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Streszczenie

W grudniu 2003 roku uptyneto 100 lat, od chwili, w ktérej dwaj amerykanscy technicy-samoucy, synowie pasto-
ra, Orville i Wilbur Wright, na piaszczystych diunach zwanych Kill Devil, wypuscili w powietrze swdj pierwszy,
drewniano-ptocienny samolot, nazwany ,,The Flyer”. Pierwszy lot byt krétszy niz dlugos¢ kadtuba dzisiejszego
wielkiego transportowca. Rozpoczal sie wiek szalonego rozwoju awiacji, bedacej wyznacznikiem nowoczesno$-
ci, prestizu, bogactwa i powietrznego terroru. Na poczatku XXI wieku, moment, w ktorym nowoczesnos¢ staje
si¢ historia kaze zapyta¢ — co zrobi¢ z reliktami burzliwego wieku awiacji? Jest to takze chwila do pytania
o architekture lotnicza, a moze ,,po-lotnicza” — o architekture lotniczych muzedw i ekspozycji.

Pytanie o jakos¢ i kierunki rozwoju muzedéw — ,,bram” czy tez ,,okien” otwierajacych sie na stulecie awiacji, jest
jak najbardziej na miejscu w Polsce, w Krakowie. Od 1963 r. istnieje tu i rozwija si¢ jedno z najwigkszych
europejskich i jedno z wiekszych na $wiecie muzedw lotniczych. Jest intelektualnym i przestrzennym fenome-
nem, zas$ od roku 2010 jest tez dysponentem i depozytariuszem najnowoczesniejszego budynku muzealnictwa
technicznego w Polsce. Stato sie kontekstem i troche tez pretekstem dla wprowadzenia do krajobrazu Krakowa
reprezentanta wspolczesnej architektury muzealnej. Dzi$ nowy budynek gléwny Muzeum Lotnictwa Polskiego,
coraz bardziej ogniskuje uwage zwiedzajacych, niejako zawlaszczajac sobie tozsamo$¢ muzeum i historycznego
lotniska. Dzieje si¢ tak nieco wbrew intencjom samych projektantow, ktorzy, zgodnie z zatozeniami migedzy-
narodowego konkursu architektonicznego zaprojektowa¢ mieli ,,brame¢” do wielkiego, przestrzennego muzeum,
nie za$ samo jednostkowe, samodzielne muzeum w budynku. Budynek ten dla muzealnikéw jest trudny i kap-
ry$ny — wymaga bardzo przemyslanej aranzacji wystaw. Ma swoja osobowos¢. Nie jest to jednak osobowo$¢
lotnicza. Dlatego nalezy mie¢ nadzieje, ze ukonczenie budynku jest etapem rozwoju, nie zas koficem realizacji
Lotniczego Parku Kulturowego na dawnym lotnisku Krakowa.

Abstract

December 2003 marked the passing of a century from the moment when, on the sandy dunes known as the Kill
Devil Hills, two American brothers, Orville and Wilbur Wright, self-taught technician and the sons of a pastor,
launched their first wood-and-canvas aeroplane, the Wright Flyer. That first flight was shorter than the body of
one of today’s great transport planes. It launched an era of hectic development in aviation, a symbol of
modernity, prestige, wealth and an air terror. As the 21* century gets underway, the moment when modernity
becomes history commands a question. What should be done with the relics of that tempestuous era of aviation?
It is also the time to question aviation, or, perhaps, ‘post-aviation’ architecture, to question the architecture of
aviation museums and exhibitions.

Questioning the quality and developmental direction of museums, of ‘gateways’, or ‘windows’ opening onto
a century of aviation is most certainly spot on in Poland and in Krakow. The largest aviation museum in Europe
and one of the largest in the world has existed in that city ever since 1963. An intellectual and spatial
phenomenom, since 2010 it has also been the administrator and custodian of the very newest technological
museum building in the country. It constituted a context and, to an extent, a pretext to introduce a flagship for
contemporary museum architecture into the Krakow cityscape. Today the Polish Aviation Museum is increasing-
ly drawing the attention of visitors, possessing, as it does, something of the character of both museum and
historical airfield. This is happening somewhat contrary to the intentions of the designers themselves, who, in
line with the guidelines of the international architectural competition, were supposed to design a ‘gateway’ to
a larger, spatial museum, but not an individual, separate and independent building-as-museum in itself. For the
museum professionals, this is a building both challenging and capricious; it demands a painstakingly thought-out
arrangement of the exhibitions. It has a personality all its own. Yet it is not the personality of aviation. Which is
why it is necessary to hold on to the hope that the completion of the building is a stage in the development and
creation of the Aviation Culture Park at the former Krakow airfield, and not the finale.



