaé do korica 2013 roku.

7.1-5. Spaceport Colorado. Luis Vidal +Architects, HDR, 2013.

Nasuwa sie pytanie, czy terminale obstugujace loty suborbitalne wytworzg wia-
sny model typologiczny czy tez w jaki$ sposdb wykorzystajq istniejace wzorce. W kaz-
dym razie w warstwie formalnej w zaprezentowanej koncepcji widoczne sa inspiracje
futurystyczna ikonografig i wizjami przysztosci zdominowanymi przez technologie.
Podobnie jak w architekturze Spaceport America Fostera, w projekcie Luisa Vidala
widoczna jest narracja wypracowana przez literacki i filmowy gatunek SF, silnie zazna-
czajgca swojg obecnosé w kulturze masowe;.
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Futurologia

Rozwazania na temat przysztosci zawsze zajmowaty szczeg6lne miejsce w zyciu du-
chowym cztowieka. Trafne pofaczenie przyczyn z ich konsekwencjami, logiczne wnio-
skowanie w oparciu o racjonalne przestanki wspomagane tworczg intuicja, jest fun-
damentem kazdej dobrej prognozy. Zdarza sie to niezwykle rzadko, jednakze nawet
te nieliczne udane przepowiednie sg argumentem przemawiajacym za tym, ze proby
odgadywania przysztosci s3 uprawniong metoda poszukiwania drég rozwoju; od an-
tycypowania szczegdtowych rozwigzan projektowych do catosciowych wizji ztozonych
systemdw transportowych. W przewazajgce wiekszosci przypadkéw proby te korcza
sie niepowodzeniem. Sg jednak przyklady, ktére pokazuja, ze jednostki obdarzone
wyjatkowa wyobraznig i przenikliwoscig potrafig z zaskakujaca trafnoscia zarysowac
wyrazne kontury przysztych zdarzen. Clement Ader przepowiadajacy pod koniec
XIX w. role samolotu na nowoczesnym polu walki, Antonio Sant'Elia autor profetycz-
nych wizji portu lotniczego nad dworcem kolejowym w Mediolanie z 1912 r.- pierwo-
wzoru intermodalnych weztéw komunikacyjnych, prace konkursowe amerykariskich
architektoéw z 1929 roku, w ktdrych terminale z pionowa segregacja ruchu potaczone
podziemnymi przejsciami ze stanowiskami obstugi samolotow i stacjami kolejowymi,
tworzace wraz z funkcjami towarzyszacymi potencjalne miejsca nowych aktywnosci
miejskich czy tez pochodzacy z lat 30. ubiegtego wieku centralny terminal w Gatwick,
skomunikowany tunelem z przystankiem linii kolejowej tgczgcej go z centrum Londy-
nu - to tylko niektdre z wizji wyprzedzajacych swdj czas i trafnie odczytujacych bieg
przysztych zmian.

7.1.3. Technika - prawdopodobne kierunki zmian

Przyjmujac nawet umiarkowane prognozy dotyczace rozwoju techniki lotniczej moz-
na zatozy¢, ze podroze stang jeszcze bardziej powszechne, bezpieczne i komfortowe.
Cyfryzacja proceséw technologii obstugi pasazeréw najprawdopodobniej umozliwi
wyeliminowanie dtugich kolejek i dyskomfortu oczekiwania na odprawy kontroli bez-
pieczenstwa. Na razie wiele wskazuje na to, ze terminale rozbudowane o przestrzenie
komercyjne beda zmierzaty w kierunku modelu taczacego centra handlowe z atrak-
cjami parkéw tematycznych nastawionych na obstuge masowego konsumenta. Dzie-
ki zastosowaniu silnikbw nowych generacji samoloty bedg emitowaty mniej hatasu
i spalin, co spowoduje, ze lotniska bedg mniej uciazliwe, stajgc sie miejscami, w po-
blizu ktérych bedzie mozna lokowa¢ miejsca pracy i zamieszkania.
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7.1-6. Wizja transatlantyckiego liniowca z 1934 roku. Powietrzne statki tego typu miaty lata¢ na
dalekich trasach juz w latach 50. XX w.

Samoloty

W osrodkach badawczo-rozwojowych producentéw samolotow tworzy sie pro-
gramy projektowania nowych konstrukcji w oparciu o analize aktualnych trendéw,
prawdopodobne scenariusze rozwoju zdarzeri i mozliwe do osiggniecia rozwigzania
techniczne.

Futurysci i praktycy zajmujacy sie przysztoscia awiacji zgodnie przewidujg réwno-
legly rozwdj zar6wno duzych odrzutowcdw liniowych, jak i matych samolotéw (SATS,
Small Aircraft Transportation System), w tym pojazdéw pionowego startu i lagdowa-
nia (VTOL, Vertical Take Off and Landing). Najprawdopodobniej dalekie trasy bedg
obstugiwane przez jeszcze wieksze niz dzisiejsze odrzutowce, ktorych wielko$é naj-
prawdopodobniej wzro$nie do ponad 1000 miejsc. Bedzie to rezultatem mozliwosci
budowy wydajnych silnikdw o wiekszej mocy i zabudowy wiekszej liczby jednostek
napedowych w samolacie, jak réwniez wigkszej rozpietosci skrzydet.

Z drugiej strony, niejako dla réwnowagi i w kontrascie z rozwojem duzych maszyn,
przewiduje sie wzrost zastosowania samolotéw pionowego startu, zabierajgcych na
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poktad 30-60 pasazeréw. Upowszechnienie samolotow typu VTOL moze catkowicie
zmieni¢ obraz dzisiejszych matych lotnisk lokalnych, ktére nie beda juz potrzebowaty
dhugich drog startowych i kotowania. Musiatyby natomiast przebudowac istniejgce
lub zbudowac nowe terminale, aby obstuzyé maszyny nowego typu. Nie jest tez wy-
kluczone, ze powstang kolejne nowe lotniska specjalnie dla statkéw VTOL tak, aby za-
gescic sie¢ terminali przeznaczonych do obstugi ,,krotkich skokéw" na odlegtos¢ kilku
kilometréw. Do pomyslenia sa réwniez ladowiska-terminale lokalizowane w poblizu
gestej zabudowy czy w rejonie weztéw komunikacji samochodowej, na przyktad nad
skrzyzowaniami autostradowymi.

System transportu samolotéw typu SATS byt objety programem badawczym
wdrozonym przez NASA na poczatku XXI w. miat na celu zastosowanie zaawansowa-
nej skomputeryzowanej awioniki wykorzystujgcej system GPS. Magtby on umozliwié
wykonywanie lotéw w oparciu o przyrzady poktadowe praktycznie w kazdych warun-
kach, atym samym pozwolitby na wykorzystanie sieci wielu matych lotnisk (w samych
tylko Stanach Zjednoczonych jest ich ok. 5 tysiecy), ktore nie dysponujg kosztownymi
systemami naprowadzania. Ponadto zautomatyzowane systemy pilotazu otworzyty-
by droge wielu pilotom do wykonywania pracy bez wymagajgcych i dtugotrwatych
szkolen, tak jak to ma miejsce obecnie3#4 Ruch samolotow SATS spowodowatby roz-
wdj lotnisk komercyjnych w matych miejscowosciach i konieczno$¢ powstania nowej
odmiany architektury. Najprawdopodobniej bedzie ona operowata nowsg estetyka
budowli inzynierskich i urzadzeri technicznych, gdzie naczelng zasada jest uzytecz-
nos¢ oraz ekonomia budowy i eksploatacji. Bytby to kolejny etap na drodze do upo-
wszechnienia transportu lotniczego.

Nawigacja w petni wykorzystujaca systemy typu GPS pozwoli zoptymalizowac tra-
sy lotéw, redukujac tym samym zuzycie paliwa i skracajgc czas podrdzy. Przewiduje
sie rdwniez, ze precyzyjna awionika samolotow przysztosci wspomagana systemami
komputerowymi, zmniejszajgca separacje pionowg i poziomg oraz globalna koordy-
nacja przewozéw miedzykontynentalnych pozwoli lata¢ w zwartych szykach od kilku
do kilkunastu samolotéw, na podobieristwo kluczy duzych ptakéw. Lotnicy wojskowi
od dawna wykorzystujg znane zjawisko ciagu wirowego przektadajace sie na oszczed-
nos¢ energii, jednakze - wylacznie ze wzgledéw bezpieczenistwa - techniki tej dotad

M System Transportu Matych Samolotéw (SATS) jest pomyslany jako bezpieczna alternaty-
wa podrézy umozliwiajgca szybsze, z pominieciem duzych terminali i linii lotniczych, prze-
mieszczanie sie ludzi i towaréw, tworzaca dostep do wiekszej ilosci miejsc/spotecznosci
w krétszym czasie. W latach 2001-2005 NASA wraz z Federalnym Zarzagdem Lotnictwa USA
oraz przedstawicielami przemystu lotniczego podjeta inicjatywe badawcza, aby sprawdzi¢
mozliwosci dziatania koncepcji SATS w praktyce. http://www.nasa.gov/centers/langley/
news/factsheets/SATS.html; dostep: 8.11.2010.
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nie stosuje sie w lotnictwie cywilnym. Nietrudno sobie wyobrazi¢, ze takie ,zloty"
i strumienie pasazerow pojawiajace sie falami na lotniskach iwymagatyby przemysle-
nia na nowo ich zdolnosci operacyjnych i uktadéw funkcjonalno-przestrzennych pod
katem przepustowosci.

600-Passenger Plane of Future to Use Underground Airport

7.1-7. Futurystyczna wizja podziemnego lotniska z 1935 r. potgczonego z miejska siecig komu-
nikacyjna, przyjmujgcego samoloty przewozace 600 pasazerow.

Istniejg podstawy, aby mysle¢ o konstrukcjach, ktére w czasie lgdowania mogty-
by korzystac z lotu szybowego, co zmniejszatoby, zapotrzebowanie na energie, emi-
sje zanieczyszczen i poziom hatasu. Pozwolitoby to takze na skrécenie dtugos$é drogi
hamowania a tym samym ograniczenie dtugosci paséw startowych. Manewrowanie
przy ladowaniu odbywatoby sie ptynniej i fagodniej. Z kolei wspomaganie startu przy
pomocy ruchomych platform z silnikami elektromagnetycznymi, ktére nadawatyby
statkom powietrznym pozadang predkos¢ poczatkowa, ograniczytoby wielkos¢ silni-
koéw i ich ciezar, co takze redukowatoby najwieksze problemy ze zuzyciem paliwa i ha-
fasem na starcie. Przy uwzglednieniu takich rozwigzan mozna bytoby mysle¢ o skré-
ceniu drég startowych nawet o 1/3.

Wszystkie te prognozy, oparte na analizie mozliwosci teoretycznych, sg przedmio-
tem badan pod katem zastosowania w praktyce. Jak pokazuje dotychczasowy pro-
ces ewolucji lotnictwa, tylko niektdére z nich stang sie rzeczywistoscig wptywajacag na
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ksztatt przysztych lotnisk i terminali. Niemniej jednak $ledzenie rozwoju techniki i po-
dejmowanie préb tworzenia odpowiedzi w obszarze architektury jest zadaniem tylez
koniecznym co fascynujacym itwdrczym3b

7.1-8. Skylon, samolot kosmiczny, ktéry ma stratowac i lgdowaé na zwyktym pasie startowym,
mogacy zabiera¢ na niska orbite okotoziemska pasazeréw itadunek. Zaktada sie, ze projekt
brytyjskiej firmy Reaction Engines Limited bedzie gotowy do 2019 r.

Terminale

Wskazane powyzej innowacje rozwigzg jednak tylko czes$é problemdéw, jesli tradycyj-
ny duzy terminal pozostanie obarczony wszystkimi dotychczasowymi utrudnieniami
»naziemnymi" - dtugim czasem dojazdu oraz zmudnym i czasochtonnym procesem
przygotowania pasazerow i bagazy do lotu. Juz obecnie istnieja przekonujace wizje,
w ktorych przyszte lotniska beda zbudowane z zestawu platform-peronéw, podob-
nych do tych na dworcach kolejowych, na ktérych pasazerowie zostang wstepnie

36 Cwiczenia z wyobrazni, intelektualne gry z futurologia, testowanie ,niemozliwych" sce-
nariuszy przysztosci czy badanie mozliwosci przeksztatcania obowigzujacych schematéw
projektowych majg niezastapiony walor rozwijania wyobrazni w procesie edukacji archi-
tektow. Terminal i lotnisko przysztosci jako problem urbanistyczno-architektoniczny poda-
zajacy w $lad za ewolucjg techniki jest tematem prac studenckich, prowadzonych przez
architektéw zafascynowanych fenomenem lotnictwa. Zob. m.in. A. Rahim, C. Sharples,
W. Sharples, Turbulence, Louis I. Kahn Visiting Assistant Professorship Yale School of Archi-
tecture, Yale School of Architecture, 2011.
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zapokfadowani na rodzaj pasazerskich gondoli podczepianych automatycznie do sa-
molotu-nos$nika3

W najblizszej przysztosci nadal bedzie obowigzywat znany obecnie schemat opar-
ty na podziale na gtdwne strefy: interfejsu - przesiadki pasazera z innych $rodkéw
transportu i odprawy biletowo-bagazowej, oraz procesora - strefy po kontroli bezpie-
czehstwa, gdzie w otoczeniu powierzchni komercyjnych nastepuje rozprowadzenie
pasazer6w do bramek i poktadowanie na statki powietrzne. Bedzie on najprawdo-
podobniej ulegat stopniowej kompresji, polegajacej na uproszczeniu procedur dzieki
zastosowaniu coraz bardziej zaawansowanych automatycznych systeméw, w ktérych
mechanika posiadajgca swoje gabaryty (bedgce pochodng ergonomii) bedzie nadzo-
rowana przez systemy informatyczne.

W przypadku, gdyby do stuzby zostaty wprowadzone duze samoloty zabierajace
w miedzykontynentalne podroze pasazerow zapoktadowanych wczesniej w termina-
lu, tak jak przewiduje to jeden ze scenariuszy ewolucji samolotéw (zaproponowany
przez Airbusa) funkcje interfejsu i procesora ulegtyby zespoleniu. Usprawnitoby to
zdecydowanie przyjmowanie i odprawe statkéw powietrznych, jednak za cene zna-
czacego wzrostu technicznego oprzyrzadowania terminali przysztosci.

Coraz wieksze upowszechnianie sie transportu lotniczego, zwiekszajaca sie licz-
ba podrdznych oraz zmiany w obstudze pasazeréw i bagazy wptywac beda, z duzym
prawdopodobienstwem na modyfikacje modeli typologicznych terminali przysztosci.
WyraZznych zmian nalezy sie takze spodziewac po stronie landside. W latach 60. na
przeksztatcenie sig tej strefy wplywac zaczeto pojawienie sie na masowa skale samo-
chodu osobowego. Obecnie, konieczno$¢ wspdtdziatania réznych Srodkéw transpor-
tu w ramach sieci komunikacyjnych domagac sie bedzie nowych rozwigzan w formie
rozbudowanych weztéw intermodalnych.

Jedna zwizji rozwoju przysztych zdarzerh mowi, ze cyfryzacja i petna automatyzacja
obstugi pasazera (tak jak w przypadku kolei) zredukuje potrzebe wznoszenia okaza-
tych i kosztownych terminali. Zastapia je wezty komunikacyjne o formach trudnych
dzisiaj do przewidzenia, zespolone z jednostkami handlowo-ustugowo-rozrywkowy-
mi, wykorzystujace ogélnodostepne posiadane przez zarzadcow portéw lotniczych
tereny znajdujace sie poza strefami operacyjnymi samolotéw. W zwigzku z tym po-
trzeba utrzymania modelu typologicznego terminalu jako architektonicznego znaczni-
ka w zurbanizowanej przestrzeni nie wydaje sie by¢ oczywista. Sieciowo$¢ przysztych
amorficznych struktur (rozciagajacych sie na znacznych obszarach) moze doprowadzi¢
do zaniku terminalu na rzecz homogenicznych systeméw komunikacyjnych.

36 The Future of Airbus, czerwiec 2011, http://www.airbus.com/innovation/future-by-air-
bus; dostep: 12.07.2011.
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Inny scenariusz zaktada utrzymanie formy zwartego terminalu pasazerskiego,
jednak w zupetnie odmienionej formule podyktowanej wymaganiami nowych samo-
lotow. Mogg one byc¢ jeszcze bardziej zr6znicowane - od wielkich transatlantyckich
statkéw powietrznych zabierajgcych na poktad ponad tysigc oséb, do bardzo matych,
kilku lub kilkunastoosobowych samolotéw, obstugujacych lokalne lotniska w matych
miastach i osiedlach.

Lotniska

Projektowanie lotnisk w przysztosci, tak jak na przestrzeni catej historii, bedzie sil-
nie warunkowane pojawianiem sie¢ nowych typow statkdw powietrznych, nawigacji
i monitoringu zeglugi. Budowa nowych lotnisk albo przeprojektowywanie istniejg-
cych, bedzie coraz wigkszym wyzwaniem ze wzgledu na trudnosci lokalizacyjne. Juz
obecnie w Europie brak jest dostepnych odpowiednio duzych niezamieszkatych tere-
néw. Roéznice w sposobie podejscia do ochrony Srodowiska - restrykcyjne w Europie
i bardziej liberalne w USA i Azji, moga by¢ przyczyng wielu konfliktéw i realizowania
zréznicowanych strategii.

Mozna sie spodziewaé, ze narastanie procesOw urbanizacyjnych i otaczanie
istniejacych lotnisk przez zabudowe spowoduje zablokowanie mozliwosci rozwoju
wigkszosci z nich. Bedzie zatem konieczne poszukiwanie nowych lokalizacji i po-
zostawianie starszych lotnisk do obstugi mniejszych statkéw powietrznych lub ich
konwersji do obstugi samolotéw pionowego startu. W zwigzku z tym coraz czesciej
mysli sie juz o lotniskach na sztucznych wyspach usypywanych na wodach przy-
brzeznych lub na ptywajgcych platformach. Pewng rezerwe dla przysztej infrastruk-
tury moga stanowi¢ stopniowo uwalniane tereny obecnych baz wojskowych, ktére
na skutek zmian w systemach militarnych przysztosci bedg mogty by¢ zamienione
na lagdowiska cywilne. Liczba konwencjonalnych statkéw powietrznych sit zbrojnych
moze zosta¢ ograniczona na skutek przeniesienia dziatar strategicznych na granice
strefy kosmosu.

Prace zmierzajgce do ograniczenia wydatku energii na operacje startu ilgdowania
zmniejszytyby zapotrzebowanie na teren, a powazne ograniczenie ucigzliwosci po-
zwolitoby zblizy¢ lotniska do miast. Z kolei budowa coraz bardziej pojemnych maszyn
moze pociggna¢ za sobg zwiekszone zapotrzebowanie na powierzchnie manewrowe
i operacyjne.
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7.1-9. Spaceport, Vergin Encounters. Hanna Nicolas. Projekt studencki wykonany w ramach
seminarium prowadzonego pod kierunkiem Williama Sharplesa. Rzut poziomu pasazerskiego,
rzut poziomu statkéw powietrznych, widok dachu. Przekréj podtuzny (fragment), przekréj po-
przeczny, schemat funkcjonalny.

Przestrzerh powietrzna

Réwnolegle z badaniami nad nowymi samolotami prowadzone sg intensywne ba-
dania nad rozwojem systemow kontroli operacji naziemnych i powietrznych. Nowe
technologie pozwolg jednoczesnie zwiekszy¢ liczbe samolotéw w powietrzu a zara-
zem podnie$¢ poziom bezpieczenstwa. Dzieki systemom w petni wykorzystujgcym
mozliwosci GPS bedzie mozliwe precyzyjne monitorowanie tras samolotow i bar-
dziej intensywne wykorzystanie przestrzeni powietrznej przy zachowaniu niezbed-
nego poziomu bezpieczenstwa i zmniejszeniu obowigzujgcych wielkosci separacii.
W ten sposob rowniez latanie mozna bedzie jeszcze bardziej uniezalezni¢ od zmien-
nych warunkéw pogodowych.
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7.1-10. Wizje matego lokalnego lotniska przysztosci obstugiwanego przez System Transportu
Matych Samolotéw (Small Aircraft Transportation System, SATS). Wspélne badania prowadzo-
ne w latach 2001-2006 przez Federal Aviation Administration (FAA) i National Aeronautics and
Space Administration (NASA).

Spoteczny wymiar lotnictwa w przysztosci

We weczesnej fazie rozwoju istniata duza rozbiezno$é miedzy wysokimi kosztami zwig-
zanymi z podrézami lotniczymi i brakiem wystarczajacej liczby pasazerow, ktérzy by-
liby gotowi zaptaci¢ niewspotmiernie wysokg cene za mato komfortowe i ryzykowne
podréze. Taki stan rzeczy zmuszat przemyst lotniczy do poszukiwania réznych sposo-
bow, aby znajdowaé Srodki na swoéj rozwdj. Sprzyjato temu powszechne przekonanie,
ze przed lotnictwem stojg duze mozliwosci rozwoju i warto lokowac w nim narodowe
czy regionalne aspiracje.