Moment, w ktorym nowoczesno$é staje sie historia kaze zapyta¢ — co zrobi¢ z reliktami burzliwego
wieku awiacji? Jest to takze chwila do pytania o architekture lotnicza, a moze ,,po-lotnicza” — o archi-
tekture lotniczych muzedw i ekspozycji.

Krag pierwszy — latajace maszyny.

W grudniu 2003 uptyneto 100 lat, od chwili, w ktorej dwaj amerykanscy technicy-samoucy, synowie
pastora, Orville i Wilbur Wright, na piaszczystych diunach zwanych Kill Devil, wypuscili w powietrze
swoj pierwszy, drewniano-ptocienny samolot, nazwany ,,The Flyer”. Pierwszy lot byl krétszy niz
dhugos¢ kadtuba dzisiejszego wielkiego transportowca. Rozpoczat si¢ wiek szalonego rozwoju awiacji,
bedacej wyznacznikiem nowoczesnosci, prestizu, bogactwa i powietrznego terroru. Szybko wyrosly
floty powietrzne najbardziej agresywnych poteg XX wieku. Walki powietrzne w latach Il wojny
Swiatowej, staly sie klasycznym przedmiotem fascynacji matych i wielkich chlopcdw, niemal po dzien
dzisiejszy.

Dzi$ samolot to srebrzysty ,,kon roboczy linii lotniczych”, Wyscig ku zyskowi i wygodzie podrézy —
wprowadzenie do lotow pasazerskich szerokokadlubowych ,,latajacych stoni”, zmienity nie tylko obli-
cza portéw lotniczych, ale takze mozliwosci i obyczaje milionowych rzesz pasazeréw. Bohatersko-
propagandowy rys lotnictwa zostal mu jednak odebrany przez wyprawy kosmiczne. Dzis, kiedy po raz
ostatni wyladowatl kosmiczny prom, za$ ciggle eksploatowane i modernizowane, powietrzne liniowce
bywaja starsze od czlonkéw pilotujacych je zaldg, kiedy wycofano nawet mroczny symbol nowoczes-
nosci z czasbw Wojny w Zatoce — niewidzialny F-117, za§ na polu walki zaczynaja krélowaé
bezpilotowe, latajace roboty, gdy legenda pilota w biatym szaliku i goglach sptowiala jak sepiowe
fotografie, gdy mtodziez woli gry komputerowe od klejenia latajacych modeli, mozna mowi¢ o inter-
ludium w dziejach awiacji. A moze nawet o epoce ,,lotniczego postmodernizmu”? Moment, w ktérym
nowoczesnosc staje si¢ historig kaze zapyta¢ — co zrobi¢ z reliktami burzliwego wieku awiacji? Jest to
takze chwila do pytania o architekture lotnicza, a moze ,,po-lotniczg” — o architekture lotniczych
muzedw i ekspozycji.

Pytanie o jakos$¢ i kierunki rozwoju muzeéw — ,bram” czy tez ,,okien” otwierajacych sie na stulecie
awiacji, jest jak najbardziej na miejscu w Polsce, w Krakowie. Od 1963 istnigje tu i rozwija si¢ jedno z
najwickszych europejskich i jedno z wiekszych na §wiecie muzedéw lotniczych. Jest intelektualnym i
przestrzennym fenomenem, za$ od roku 2010 jest tez dysponentem i depozytariuszem najnow-
czesniejszego budynku muzealnictwa technicznego w Polsce. Stalo sie kontekstem i troche tez
pretekstem dla wprowadzenia do krajobrazu Krakowa reprezentanta wspdlczesnej architektury
muzealnej. Powstal w oparciu o fundusze Regionalnego Programu Operacyjnego oraz fundusze
Wojewoddztwa Malopolskiego — organu zatozycielskiego krakowskiego muzeum. Dzis budynek
gléwny Muzeum Lotnictwa Polskiego coraz bardziej ogniskuje uwage zwiedzajacych, niejako
zawlaszczajac sobie tozsamos¢ muzeum i historycznego lotniska. Dzieje sie tak nieco wbrew inten-
cjom samych projektantéw, ktorzy, zgodnie z zatozeniami migdzynarodowego konkursu architekto-
nicznego zaprojektowac mieli ,,brame” do wielkiego, przestrzennego muzeum, nie zas samo jednost-
kowe, samodzielne muzeum w budynku. Z perspektywy niemal stulecia, tym razem krakowskiego
lotniska Rakowice-Czyzyny (uptynie ono w kwietniu 2012), pdtwiecza muzeum (2013) dwu-
dziestolecia poczatku doniostych przemian w jego dziejach i roku eksploatacji budynku — warto spoj-
rze¢ na ewolucje pogladéw na muzealnictwa lotnicze — i na rakowickich bloniach, i szerzej, na
swiecie.