Pierwsze Air Meeting w poczatkach XX wieku byly organizowane z myslg o komer-
cyjnym wykorzystaniu i podsycaniu publicznego entuzjazmu dla lotnictwa. Ekspozycje
samolotow i restauracje z widokiem na pas startowy staty sie centrami afirmacji nie tyl-
ko nowego sportu nielicznych pasjonatow, ale takze swoistej agitacji na rzecz rodzacej
sie gatezi gospodarki. W czasie, gdy podroz samolotem nie byla jeszcze powszechnie
dostepna, nowe lotniska budowano takze z myslg o rekreacji, rozbudowujac funkcje
towarzyszace. Kompleksy tego rodzaju byly nastawione komercyjnie i w zwiazku z tym
byly raczej podobne do dzisiejszych centrow rozrywki w formie parkdw tematycznych
niz do weztdw komunikacyjnych. Przed drugg wojna wiele lotnisk byto pomyslanych nie
tylko jako miejsca dla podroznych, ale takze dla: odwiedzajacych obserwatoréw, konsu-
mentdw, ,,podgladaczy” ruchu samolotéw, widzow pokazéw akrobatycznych.

Wielkie tarasy ,pierwszego” i ,drugiego” Tempelhof, restauracje na lotnisku
w Halle-Lipsku, Schiphol w Amsterdamie czy tarasy niewielkich lotnisk w Wenecji
na wyspie Lido czy we Wroctawiu-Gadowie Matym, miaty by¢ miejscami wyszukanej
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rozrywki. Takze dzisiaj, w nowym podejéciu do lotnisk akcent przesuwa sie z miejsca
technicznej obstugi podréznego na centra handlowe, w ktorych ton nadajg Swiatowe
marki modowe spychajaca na bok pragmatyke transportowa. Takg strategie lansujg
wielkie huby a mate porty nasladujg te droge w swojej skali.

7.1-11. Katowice Muchowiec. Pokazy akrobacji - tzw. Tréjki Bajana, 1933.

Pewne analogie mozna przeprowadzi¢ takze w odniesieniu do dzisiejszego rozwo-
ju idei lotéw suborbitalnych, istnieje bowiem duze podobienstwo miedzy poczatkami
lotnictwa, a obecnymi prébami uruchomienia kosmodromow.

Przede wszystkim bardzo wysokie ceny, na ktore sta¢ niewielu powodujg, ze w ten
spos6b tworzy sie swego rodzaju elitarna klasa uczestniczagca w pionierskim okresie
rozwoju nowej dziedziny zycia. Nalezeli do niej zarowno pasazerowie sterowcow, jak
i pierwszych ptatowcow. Natomiast rézne formy szkolenia przygotowujace do lotow
moga by¢ wykorzystane do poszerzenia kregu odbiorcow-konsumentéw. Przemyst
rozrywkowy stworzyt juz atrakcyjng oferte dla ogromnej rzeszy amatoréw wrazen,
ktorych na razie nie sta¢ na wycieczke na orbite okotoziemska. Obiekty treningowe
(niezbedne do przygotowania do lotéw kosmicznych), tak jak kiedy$ widownie, tara-
sy, restauracje i salony aerodromow moga petni¢ funkcje miejsc rozrywki, pozwalajac
na powszechny udziatw doswiadczeniu zdobywania przestrzeni kosmicznej, pozosta-
jac w bezpiecznym kontakcie z Ziemia.

Przed stu laty chodzito tylko o uniesienie sie w powietrze, natomiast teraz w sy-
mulatorze mozna zaproponowa¢ poczucie panowania nad duzg maszyna, chwilowy
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stan niewazkosci lub wrazenie swobodnego spadania cziowieka z duzej wysokosci.
Buduje sie wiec komercyjne, szeroko dostepne urzadzenia, w ktorych kazdy, bez
zmudnych przygotowan, kosztow i ryzyka, moze poczu€ sie, tak jak pilot samolotu lub
skoczek spadochronowy.

7.2-1. Air Show, Le Bourget, Paryz, 2012.
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7.2, Wnioski koncowe

Oprdcz zasadniczej problematyki - dotyczacej architektury terminali, w pracy przed-
stawiono szerszy kontekst w zakresie niezbednym do uchwycenia gtownych zalezno-
ci i uwarunkowan procesu formowania sie i przeksztalceh modelu typologicznego
terminalu lotniczego. Do najwazniejszych watkéw tworzacych bezposredni kontekst
naleza;

- przeksztatcenia terminalu pod wptywem rozwoju techniki lotniczej w ujeciu histo-
rycznym, m.in. doskonalenia konstrukcji samolotu na drodze postepu techniczne-
go i wymagan przewoznikéw, powstanie koniecznosci efektywnej obstugi coraz
wiekszych statkdw powietrznych, rosngcych potokéw pasazerdw oraz konieczno-
&ci ich kanalizowania i separowania w ukfadach funkcjonalnych,

- przeksztatcenia terminalu pasazerskiego wraz z rosngcg ztozonosciag funkcjonalna,
m.in. rozbudowywanie podstawowych funkcji operacyjnych, w tym pojawienie
sie i wzrost znaczenia stref kontroli bezpieczeristwa, mechanizacja i automatyza-
cja systemow transportu i kontroli bagazu, powiekszanie stref handlowo-ustugo-
wych oraz funkcji towarzyszacych,

- ksztattowanie sie ztozonej struktury architektoniczo-urbanistycznej lotniska jako
systemu technicznego o rozlegtej organizacji przestrzennej oraz jego powigzan
z otoczeniem, m.in. zmieniajgce sie konfiguracje drdég startowych i ptyt postojo-
wych po stronie airside, wzrastajgce potoki komunikacji samochodowe;j i kolejo-
wej faczacej lotnisko z miastem po stronie landside,

- zmieniajacy sie obraz lotniska w dyskursie kultury, m.in. afirmacja lotnictwa jako
wynik fascynacji osiagnigciami techniki w poczatkowym okresie, pojawienie krytyki
w fazie zaawansowanego rozwoju i uksztattowanie sie negatywnego obrazu lotni-
ska jako odhumanizowanego ucigzliwego nie-miejsca, poszukiwanie pozytywnych
cech lotnisk postrzeganych jako motory gospodarki i nowe osrodki aktywnosci or-
ganizujace wieksze uktady przestrzenne w rozwijanych w koncepcjach Airport City,

- zmiana w podejsciu do architektury terminalu lotniczego, ktéry z architektury
niszowej (nastawionej na wypetnianie funkcji utylitarnej) awansowat do roli zna-
czacego budynku uzytecznosci publicznej, od ktérego oczekuje sie wypetniania
funkcji symbolicznych, odzwierciedlajgcych aspiracje inwestoréw i uzytkownikow.
Sztuka projektowania nowych terminali lotniczych jest oparta w znacznym stop-

niu na: ogélnych wytycznych, przepisach i dokumentach okreslajgcych wymagania

funkcjonalne, na doswiadczeniach i potrzebach wyrazanych przez przysziego uzyt-
kownika a takze na analizie konkretnych funkcjonujgcych juz obiektdw. Prace przy-
gotowawcze i studialne obejmujg zwykle ,,analize przypadkéw", polegajacg na wizy-
towaniu funkcjonujacych terminali, gdzie mozna uzyskac¢ praktyczne wskazéwki na
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temat stabych i mocnych stron projektu oraz poczyni¢ wtasne obserwacje, stuzace do

autorskiej analizy przyktadu.

Istnieje caty szereg czynnikéw unifikujacych, ktére przyczyniaja sie do powstawa-
nia modelowych i ponadindywidualnych rozwigzan ,,tematu” architektonicznego ja-
kim jest terminal pasazerski. Nalezg do nich:

- globalny zasieg transportu lotniczego i standaryzacja techniki lotniczej w skali
Swiatowej,

- miedzynarodowe przepisy i zalecenia, wynikajgce z tzw. dobrych praktyk, doty-
czace nawigacji, technicznej naziemnej obstugi statkéw powietrznych, obstugi pa-
sazerow i bagazu,

- wymagania i zalecenia miedzynarodowych linii lotniczych, zarzadzajacych lotni-
skami, ograniczonej liczby producentéw samolotow i sprzetu lotniskowego,

- powszechne standardy bezpieczenstwa i kontroli statkdw powietrznych, pasaze-
row, bagazu i lotnisk.

Pomimo wystepowania silnych czynnikdw unifikujacych, wskazanych powyzej,
lotnisko kazdej wielkosci jest ztozonym i unikalnym systemem, ktory wymaga wielo-
aspektowego podejscia. Istniejgce przepisy, zalecenia itzw. katalogi dobrych praktyk
sg bardzo pomocne, jednakze jako zesp6t wytycznych szczegétowych nie sg w stanie
zastagpi¢ umiejetnosci projektantow tworzenia catoSciowych, spdjnych kompozycji
funkcjonalno-przestrzennych. Poza tym obserwowane nowe trendy i wymagania nie
znajdujg odzwierciedlenia w realizacjach i dokumentach powstatych w odpowiedzi
na okreslone potrzeby w przesztosci. Niezbedna jest tworcza postawa catego zespotu
planistéw i projektantéw tak, aby wiasciwie zidentyfikowac i sprostaé nowym wy-
zwaniom.

Wiedza o budowie terminali powinna byé réwniez mocno zakorzeniona w prze-
sztosci, gdyz Swiadomos$¢ ewolucji lotnictwa cywilnego izwigzanej z nim architektu-
ry wzbogaca tworcze podejscie do nowych probleméw projektowych. Zwazywszy,
ze historia terminali jest stosunkowo krotka, bardzo intensywna i dobrze udoku-
mentowana, stanowi interesujgce studium powstawania i przemian architektonicz-
nego modelu typologicznego. Teoretyczna refleksja nad obecnymi uwarunkowania-
mi i obowigzujacymi zasadami oraz zespotem uwarunkowan i regut, ktére naleza
juz do przesztosci, jest czescig szeroko rozumianej kultury architektonicznej, a ta
z kolei stanowi naturalne $rodowisko powstawania nowych idei i koncepcji archi-
tektonicznych.