Krag drugi — lotnicza architektura

Lot cztowieka w przestworzach najpierw byt spektaklem. Pierwsze wzloty balonéw w 1783 odbywaly
si¢ w krolewskich ogrodach. Mialy w sobie cos$ z festynow i cyrkowych widowisk. W 2 polowie
wieku XIX aeronautyka po raz pierwszy spotkala si¢ z architektonicznym monumentalizmem.
Zrodzily sie pierwsze latajace okrety — sterowce. Byly wielkie i nietrwate. Wymagaty olbrzymich
budowli hangarowych. Majestat powietrznej zeglugi zrodzit prawdziwe $wiatynie aeronautyki. Hangar
sterowca ,,La France” w Chalais-Meudon z roku 1887 mial forme tréjnawowej gotyckiej bazyliki,
wykonanej z drewna, hala sterowcowa w austriackim Fischamend byla skrzyzowaniem dwuwiezowe;j,



cesarskiej katedry z egipska $wiatynig. Futurystyczne projekty gigantycznych hal kreslit Antonio
Sant’Elia (1888-1916) i Erich Mendelsohn (1887-1953). Rzeczywistos¢ czasow Wielkiej Wojny
przerosta te wizje. Powstaly najwicksze, jednoprzestrzenne budowle w dziejach inzynierii siegajace
ponad 200 m dlugosci i 40 m wysokosci. Niektore z nich mogly... obracaé si¢ wokdt swojej osi, na
gigantycznym kregu torowiska, azeby ustawi¢ si¢ zgodnie z kierunkiem wiatru przy wprowadzaniu
powietrznego okretu Zeppelina. Po wojnie powstaly jeszcze wieksze hale w amerykanskim Lakehurst,
po to, by po spektakularnych katastrofach, podsumowanych dramatycznym pozarem sterowca
,Hindenburg” w 1937 sta¢ si¢ pomnikami zagaslej epoki. Najpickniejsze, zelbetonowe, paraboliczne
hale sterowcowe konstrukcji Freyssineta na paryskim lotnisku Orly, budowane od 1916, legly pod
amerykanskimi bombami w roku 1944.

Samolot nie potrzebowal tak wielkich budowli, wymagal natomiast rozlegtych réwnych pol do startu.
Widowiskowa, wrecz ludyczna funkcja aerodroméw ok. 1910 roku, wpisala si¢ i zaadaptowata tra-
dycje hippiczna. Wielkie lotniska-pola wyscigowe — z rozleglymi, ziemnymi trybunami, kopcami
widokowymi, pawilonami dla utytutowanej publiki, szopami dla aeroplandw i warsztatow, parkingami
dla tysiecy powozdéw i automobili — byly, pelnymi barwnych flag i wyrzynanych laubzega detali,
radosnymi emanacjami pogodnego, festynowego kiczu. Pojawialy sie tez projekty znacznie ambit-
niejsze, jak wytworny, arystokratyczny ,,Ogréd dla Lotnikéw” - wizja sportowego lotniska autorstwa
francuskiego architekta krajobrazu, Paula Vera z 1911. Na ,,cyrkowych” aerodromach — w Reims,
Johannisthal czy Aspern, rodzily si¢ coraz doskonalsze samoloty i stawy lotnikdw-arystokratéw. Po
strzalach w Sarajewie, stan¢li naprzeciw siebie na polowych lotniskach i w wiekszosci pozabijali sig
nawzajem w powietrznych walkach. Wszystko stalo si¢ dorazng architektura chwili, rosnacych w
ciggu jednego dnia miast wielkich namiotéw hangarowych i mieszkalnych. Na zapleczu frontow
stawaly jednak dziesiatki coraz doskonalszych hangaréw, bedacych popisami sztuki inzynierskiej.
Lotnicze koszary szokowaly architektura, laczaca poczatki funkcjonalizmu z elementami poznej,
geometrycznej secesji. Nowoczesne wyposazenie, baseny i korty tenisowe sasiadowaly z alegorycz-
nymi posagami i witrazami. Tak wygladaly koszary w Wiener Neustadt, projektu Siegfrida Theissa.