W Polsce, od ostatniej dekady XX wieku, oczekiwania wobec jakosci rozwigzan
architektonicznych terminali zostaty rozbudzone pod wptywem mozliwosci dokony-
wania poréwnan z realizacjami spotykanymi na $wiecie oraz rywalizacji pomiedzy
portami lotniczymi i miastami. Ma ona charakter prestizowy a takze podtoze ekono-

7. Zakonczenie

miczne. Przy dokonywaniu poréwnan nalezy zdecydowanie uwzgledni¢ skale ruchu
na polskich lotniskach w odniesieniu do lotnisk $wiatowych, pamietajac przy tym, ze
podobnie jak w przypadku rozwoju motoryzacji, proces wyréwnywania poziomu tzw.
mobilnosci lotniczej bedzie procesem dtugotrwatym. Poza stotecznym Okeciem, ktére
w 2010 r. odprawiajgc 8,7 min pasazeréw rocznie, zajmowato 144 miejsce w rankingu
najwiekszych lotnisk $wiata (pod wzgledem obstugi pasazeréw), wszystkie pozostate
lotniska w Polsce majg charakter matych portdw regionalnych347.

7.2-2. Schemat ilustrujacy historyczny rozwdj terminalu ijego otoczenia.

Aplikacja Swiatowych wzoréw na grunt polski napotyka szereg trudnosci, wynika-

jacych miedzy innymi z:

- niespojnosci dtugofalowej koncepcji rozwoju lotnictwa cywilnego w naszym kraju,

- stosunkowo stabo rozwinietego sektora przewozéw pasazerskich miedzynarodo-
wych i krajowych (mimo znaczgcego rozwoju w ostatnich latach) oraz stabej pozy-
cji gtdwnego polskiego przewoznika,

- braku doswiadczen, wiedzy i utrwalonej kultury perspektywicznego planowania
uwzgledniajgcego rézne interesy podmiotdw publicznych i prywatnych,

- ograniczonego dostepu do $rodkéw odpowiadajacych potrzebom i skali zamie-
rzen, wynikajacego z wieloletnich zaniedban i niedorozwoju w przesztosci cywil-
nej branzy lotniczej jako waznej czesci gospodarki,

- ograniczen rozwoju wynikajgcych z nieuregulowanych stosunkéw w zakresie wia-
snosdci i uzytkowania infrastruktury na bylych lotniskach cywilno-wojskowych,

3 . Liwinski, Dziatalno$¢ polskich portéw lotniczych w 2011 roku. Dziatalno$¢ Swiatowych
portéw lotniczych w 2010 roku, Osrodek Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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trudnodci w pozyskiwaniu terendw, kolizji Srodowiskowych, stabej koordynacji
dziatarh pomiedzy podmiotami i wkadzami pafistwowymi oraz samorzadowymi,
niestabilnosci uregulowan prawno-administracyjnych.

Wydaje sie, ze podstawowymi problemami do rozwigzania w najblizszej przyszto-

Sci beda;

- analiza i ocena terminali wzniesionych w ostatnim czasie na lotniskach regio-
nalnych o $redniej i matej wielkosci, pod katem elastycznosci i podatnosci na
przeksztatcenia oraz modutowej rozbudowy, ekonomiki realizacji i eksploatacji,
standardéw technicznych (w tym bezpieczeristwa i standardu obstugi ruchu),
standard6w jakosci rozwigzar architektonicznych,

- integracja nowych terminali i lotnisk ze strefami okotolotniskowymi jako nowymi
czynnikami miastotworczymi,

- opracowanie modeli terminali dla lotnisk lokalnych (ponizej klasy lotnisk regio-
nalnych), gdzie ruch lotniczy ma charakter nieregularny i obejmuje loty general
aviation, specjalne ustugi transportowe, loty sportowe i widokowe.

* k%

Mozna przyjaé, ze zasadnicza cze$¢ elementdw tworzacych lotnisko pozostanie
przez dtugi czas stata, podobnie jak nienaruszalne sg podstawy fizyki lotu w powie-
trzu. Zmienia¢ sie natomiast beda konstrukcje i zasady naziemnej obstugi statkéw
powietrznych, za ktérymi podazaé beda nowe uktady funkcjonalne lotnisk i terminali.
Natoza sie na to przemiany w technikach budowlanych, nowe formy w architekturze
i generalne podejécie do lotnisk, ktore z pozycji peryferyjnie potozonych ucigzliwych
weztow transportowych awansujg do roli pozadanych, waznych funkcji miastotwor-
czych. Rozwoj technologiczny samolotéw i lotnisk wplynie takze na filozofie dziatania
innych $rodkéw komunikacji, dazac do jeszcze wigkszej ich integracji. Wynik oddzia-
tywania wszystkich tych czynnikdw facznie i w diuzszym czasie na ksztatt terminalu
przysztosci jest nieznany.

Norman Foster w eseju Reinventing the Airport z 1996 roku zawart istotng mysl
na temat przysztych losow terminalu:

~Krawedzie pomiedzy infrastruktura i architektura sa coraz bardziej niewyrazne.
Widzimy to w strukturach zwigzanych z transmisjg danych - na przykfad w wiezach
i platformach komunikacyjnych. Ale mozemy to takze zobaczy¢ w strukturach komu-
nikacji fizycznej, takich jak lotniska. Czy to jest infrastruktura lotnicza czy architektu-
ra? Czy jest to moze zamieszkata infrastruktura? Tak jak te krawedzie stajg sie mniej
wyrazne, tak samo mniej czytelne staja sie rozrdznienia pomiedzy rolg architekta,
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inzyniera iinnych zawod6w. Nowe projekty infrastrukturalne sa zazwyczaj coraz bar-
dziej powszechnie dostepne, bardziej wielofunkcyjne. Wszystkie te trendy posiadajg
potencjat, aby stworzyé nowy rodzaj budynku lotniskowego"38

Terminale pasazerskie osiggnely obecnie faze wzglednej stabilizacji architekto-
nicznego modelu typologicznego; modelu operujacego wypracowanymi standardami
uktadéw funkcjonalno-przestrzennych. Mimo pozornego stanu réwnowagi termina-
le znajduja sie w stanie poszukiwania nowych rozwiazan i modyfikacji typu/modelu.
Jest to proces dynamiczny, zalezny od wielu trudnych do przewidzenia czynnikéw,
ciggly i nieograniczony w czasie. Trwaé bedzie tak dtugo, jak dtugo bedzie rozwijato
sie lotnictwo jako $rodek transportu. Moze on co najwyzej przezywaé fazy pewnego
spowolnienia, jednak nie nalezy spodziewaé sie osiagniecia tzw. stanu docelowego.
Jak pisza w zakonczeniu swojej ksiazki Alexander T. Weels i Seth B. Young: ,,przyszto$¢
lotnisk i terminali, tak jak przyszto$¢ lotnictwa cywilnego, jest otwartg ksiega, bez
przewidywalnego zakorczenia"30

3B N. Foster, dz. cyt.
3D AT. Wells, S. Young, Airport Planning & Management, 5th edition, New York 2004, s. 467.



Aneks
Rozdziat 1 Wprowadzenie

Terminal 3 w Bergen Airport Flesland. Nordic. Office of Architecture. Koncepcja rozbudowy
zaktada realizacje nowego terminalu w uktadzie liniowym. Ponad dwadzie$cia lat doswiadczen
wykazato, ze jest to model bardziej efektywny niz wczes$niejszy terminal zaprojektowany na
planie centralnej, oktogonalnej wyspy.

1. Rzut poziomu odlotéw - terminal istniejacy, realizacja 1988 r.,
2. Rzut poziomu odlotéw - koncepcja rozbudowy, 2009 r,
3. Masterplan, 2009 r.
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4. Terminal 3 w Bergen Airport Flesland. Nordic. Office of Architecture,
2009 r. Po rozbudowie lotnisko bedzie funkcjonowato na podobienstwo

organicznego ustroju z widocznymi zro$nietymi starymi i nowymi orga-

nami. Widok z lotu ptaka.

5. Dyspozycja przestrzenna holu gtdéwnego podporzadkowana podiuz-
nym i poprzecznym ciggom technologicznym.
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Aneks A380

Podrozdziat 3.1. Samolot
B787-800

A319

3Xtrim
450 Ultra

~o gO
e

1. Pogladowa ilustracja klasyfikacji wielkosci wspotczesnych samolotéw, klasy od A do F. Opracowanie wiasne.

2. Wzrastajgca wielko$¢ samolotéw i zwiekszajgca sie wysokosé ich poktadéw od lat 20. XX w. (Ford Trimotor) do poczatku XXI w. (Airbus A-380). W zestawieniu pokazano orientacyjng wysoko$¢
poktadéw wybranych typéw samolotéw. Najwazniejsze charakterystyczne dane niezbedne do projektowania lotnisk i terminali, w tym m.in. liczba i precyzyjne wymiarowanie wysoko$¢ progéw
poszczegblnych drzwi wejsciowych na poktad zawarte sg w dokumentach publikowanych przez producentéw samolotéw (np: AIRBUS, A380, Airplane Characteristics, AC, AIRBUS S.A.S., Customer
Services, Technical Data Support and Services, 31707 Blagnac Cedex, FRANCE, Issue: Mar 30/05 Rev: Jan 31/08). Opracowanie wiasne.
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WOZKI BAGAZY

PONADGABARYTOWYCH
-SMIECIARKA
KATERING
TASMOCIAG BAGAZOWY .CYSTERNA
PODNOSNIK KONTENEROW NA SCIEKI
CIAGNIK IWOZKI CYSTERNA
BAGAZOWE ZWODA
KATERING

AGREGAT 400Hz

PUSH-BACK

3

3. Schemat zalecanego planu obstugi samolotu B777. Sciéle okreslona lokalizacja poszczegélnych pojazdéw i urzadzeri oraz kolejnoéé wykonywania czynnosci jest czescig istotnych danych tech-
nicznych i procedur dostarczanych przez producenta. Standardowy czas obstugi, obejmujgcy m.in. tankowanie, przetadowanie bagazu, kateringu, sprzatanie kabiny oraz opuszczenie poktadu przez
pasazeréw przylatujacych iwejécie na poktad pasazeréw odlatujgcych, jest tzw. czasem nawrotu (turnaround time). Dla kazdego typu samolotu czas ten jest inny, dla przyktadowego B777 wynosi on
facznie 45 min. Maksymalnie krotki czas postoju samolotu na lotnisku jest waznym parametrem z punktu widzenia ekonomii linii lotniczych iwymaga od zarzadzajagcego terminalem witasciwej organi-
zacji w rejonie stanowiska postojowego, zwlaszcza w bezposrednim sgsiedztwie budynku. W celu usprawnienia procesu obstugi projektuje sie systemy podziemnych tuneli i instalacji dostarczajacych
paliwo, prad rozruchowy, powietrze do wentylacji kabiny oraz wode i odprowadzenie $ciekéw (In-Ground Utility Systems, tzw. Pop-Up Pit). Opracowanie wiasne.