Ta wlasnie epoka stworzyla lotnisko krakowskie. Wielkie, stalowo-drewniane hangary o nowoczesnej
konstrukcji sprezonej, wytworne pawilonowe koszary w ogrodowym zalozeniu, begdace parafraza
,»Ogrodu dla Lotnikow” Vera. Rzeczywistos¢ austro-wegierskiegto lotniska wojskowego, przejetego
przez Polakéw 31 pazdziernika 1918 r. zaczgla zmieniaé si¢ w poczatkach lat 20. W odbudowujacej
si¢ Polsce bardzo szybko adaptowano najbardziej awangardowe i... najdrozsze rozwigzania francuskie
w budownictwie lotniskowym. Zaktadano lotniska o ksztalcie regularnych figur geometrycznych: kot
i wielokatow. Tak powstalty: Lwow-Sknitow, Warszawa-Okecie i Krakdéw-Rakowice/Czyzyny.
Wokol, podobnych do aren pol wzlotéw ustawiane byly grupy hangarow — wowczas najwickszych na
$wiecie. Projekty profesoréw Tadeusza Obminskiego (1874-1932) i Izydora Stella-Sawickiego (1881-
1957) byly to najpotezniejsze, jednoprzestrzenne zelbetowe i stalowe budowle Il Rzeczpospolitej.
Okazaly sie tak drogie, iz wigkszosci projektéw ,,idealnych lotnisk™ z poczatkow lat 20 nie zreali-
zowano do konca. Czesci portowe lotnisk urzadzano .,z wersalskim przepychem” (na Okeciu bylo to
dzieto arch. Ireny Mrowkowej) — czego nie omieszkano, tymi stowy, wytknaé na emigracji dwczes-
nym dowddcom Wojska Polskiego — po wrzesniowej klgsce. Wojsko, promujace nowoczesnos¢ w
budownictwie hangaréw, okazato si¢ nadzwyczaj konserwatywne w architekturze czgsci koszaro-
wych; nie mialy szans na realizacje awangardowe projekty Edgara Norvertha dla lotniska lwowskiego;
wszystko wrdcito do klasycznej, monumentalnej architektury z famanymi, polskimi dachami.

Najpickniejszy i najbardziej udany przyklad tego neonarodowego stylu, spojny z wczesniejszymi o
kilka lat, austriackimi pawilonami koszarowymi, powstal a latach 1924-26 i zachowal si¢ do dzis,
znéw w Krakowie; zaprojektowali go Franciszek Maczynski i Tadeusz Stryjenski. Mniej
konserwatywnym mecenasem od lotnictwa wojskowego okazato si¢ Ministerstwo Komunikacji i Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej. Cywilny port w Katowicach, oddany w 1928 r. zaprojektowat
w duchu funkcjonalizmu, z elementami ekspresjonizmu, Tadeusz Michejda. Cywilne lotniska w
Stanistawowie i Bielsku-Biatej byly przykladami doskonale wywazonego, migdzywojennego moder-
nizmu. Nowy etap rozwoju polskich lotnisk — nieukonczone Krosno i dopiero zaprojektowany Goclaw
wskazywaly na odnajdywanie wlasnej, polskiej, nowoczesnej drogi do architektury komunikacji
i transportu. Nalezy podkresli¢, iz program rozwoju lotnisk w Polsce bardzo, a wedlug niektorych