4. Uklad stanowisk postojowych przed terminalem z rekawami o zmiennym zasiegu zdolnych do przyjmowania réznych typéw samolotéw. Strefa stanowisk kontaktowych, mimo ustawicznych wysit-
kéw, ciagle wykazuje strukturalne niedopasowanie pomiedzy dynamicznym itechnicznie wrazliwym samolotem a statycznym budynkiem. Granica miedzy architekturg, a urzadzeniami serwisowymi
nie jest $cista i oscyluje pomiedzy $ciang ostonowa zamykajaca poczekalnie a korytarzami i wiezami przyrekawowymi wysunietymi kilkanascie metréw na plyte postojowa. Miedzynarodowy Port
Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw-Balice, Terminal T4, projekt koncepcyjny 2011. Archiwum APA.
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2. Port lotniczy Oslo Gardermoen, widok ogélny, stan istniejacy.

Na specyficzng architekture lotnisk sktadajg sie budowle, urzadzenia inzynierskie, instalacje techniczne oraz budynki. Terminale pasazerskie sg ich wazna, lecz nie jedyna czescig. Z powodu swojej
wielkosci lotniska wywieraja duzy wptyw na $rodowisko naturalne i zbudowane, ingerujac w krajobraz na niespotykana dotad skale. Nalezg do coraz bardziej ekspansywnej infrastruktury, tworzacej
sieciowe struktury pokrywajace znaczace obszary Ziemi. Sg niezbedne dla funkcjonowania wspoétczesnej cywilizacji, jednak przyczyniajg sie do wielu negatywnych zjawisk. Stad tez nie moga rozwijaé
sie zywiotowo ichaotycznie, pozostajac wytacznie pod presja krétkoterminowo definiowanej efektywnosci ekonomicznej. Kompozycja architektury lotnisk, jak pokazujg dotychczasowe doswiadcze-
nia, moze by¢ ksztattowana przez zintegrowany i zréwnowazony zesp6t czynnikéw technicznych ifunkcjonalno-przestrzennych.

Lotnisko w Gardermoen zostato zaproponowane jako lokalizacja nowego lotniska dla Oslo i Wschodniej Norwegii, w miejsce potozonego zbyt blisko miasta portu lotniczego w Fornebu, juz w roku
1946. Od tamtego czasu toczyla sie zywa iczesto ostra debata, ktéra w roku 1970 doprowadzita do podjecia prac studialnych i opracowania ekspertyzy dla alternatywnych lokalizacji. Ostatecznie, po
trwajacym dziewiec lat procesie projektowania i budowy, w nocy z 7 na 8 pazdziernika 1998 r. w czasie wyjatkowej logistycznie operacji, wszystkie loty zostaty przeniesione do nowego portu. Stare
lotnisko Fornebu zburzono, przeznaczajac je pod zabudowe, pozostawiajgc jedynie $lad dawnej funkcji w postaci najstarszych budynkéw z wiezg kontroli jako wiezg widokowa.
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3. Port lotniczy Oslo Gardermoen, projekt rozbudowy: masterplan iterminal, 2009-2017 r. | nagroda w konkursie zamknietym, Nordic Architects, generalny projektant Gudmund Stokke. Rozbudowa
lotniska iterminalu do przepustowosci 35 milion6w pasazerdw rocznie, pow. rozbudowy 115 tys. m2, przebudowy 25 tys. m2. Gardermoen juz jest jednym z najwiekszych na $wiecie z energooszczed-
nych lotnisk, a nowy projekt ma ambicje by¢ najlepszym przyktadem zréwnowazonego rozwoju, osiggajac klase ,,BREEAM Excellence". Ksztatt nowego pirsu zostat tak pomyslany, aby korzystac z pa-
sywnej energii stonecznej i Swiatta dziennego. Gtéwna strategia projektowa polega na wytworzeniu prostych schematéw ruchu czytelnych dla kazdego pasazera w sposo6b intuicyjny.

4. Port lotniczy Oslo Gardermoen, projekt: masterplan, 1989-1998 r., terminal 1993-1998 r. Zwycieski projekt konkursowy konsorcjum NSW iAviaplan, generalny projektant Gudmund Stokke (obec-
nie biuro Nordic Architects) skupiajace specjalistow z zakresu architektury, architektury krajobrazu i inzynierii. Port lotniczy zajmuje powierzchnie 13,5 km2 i posiada dwie drogi startowe o dtugosci
3600 i 2950m z separacjg 2,1 km. Terminal o pow. 140 tys. m2 o przepustowosci 36 miIn pasazeréw rocznie. Biuro przeprowadzito analize programu dla wszystkich funkcji lotniskowych zaréwno
w strefie landside, jak iairside, w tym dla paséw startowych, drog kotowania, ptyty postojowej oraz stacji kolejowej. Strefy operacyjne drog kotowania zaprojektowano tak, aby zminimalizowa¢ ruch
samolotéw na ziemi. Plan generalny uwzgledniat wszystkie aspekty architektoniczno-urbanistyczne oraz infrastruktury technicznej.
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5. Przyktadowy ideogram lotniska (bez zachowania proporc;ji iskali). Opracowanie wtasne.
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LEGENDA: DS - Droga startowa, DK - Droga kotowania, DSZ - Droga szybkiego zejécia, PP - Plyta postojowa, PP-R - Rezerwa na rozbudowe PP, DT - Droga techniczna, STO - Stanowisko do odladzania
samolotow, TP - Terminal pasazerski, TP-R - Rezerwa terenu na rozbudowe TP, ADM - Administracja, zarzad lotniska, BT - Zaplecze techniczne, LIRG - Lotniskowa jednostka ratowniczo-gasnicza,
WKL - Wieza kontroli lotéw, GA - Terminal General Aviation, TC - Terminal cargo, H- Hangar, BS - Baza serwisowa, BP - Baza paliw, PK- Przystanek kolejowy, GW - Garaz wielopoziomowy, P- Par-
king, H- Hotel, B- Biurowce, U/H - Budynki handlowo-ustugowe, Ol - Obszary inwestycji okotolotniskowych, WUK - Wewnetrzny uktad komunikacyjny, ZUK - Zewnetrzny uktad komunikacyjny

Czes$¢ lotnicza lotniska (Strefa airside) ; ------------------- Cze$¢ otwarta lotniska (Strefa landside);

Komunikacja kotowa;

— — — — iKomunikacja szynowa
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6. Typowe konfiguracje drdg startowych, odpowiadajace im typy uksztattowania terminali, mozliwe kierunki rozbudowy oraz schematy pofgczeri komunikacyjnych po stronie landside.
1. pojedyncza droga startowa 2. drogi startowe w ksztalcie otwartego ,,\V" i ,L" 3. drogi startowe przecinajace sie 4. réwnolegte drogi wielokrotne startowe przesuniete 5. drogi startowe réwnolegte,
niezalezne dla startéw i lgdowan. Konfiguracja nie posiada jeszcze swojej egzemplifikacji i petnej realizacji. Znajduje sie jeszcze w fazie koncepcyjnej. Opracowanie wtasne.
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Skala oddziatywania lotniska na obszary zurbanizowane

7. Powierzchnie ograniczajace wyznaczaja bezpieczng przestrzern wokot lotnisk zarezerwowang dla startujacych i ladujacych samolotéw limitujgc wysoko$¢ obiektow budowlanych znajdujacych sie
w ich zasiegu. W praktyce zdarza sie, ze trudne do usunigcia przeszkody naturalne (np. zalesione wzg6rza) przekraczajg dopuszczalne gabaryty wymagajac wprowadzenia specjalnych oznaczen i pro-
cedur. Geometria powierzchni ograniczajagcych wokot portu lotniczego w Krakowie-Balicach uwzgledniajgca przeszkody lotnicze. Archiwum APA.

8. Obszar ograniczonego uzytkowania wokoét lotniska Krakéw-Balice. Oznaczone literami strefy A, B i C wokot lotniska L wyznaczajg tereny narazone na nadmierny hatas spowodowany operacjami
lotniczymi. Poszczegélnym strefom narzucono stopniowalne ograniczenia lokalizacji nowej zabudowy o okreslonej funkcji. Wiasciciele budynkéw juz znajdujacych sie w obszarze negatywnego
oddziatywania uzyskali odszkodowania i mozliwo$¢ podjecia dziata poprawiajgcych warunki zamieszkania, przede wszystkim w formie zabudowy okien o podwyzszonej izolacyjnosci akustyczne;.
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Skata oddziatywania lotniska na obszary zurbanizowane

9. Naniesione na kontury Krakowa tereny lotnisk oraz zasieg ptaszczyzn ograniczajacych i obszaru ograniczonego uzytkowania ilustrujg skale oddziatywania lotniska na obszary zurbanizowane.

1. Czynne lotnisko cywilno-wojskowe, Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il, Krakéw-Balice. 2. Lotniczy Park Kulturowy, Muzeum Lotnictwa, tereny bylego lotniska cywilno-wojskowego

Rakowice-Czyzyny. 3. Czynne sportowe lotnisko cywilne w Pobiedniku Wielkim, siedziba Aeroklubu Krakowskiego. OOU - obszar ograniczonego uzytkowania. PO - plaszczyzny ograniczajace. Opra-
cowanie wiasne.

10. Poréwnanie $redniej wielko$ci lotniska i obszaru $cistego centrum wspétczesnego miasta. Droga startowa DS 2550 x 60 m lotniska Krakéw-Balice; Droga Krélewska wyznaczajgca o$ funkcjonuja-
cego do dzisiaj Starego Miasta posiada dtugo$¢ ok. 1200 m. Opracowanie wiasne.

11. Poréwnanie wielkosci duzego samolotu i ciagle najwiekszej czynnej srédmiejskiej przestrzeni publicznej wspoétczesnego miasta. Boeing 747-400, Jumbo Jet, d+.70,6; rozpieto$¢ skrzydet 64,4;
wysokos$¢ 19,4; 524 miejsc. Rynek Gtéwny w Krakowie o powierzchni 200 x 200 m. Opracowanie wilasne.
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Aneks
Podrozdziat 3.1. Terminal
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1. Schemat funkcjonalny gtéwnych ciggéw technologicznych terminalu pasazerskiego dostosowanego do obstugi ruchu w strefach Schengen i non-Schengen. Kontrola paszportowa na ciggu odlotow
oznaczona O3 ina przylotach oznaczona P1 jest realizowana w sytuacjach nadzwyczajnych zawieszenia prawa do swobodnego przemieszczania sie w obszarze panstw strefy Schengen.
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2. Lotnisko Chopina w Warszawie, terminal pasazerski, od géry: poziom ,-1" przyloty i poziom ,,0" odloty. Obecny warszawski terminal posiada podstawowg segregacje ruchu na dwéch poziomach.
Powstat przez potaczenie nowej i przebudowanej starej cze$ci. Na planie widoczne sg charakterystyczne elementy: ,interfejs” - zawierajacy na poziomie plyty postojowej hale przylotéw i sortownie
bagazu, na pietrze - hol gtéwny ze stanowiskami check-in istrefg kontroli bezpieczenstwa, a takze ,,procesor"- wydtuzony pirs z poczekalniami odlotowymi i stanowiskami gate.
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3. Typy konfiguracji terminali. Zestawienie schematéw pokazuje mozliwe wariacje podstawowych uktadéw terminali oraz kombinacje ich potaczen. Schematy obrazujg zestaw rozwigzah modelo-
wych, w rzeczywistosci zas$ ich ilo$¢ jest jeszcze wiegksza, stanowigc wynik historycznych nawarstwiert i modernizacji prowadzonych w réznym czasie. Niejednokrotnie najednym duzym lotnisku moga
jednoczes$nie wystepowac dwie lub wiecej formy modelowe, uklady posrednie i mieszane, przejSciowe, wzajemnie sie uzupetniajgce lub nalezace jednocze$nie do dwdch teoretycznych grup.

Zespoly jednostek terminalowych sg w istocie multiplikacjg istniejacych systemoéw, wynikajaca ze skali lotnisk. Wielkie terminale natomiast wystepuja na najwiekszych lotniskach, gdzie analiza
funkcjonalno-ekonomiczna sktonita projektantéw do zastosowania modelu sprowadzajacego sie do przeskalowania catego budynku, bez jego podziatu na zasadniczg cze$¢ gtéwnego ,,interfejsu”
i ,procesora”, tj. elementéw podrzednych w postaci pirséw czy satelitdbw, o wezszych traktach. Wielkie terminale majg wydtuzong ,linie brzegowg" dostosowang do bezposredniego przyjmowania
maksymalnej liczby kotujgcych bezposrednio do budynku samolotéw. Wielka plyta to najnowsze rozwigzanie zaproponowane w koncepcji Thames Estuary Airport, London Britannia, w ktérym wi-
doczne jest odejscie od dalszego wydtuzania ,linii brzegowej" na rzecz radykalnego oddzielenia samolotu od terminalu, koncentracji samolotéw na wydzielonej ptaszczyznie ptyty postojowej i pota-
czeniu stanowisk parkowania z budynkiem obstugi za pomocg rozbudowanego systemu transportu podziemnego. Jest to pewnego rodzaju powrét do pierwotnego modelu ,,otwartej ptyty", tyle, ze w
znacznie wiekszej skali. By¢ moze rozwigzanie to koriczy epoke niedoskonatych potaczerh maszyny z terminalem za pomocg rekawéw, swoistych prowizorycznych ,protez" i likwiduje skomplikowane,
czasochtonne i kosztowne operacje kotowania i wypychania samolotéw ze stanowisk kontaktowych.
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4. Cyrkulacja pojazdéw i ludzi wptywa na ksztatt architektury. Nawet budynek z najprostszym podjazdem dla zaprzegéw konnych musiat w jakim$ stopniu poddac sie tym prawidtom. Akceptujac
wspotczesne $rodki i transportu, istarajac sie je zrozumiec, Le Corbusier uformowat parter Villi ,Savoye" za pomoca promienia skretu samochod6w. Kolisty obrys kubatury, lokalizacja garazy i wyko-
rzystanie kondygnacji nadziemnej jako zadaszenia powierzchni ruchu sg pochodng parametréw technicznych pojazdéw mechanicznych.

W obiektach komunikacyjnych, w ktérych priorytetem jest sprawne przemieszczanie sie, uktad funkcjonalny stara sie jak najwierniej odwzorowac i wesprzeé zasady ruchu. Juz w uktadzie duzych
dworcow kolejowych mozna méwié o uksztattowaniu sie szczegélnych form ,,interfejsu” i,procesora”. W przypadku lotnisk, gdzie nastgpito przyspieszenie ruchu i oczekiwanie jeszcze bardziej precy-
zyjnej dystrybucji, uzywanie tego typu terminologii posiada swoje uzasadnienie. W terminalu w porcie Dullesa w Waszyngtonie po raz pierwszy podjeto prébe ustanowienia najskuteczniejszej relacji
maszyna-budynek za pomocg samojezdnych poczekalni-rekawow. Proba ta nie udafa sie i w nastepnych latach ustalit sie standard stanowisk kontaktowych, na ktérych samolot kotuje do terminalu
na podobienstwo statkéw cumujacych u nabrzeza portowego. Rekawy itrapy faczace je ze statym ladem majg do dzisiaj podobng konstrukcje i sg wytwarzane przez tych samych producentéw.
LEGENDA: 1. Villa ,,Savoye", proj. 1928; 2. Dworzec kolejowy w Mediolanie, proj. 1912; 3. Terminal lotniczy Dullessa w Waszyngtonie, 1962; 4. Terminal T2 na lotnisku w Monachium, 1970.

K- komunikacja zewnetrzna, |- interfejs, P- procesor.
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5. Relacje terminal - wewnetrzny uktad komunikacyjny na przyktadzie wybranych lotnisk. Od gory: 1. Madryt-Barajas. Pierwszy segment terminalu, nazwany forecourts (plac dworcowy, podjazd),
wraz z garazem wielopoziomwym tworzg skompresowany uktad, ktéry maksymalnie skraca trasy pieszego pasazera, jednak poza dojazdem dla samochodo6w i przystankiem kolejowym nie pozosta-
wia miejsca na otwartg przestrzen publiczng przed wejsciem. 2. Terminal T5, Londyn-Heathrow. Pomiedzy garazem wielopoziomowym a terminalem wytworzono plac o charakterze zorganizowanej
przestrzeni publicznej, ktérag mozna pokona¢ zaréwno krytymi pasazami na wyzszych kondygnacjach, jak i poprzez otwartg plaze na poziomie terenu. 3. Monachium. Przeznaczony wytgcznie dla
pieszych, zadaszony plac-forum jest punktem organizujgcym kompleks budynkéw lotniskowych (terminale pasazerskie, garaze wielopoziomowe, hotel, budynki biurowe). Uktad komunikacyjny za-
projektowano w systemie siegaczy drogowych i podziemnej linii kolejowej, ktére nie przecinajg gtéwnych tras komunikacji pieszej.

LEGENDA: T - terminal, P - parkingi, garaze wielopoziomowe, H- hotele.
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6. Schemat przedstawiajacy zasade cyrkulacji pasazeréw na gtéwnych ciggach technologicznych, ktéra znalazta swéj wyraz w artykulacji podstawowych elementéw funkcjonalno-przestrzennych
terminalu. Sekwencja elementéw: drogi dojazdowe i parkingi po stronie landside, strefa terminalu ze stanowiskami check-in, strefa ,,przetwarzania/sortowania", strefa poczekalni i stanowisk gate
w pirsie, rekawy i samoloty po stronie airside. Madryt Barajas, Terminal T4, przekréj. Richard Rogers, Estudio Lamela SLP.

7. Relacje terminalu z przestrzenig zewnetrzna mozna stopniowaé od najblizszego otoczenia (airside-landisde) przechodzac do poje¢ w skali urbanistycznej (airport city-aerotropolis). Wraz z prze-
strzenig (airspace) definiowang pojeciami przestrzeni powietrznej panstwowej i miedzynarodowej oraz nadzorowanymi korytarzami powietrznymi, terminale stanowig elementy weztowe w global-
nej przestrzeni okotoziemskiej. Jest to nowa perspektywa postrzegania srodowiska zamieszkania, ktéra majuz wptyw na sfere $wiadomosci cztowieka. Nastepny etap w poszerzaniu skali i wznoszeniu
punktu widzenia, Poprzez umieszczenie go w przestrzeni planetarnej, wprowadzg najprawdopodobniej loty suborbitalne.



Stowniczek wybranych termindw angielskichl

Airport Lounge - poczekalnia oferujgca lepsza obstuge iwarunki oczekiwania na
lot niz w ogélnodostepnych poczekalniach. W zaleznosci od kontynentu, linii lotni-
czych, przyjetych zwyczajow i standardéw, pasazerowie moga korzystac z r6znego ro-
dzaju udogodnien przewidzianych dla wybranych oséb (pasazerowie klasy pierwszej,
klasy ,.biznes", uczestnicy programéw lojalnosciowych lub pasazerowie ponoszacy
dodatkowe opfaty). Salony sg pomieszczeniami cichymi, posiadajacymi indywidualny
wystréj i wyposazenie o podwyzszonym standardzie, umozliwiajg relaks a takze sko-
rzystanie z miejsc do pracy. Podaje sie w nich positki i napoje, obstuga oferuje pomoc
w procedurze bordingowej, indywidualne podwozenie do stanowisk oddalonych itp.
Salony znajdujg sie w strefie zastrzezonej terminalu i sg dostepne po przejsciu strefy
kontroli bezpieczeristwa lub w strefie tranzytowe;.

Airline Lounge - salon prowadzony przez okreslong linie lotnicza, salony tego
typu zwykle znajdujg sie na duzych ruchliwych lotniskach.

Airside - strefa, do ktorej dostep jest Scisle strzezony i kontrolowany. Obejmuje
cze$¢ dostepng dla pasazeréw, ktorzy posiadajg odpowiednie dokumenty podrozne
i przeszli kontrole bezpieczenstwa, atakze cze$¢ operacyjna lotniska przeznaczong dla
statkéw powietrznych i dostepng dla uprawnionego personelu.

APM, Automated People Mover - zautomatyzowany system transportu maso-
wego funkcjonujacy na ograniczonych obszarach (dzielnice, parki rozrywki, lotniska).
Zwykle jest to rodzaj kolejki lub pojedynczych wagonikéw napedzanych przez réznego
rodzaju systemy trakcyjne. Na duzych lotniskach APM zapewnia szybki transport pa-
sazeréw pomiedzy oddalonymi terminalami.

BHS, Baggage Handling System - system transportu i kontroli bagazu rejestro-
wanego. System automatycznie sterowanych mechanicznych przeno$nikéw (tasmo-
wych lub samobieznych wdzkoéw), rolotokéw, popychaczy (pushers), zmieniaczy kie-
runku (diverters), zsuwni itp., ktéry stuzy do przenoszenia bagazy: a) w odlotach - od
stanowisk check-in (lub drop off) do sortowni bagazu, skad jest transportowany do
wiasciwych gete'éw a nastepnie do samolotéw, b) w lotach tgczonych z przesiadkami
(w tranzycie) - pomiedzy wiasciwymi gete'ami i samolotami oraz c) w przylotach -
z sortowni bagazu na karuzele w hali odbioru bagazu. Po zwazeniu bagazu na tasmie
wazacej (pierwszy odcinek systemy transportu i kontroli bagazu rejestrowanego, kt6-

1 Wszystkie hasta opracowano na podstawie literatury przedmiotu, informacji znajdujacych
sie na stronach internetowych Urzedu Lotnictwa Cywilnego, lotnisk i przewoZnikow.

ry znajduje sie na kazdym wigkszym lotnisku), bagaz jest automatycznie transporto-
wany do strefy kontroli bezpieczenstwa (ewentualnie takze do kontroli celnej) a na-
stepnie do sortowni. Na stanowiskach check-in bagaze przeznaczone do przewozu
w luku samolotu sg rejestrowane w systemie komputerowym i 0znaczane przywiesz-
ka z zakodowang nazwag portu docelowego.

W strefach kontroli, poza zasiegiem wzroku pasazeréw, bagaz jest sprawdzany
na obecnos$¢ przedmiotdw i substancji zabronionych do przewozu, zaréwno pod ka-
tem bezpieczenstwa, jak i przepiséw celnych. Stuzg do tego specjalne automatyczne
urzadzenia detekcyjne (EDS, Explosive Detection System), prze$wietlarki, urzadzenia
skanujace oraz operatorzy analizujgcy obrazy generowane przez coraz bardziej za-
awansowane i czute urzadzenia (obrazy tréjwymiarowe, nieinwazyjne pomiary ge-
stosci materiatoéw itp.). W razie uzasadnionych watpliwosci bagaz jest kontrolowany
w obecnosci pasazera a w sytuacjach krytycznych usuwany poza obszar terminalu.

Boarding - przechodzenie pasazeréw na poktad samolotu w wyznaczonym czasie
(boarding time).

Business Lounge, Salon Executive Lounge - poczekalnia oferujgca wyzszy poziom
ustug pasazerom uprzywilejowanym.

Check-in - tradycyjne stanowisko odprawy biletowo-bagazowej obstugiwane
przez personel, na ktérym nastepuje sprawdzenie biletu, rezerwacji na dany lot oraz
wazenie bagazu pasazera i przekazanie go, za posrednictwem systemu BHS, do prze-
wiezienia w luku bagazowym samolotu. W przypadku lotéw poza obszar Schengen
kontrolowane sg réwniez dokumenty podrézne. Na stanowisku check-in pasazer
otrzymuje karte poktadowg (boarding pass) uprawniajaca do wejscia na poktad sa-
molotu, na ktdrej znajduje sie informacja o numerze gate'u - wyjécia/bramki oraz
godzinie bordingu - pokfadowania/wejscia do samolotu.

Linie lotniczych coraz czedciej przenosza wydawanie kart poktadowych do syste-
mow zarzadzania dostepnych w sieci internetowej. Karta poktadowa jest przesytana
do osobistego urzadzenia mobilnego (mobile boarding pass) pasazera jako SMS lub
e-mail. Pasazer, ktory posiada wydrukowany przez siebie bilet w systemie online, wy-
facznie bagaz podreczny (o gabarytach dopuszczonych przez przewoznika) i podrozu-
je w strefie Schengen, przechodzi wytgcznie kontrole bezpieczenistwa.

Drop off- stanowisko samoobstugowej odprawy bagazowej wyposazone w ma-
szyny, w ktorych pasazer moze samodzielnie nadaé¢ bagaz rejestrowany (po uprzed-
niej odprawie przy kiosku self check-in). Drop off jest elementem odprawy bileto-
wo-bagazowej wymagajacym zaawansowanej technologii, pozwalajacej na wtasciwa
identyfikacje tozsamosci oraz Sciste powigzanie pasazera z jego bagazem.

FIDS, Flight Information Display System - tablice lub monitory systemu infor-
macji lotniskowej, na ktérych podawane sg informacje dotyczace statusu wszystkich
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lotéw, numery stanowisk odprawy biletowo-bagazowej, numery wyjs¢, czas pokla-
dowania.

FSC, Full-Service Cariers - przewoznik rejsowy, tzw. regularne linie lotnicze

GA, GeneralAviation - lotnictwo ogélne, W Swietle definicji lotnictwa zawartych
w Aneksach do Miedzynarodowej Konwencji Lotnictwa Cywilnego, pod pojeciem lot-
nictwa ogdlnego rozumie sie wszystkie dziatania lotnicze inne niz zarobkowy przewdz
pasazerdw, towardw i poczty. GA to element posredni pomigdzy lotnictwem sporto-
wo-rekreacyjnym a tzw. duzym lotnictwem i obejmuje przede wszystkim loty wyko-
nywane przez mate samoloty nalezace do korporacji lub oséb prywatnych. Niekiedy
poza biznesowymi operacjami prywatnymi do GA zalicza sie operatoréw $wiadcza-
cych odptatne loty ,,na zgdanie" oraz tzw. air taxi2

Gate - wyjscie, bramka, oznaczone numerem bezposrednie wyjscie z poczekalni
odlotowej terminalu do samolotu. Na stanowiskach gate sprawdzane sa karty pokta-
dowe pasazerOw oraz ich tozsamos¢.

Handling, ground handling - obstuga naziemna. Ustugi $wiadczone na rzecz linii
lotniczych korzystajacych z portéw lotniczych przez zarzadzajacego portem lub wy-
specjalizowane firmy. Obejmuja one obstuge naziemng pasazerdw, statkow powietrz-
nych i zatég. Handlerzy (agenci handlingowi) zajmujg sie miedzy innymi: obstugg
stanowisk check-in igate, prowadzeniem samolotéw po plycie, obstuga rekawéw, do-
kowaniem i wypychaniem samolotow ze stanowisk kontaktowych, transportem pa-
sazer6w (dostawianie schodéw, prowadzenie autobuséw plytowych), bagazu, towa-
row i poczty na terenie lotniska, obstuga naziemng samolotéw, w tym dostarczaniem
energii elektrycznej do rozruchu silnikdw, paliwa, smaréw, powietrza do klimatyzacji
kabiny, wody pitnej, usuwaniem Sciekdw, dostarczaniem kateringu itp.

Hub-and-spoke, tzw. model piasty i szprych, sposéb organizacji ruchu w przemy-
$le, gtdwnie w transporcie, polegajacy na stworzeniu systemu opartego na jednostce
centralnej - hub (lotnisko, wezet komunikacyjny, magazyn centralny) i koncentrycz-
nych elementach podporzadkowanych - spoke (lotniska mate i regionalne, stacje ko-
munikacyjne, magazyny peryferyjne). Ruch w takim systemie pomiedzy wszystkimi
elementami nizszego poziomu odbywa sie za posrednictwem centralnego hubu.

Landside - strefa ogdlnodostepna lotniska. Jej granice stanowi ogrodzenie lot-
niska, natomiast wewnatrz terminalu strefa kontroli bezpieczenstwa, strefa kontroli
paszportowej i celnej.

LCC, Low-Cost Carriers - przewoznik niskokosztowy, tzw. tanie linie lotnicze.

2 Gtowne kierunki rozwoju lotnictwa ogdlnego w Polsce w latach 2007-2010, Urzad Lotnic-
twa Cywilnego, Warszawa 2007.
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Meeting Point - miejsce spotkan, specjalnie oznaczone miejsce za pomocg infor-
macji wizualnej, charakterystycznego elementu itp.

MCT, Minimum Connection Time - parametr ustalany przez dane lotnisko okre-
$lajacy minimalny czas niezbedny na dokonanie przez pasazera przesiadki na kolej-
ny lot.

PAX- skrot przyjety na oznaczenie pasazera, wystepuje w literaturze technicznej
dotyczacej technologii terminali. Pack per person - pakiet dla jednej osoby, okreslenie
technicznych parametréw obstugi stosowane réwniez w hotelarstwie i gastronomii.

Pay-per-use Lounge - poczekalnia oferujgca wyzszy poziom ustug wszystkim pa-
sazerom za dodatkowa opfata.

Self check-in - kiosk samoobstugowej odprawy biletowej, przy ktérym pasazer
moze samodzielnie dokonaé odprawy i wydrukowac¢ swojg karte pokladowa. System,
ktory szybko upowszechnia sie na wszystkich lotniskach, usprawniajac obstuge i obni-
zajac zwigzane nig koszty.

VIP-CIP Lounge - salon prowadzony przez operatora terminalu oferujacy najwyz-
szy poziom ustug gosciom specjalnym - Very Importatnt Person (wazne osobistosci,
wladze panstwowe) oraz Commercially Important Person (osoby o szczeg6lnym sta-
tusie). VIP-CIP lounge moze posiada¢ wtasne podjazdy, niezalezne wejscie i wyjscie
wraz ze specjalnymi stanowiskami kontrolnymi, wylgczonymi z gtéwnych ciggéw
technologicznych terminalu.

WIWO, walk-in-walk-out (walk-on-walk-off) - system przechodzenia pasazeréw
pieszo do i z samolotu po plycie postojowej. Wymaga on wyznaczenia specjalnie
oznaczonych tras oraz zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczefstwa ze stro-
ny personelu lotniskowego. Wymaga tez zachowania szczeg6lnej uwagi i wkasciwej
organizacji w sytuacjach, gdy na lotnisku jednoczesnie operujg samoloty korzystajace
z rekawow oraz duza liczba pojazdéw plytowych. Ze wzgleddw ekonomicznych jest to
standard obstugi preferowany przez tzw. tanie linie lotnicze, redukujgce koszty obstu-
gi na lotnisku (np. wynajecia rekawdw lub autobuséw).
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Architektura pasazerskich terminali lotniczych
Streszczenie

Od czasu pierwszych udanych préb braci Wright w 1903 r. samolot stat sie najszyb-
szym $rodkiem transportu a budowle obstugi naziemnej przeszly przemiane od pro-
stych szop do ztozonych budynkéw uzytecznosci publicznej. W ostatnich latach lot-
niska wraz z terminalami awansowaty nawet do miana o$rodkéw miastotworczych
noszacych nazwe Airport City.

Terminal lotniczy to budynek o nowej funkcji, ktéry nie posiadat wczesniejszych,
historycznie ugruntowanych wzorcéw architektonicznych. Uksztattowane na prze-
strzeni XX wieku wzory lotniska i terminalu, pod wplywem wielu czynnikéw nadal
podlegajg stopniowej ewolucji, stanowigc interesujacy przedmiot badan w zakresie
zasad itempa ksztattowania sie architektonicznych modeli typologicznych. Pozostajac
pod presjg wymagan techniczno-ekonomicznych oraz oczekiwan co do symbolicznej
reprezentacji, terminale lotnicze zmieniajg swoje uktady funkcjonalno-przestrzenne,
struktury konstrukcyjne i repertuar form. W procesie tym powstajg zaréwno akcep-
towane innowacje rozprzestrzeniajgce sie w kolejnych generacjach wznoszonych
budynkow jak réwniez rozwigzania nieudane, bedace skutkiem btednych decyzji na
etapie tworzenia zatozeh programowych.

Celem niniejszej pracy jest skonstruowanie teoretyzujacego opisu wyjasniajagcego
geneze i mechanizmy rozwoju pasazerskiego terminalu lotniczego, rozumianego jako
architektoniczny model typologiczny, ktory uksztattowat sie na przestrzeni ostatnie-
go stulecia w odpowiedzi na potrzeby wynikajgce z narodzin wspotczesnego Srodka
transportu. Praca ukazuje terminal w perspektywie historycznej, kulturowej oraz ar-
chitektonicznej praktyki projektowej.

Gléwna hipotezg badawczg jest zatozenie, ze architektura pasazerskich termina-
li lotniczych, mimo iz opiera si¢ w znacznym stopniu na zobiektywizowanych prze-
stankach techniczno-technologicznych, ktére determinujg powstawanie okreslonych
funkcjonalno-przestrzennych modeli typologicznych, podlega przede wszystkim
nadrzednym zasadom kompozycji architektonicznej objawiajacej sie miedzy innymi
w holistycznie pojmowanej strukturze budowli.

W polu bezposredniego zainteresowania znalazt sie zaréwno terminal jako bu-
dowla posiadajgca wtasna, do pewnego stopnia autonomiczng linie rozwojows, jak
i jego najblizszy kontekst - lotnisko. Istotnym bylo takze potozenie odpowiedniego
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akcentu na udziat uwarunkowan technicznych, ktére wspottworza jego architekture
w sposOb na tyle znaczacy, ze niejednokrotnie nie mozna dokonaé wiasciwej ana-
lizy dzieta bez znajomosci podstawowych probleméw technologicznych, ktére legty
u podstaw okreslonych rozstrzygnie¢ projektowych. W architekturze terminali sztuka
i technika sg wyjatkowo $cisle ze sobg zespolone, co zdaniem autora powinno znajdo-
wac swoje wywazone odzwierciedlenie w prezentacji problemu.

Kluczowym pojeciami i procedurami badawczymi, ktérym postuzono sie do prze-
prowadzonego w pracy opisu zjawisk w obrebie architektury terminali lotniczych sa:
wyodrebnienie architektonicznego modelu typologicznego, analiza funkcji, konstruk-
cji iformy, rozumianych jako integralnych czesci funkcjonalno-przestrzennej struktury
budowli, podporzadkowanej z kolei naczelnej zasadzie kompozycji architektoniczne;j.
W przegladzie historycznym uzywa sie pojecia generacji, wskazujacej na wystepowa-
nie wspolnych cech, gtéwnie funkcjonalno-przestrzennych terminali wznoszonych
w kolejnych fazach jego rozwoju. Rozréznienia stylistyczne majg charakter pomocni-
czy i sg traktowane jako naturalny sktadnik jezyka opisu zjawisk architektonicznych.

Po wprowadzeniu, w ktdrym nakreslono cel i zakres pracy, hipotezy badawcze,
uwagi metodologiczne oraz przedstawiono stan badan, w czesci zatytutowanej Zarys
historycznej ewolucji lotniska i terminalu przedstawiono procesu formowania i prze-
obrazen architektonicznego modelu typologicznego pasazerskiego terminalu lotni-
czego w ujeciu historycznym. Przebiegat on w $cistym zwigzku z przeksztatceniami
najblizszego kontekstu - samolotu i lotniska. Materiat podzielono na zasadnicze cze-
$ci poswiecone Europie iAzji, Stanom Zjednoczonym oraz Polsce.

W rozdziale Samolot, lotnisko, terminal - aspekty funkcjonalno-techniczne omo-
wiono zmiany w konstrukcjach samolotow i koncepcjach konfiguracji lotnisk, ktore
znaczaco wplywaly na ksztatt terminali. Ponadto dokonano krétkiego oméwienia
przeksztatcen w relacjach miedzy terminalem a strefa airside, gdzie dominuje techni-
ka lotnicza, oraz strefg landside, ktéra podlega zmianom za sprawg powiazan komu-
nikacyjnych lotniska i terminalu z miastem i regionem.

W rozdziale Problemy historycznej ewolucji lotniska i terminalu wskazano na ze-
spét zagadnien architektoniczno-urbanistycznych, ktére pojawity sie wraz z narodzi-
nami nowego modelu typologicznego i stanowigcych do dzisiaj przedmiot tworczych
poszukiwan i dyskusji.

W zwiazku z tym, Ze praca oprdcz celéw badawczych ma w zamierzeniu takze
charakter aplikacyjny, zwrécono uwage na podstawowe problemy pojawiajgce sie
w praktyce projektowej. Dotycza one konkretnych wymagan funkcjonalno-prze-
strzennych jakie muszg spetnia¢ wspétczesne terminale.

Rozdziat czwarty Terminal - aspekty funkcjonalno-przestrzenne iformalne jest
poswiecony wybranym zagadnieniom ksztattowania uktadu funkcjonalno-przestrzen-
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nego i formy architektonicznej terminalu. Rozdziat piaty Studia przypadkéw stanowi
zbior wybranych przyktadéw terminali europejskich reprezentujgcych szereg kluczo-
wych probleméw zwigzanych z ich architektura.

Obraz terminalu lotniczego we wsp6tczesnym dyskursie kultury to przeglad wy-
branych krytycznych koncepcji reprezentatywnych dla definiowania fenomenu lotni-
ska i terminalu w perspektywie antropologiczno-socjologicznej.

W zakonczeniu zawarto refleksje zwigzane z proba przewidywania zmian jakich
mozna sie spodziewa¢ w lotnictwie cywilnym a co za tym idzie w formach termi-
nali lotniczych. Antycypowanie przysztosci w projektowaniu terminali jest integralng
czescig procesu projektowego, gdyz odkad powstat transport lotniczy i stuzace mu
budowle, od architektéw wymaga sie, aby ich dzieta stuzyly mozliwie najdtuzej i po-
siadaty zdolnos¢ przystosowywania sie do nowych potrzeb.



Architecture of airport terminals for passengers
Abstract

Since the first successful attempts of the Wright brothers in 1903, aircraft has be-
come the fastest means of transport and ground handling buildings have been trans-
formed from simple sheds to complex public utility buildings. In recent years, airports
and terminals have evolved to the rank of city-forming centres known as Airport City.

An airport terminal is a building of new functions which had no previous histor-
ically grounded architectural patterns. The airport and terminal models developed
in the 20th century under the influence of various factors are still gradually evolving
and are an interesting subject of research on the rules and rate of developing ar-
chitectural typological models. While still being under the pressure of technical and
economic requirements as well as expectations as to their symbolic representation,
airport terminals keep changing their functional and spatial arrangements, structures
and the repertoire of forms. This process leads to the formation of both accepted
innovations which spread in subsequent generations of buildings and failed solutions
which are the results of wrong decisions made at the stage of creating programme
assumptions.

This paper is aimed at constructing a theoretical description which explains the
origins and mechanisms of the development of airport passenger terminal under-
stood as an architectural typological model developed during the last century in re-
sponse to the needs resulting from the birth of modern means of transport. The
paper presents the terminal from a historical, cultural and architectural perspective
of design practices.

The main research hypothesis is the assumption that the architecture of airport
passenger terminals is primarily subjected to major rules of architectural composi-
ti'on, evident, for example, in a holistically perceived building structure, despite being
largely based on objective technical and technological premises which determine the
establishment of specific functional and spatial typological models.

Interest is focused directly on the terminal as a structure with its own develop-
ment line, autonomous to a certain extent, and on its nearest context - the airport.
Quite importantly, emphasis has also been laid on the share of technical conditions
which co-create the architecture in a way which is so significant that it is frequently
not possible to perform the right analysis of the work without the knowledge of basic

technological problems which lie at the base of design solutions. Art and technology
are exceptionally interrelated in the architecture of terminals. In the opinion of the
author of this paper, this should be reflected in a balanced way in the presentation
of the issue.

The key notions and research procedures used in the description of airport ter-
minal phenomena presented in the paper include the separation of an architectur-
al typological model, the analysis of functions, structures and forms understood as
integral parts of functional and spatial structure, subordinate to the major rule of
architectural composition. The historical perspective uses the concept of generation
which indicates the occurrence of common features (mainly functional and spatial)
of terminals built in the subsequent stages of development. Style distinctions are
of auxiliary nature and are treated as a natural component of the language used to
describe architectural phenomena.

Following the introduction which outlines the objective and scope of the paper,
research hypotheses, comments on methodology and status of research, the part
entitled Overview of the historical evolution of airports and terminals presents the
process of forming and transforming the architectural typological model of an airport
passenger terminal from the historical perspective. The process is strictly related to
the transformation of the nearest context - aircraft and airport. The material is divid-
ed into basic parts devoted to Europe and Asia, the USA and Poland.

The chapter Aircraft, airport, terminal -functional and technical aspects describes
changes in the structures of aircraft and concepts of airport configurations which
considerably affected the shape of terminals. Additionally, transformation is brief-
ly discussed in relations between the terminal and the airside zone where airport
technology is predominant as well as the landside zone which undergoes changes
through transport links between the airport and the terminal to the city and region.

In the chapter entitled Historical issues of the evolution of airport and terminal,
attention is paid to a series of architectural and urban development problems which
appeared along with the birth of a new typological model and which remain until
today the subject of creative quests and debates.

Therefore, apart from research objectives, the paper is also of practical nature
as elementary problems appearing in design practice are highlighted. They concern
specific functional and spatial requirements which must be met by contemporary
terminals.

The fourth chapter, Terminal - functional, spatial and formal aspects, is devoted
to selected issues concerning the development of functional and spatial arrangement
as well as architectural form of the terminal.



The fifth chapter, Case studies, is a collection of selected examples of European
terminals which represent a range of key problems related to terminal architecture.

The image of an airport terminal in the contemporary cultural discourse is a re-
view of selected critical concepts representative for defining the phenomenon of an
airport and terminal from the anthropological and sociological perspective.

The conclusions contain reflections related to the attempted prediction of chang-
es to be expected in civil aviation and the resulting forms of terminals. The anticipa-
tion of future in the designing of terminals is an integral part of the design process
as since the establishment of air transportation and related structures, architects are
required to design buildings which will be used as long as possible and will be capable
of adapting to new purposes.
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