nadmiernie ambitny, byl do§¢ wiernym odzwierciedleniem europejskich tendencji w tej dziedzinie.
Zabrakto moze wielkich ,,imperialnych” portow lotniczych, takich jak londynski Croydon czy Roma-
Littoria, cho¢ katowicki projekt Michejdy wpisuje si¢ w pasjonujacy nurt poszukiwan formy
architektonicznej dla budowli bez dostownego historycznego i funkcjonalnego precedensu. Europejski
kierunek budownictwa lotniskowego spetryfikowal si¢ w skrajnie monumentalnej, wyolbrzymione;j
formie ,,Swiatowego Portu Lotniczego” (Weltflughafen) Berlin-Tempelhof, jednej z najbardziej pory-
wajacych i dwuznacznie uwodzicielskich budowli III Rzeszy. Byt to projekt prof. Ernsta Sagebiela,
ucznia Ericha Mendelsohna, ktory w tym czasie, z uwagi na nie aryjskie pochodzenie musiat opuscic¢
Niemcy. Tempelhof, ,,lotnicze Colosseum brunatnej Europy” — to gigantyczna elipsa trawiastej prze-
strzeni, otoczonej betonowym pierscieniem drogi kolowania i zamknigta z jednej strony kilkuset-
metrowym ciggiem hangaru-peronu dworca, polaczonego z gmachami ministerstwa lotnictwa.
Perfekcyjnie rozwigzana komunikacja z dziesigtkami szybow i klatek schodowych, monumentalny ich
rytm, jako gigantycznych pilastrow, a na dachu trybuny — do podziwiania milionowych parteitagéw
i lotniczych rewii.

W 1938 roku ta gigantyczna konstrukcja byla juz znakiem przesziosci. Sposdb budowania lotnisk —
skrajnie pragmatyczny i pozostajacy aktualnym do dzis$, rodzit si¢ za oceanem. Na Tempelhof samo-
loty kotowaly po betonie, jednak startowaly i ladowaly na trawie, za to w kazdym dowolnym kierunku
(ladowanie na betonie uwazano za niebezpieczne). Amerykanska spekulacja gruntami uniemozliwita
dowolne wywlaszczanie olbrzymich kregéw najlepszych gruntéw. Nowojorski port La Guardia
budowany byt na gruntach najgorszych i najtanszych; stosowano wymiang gruntu do kilku metréw,
dla startéw i ladowan pozostawiano tylko tyle miejsca, ile bylo naprawde niezbedne przy naj-
czestszych kierunkach wiatrow. Z europejskich kraglych pol wzlotéw pozostaty tylko amerykanskie
pasy, za to wysypane zuzlem, a nastepnie betonowane. Pragmatyzm inzynierii lotniskowej szedt w
parze z doskonaloscia pilotazu i konstrukcji maszyn. Krzyz betonowych drog startowych, wcinajacych
si¢ w miejska zabudowe, potaczonych obwodowa drogg manipulacyjna, skrajnie funkcjonalistyczne
porty (po krotkim romansie amerykanskiej architektury lotniskowej z Art Déco) i przeszklone han-
gary — to drugi biegun w stosunku do europejskich ,,lotnisk idealnych”.

Import amerykanskiego stylu myslenia do Europy i do reszty $wiata, nastapil inwazyjnie — w do-
stownym znaczeniu tego stowa. Od 1942, za pienigdze brytyjskich podatnikéw, dla ,,amerykanskich
chlopcéw” — zamieniono Wyspe w najwigkszy niezatapialny lotniskowiec wszystkich czasow.
Najwicksza inwestycja budowlana 6wczesnego, gasngcego Imperium to kilkadziesiat olbrzymich baz
dla bombowcow 8 Armii Powietrznej USAAF (United States Army Air Forces), budowanych w
ciggtym, catodobowym cyklu, na amerykanska modle dla ,,amerykanskich monstréw” (tak Brytyj-
czycy ochrzcili najpopularniejszy bombowiec I wojny $wiatowej; oficjalnie nazywat sie ,,Wyzwo-
liciel”, czyli B-24 ,Liberator”) i ,Latajacych Fortec”. Podobny szat budowlany ogarnal Apulic w
wyzwolonych Wioszech — tam stacjonowata 15 Armia Powietrzna oraz wyspy Oceanu Spokojnego,
skad ,,wybombardowano” z wojny Japonig.

Potem, po wojnie, bylo juz tylko wiecej, szybciej i glosniej. Niemiecki koncept, ktory szczesliwie nie
ocalit Il Rzeszy, naped odrzutowy, zdominowal awiacje. Swiat sie kurczyl i réwnoczesnie, po-
dzielony zelazna kurtyng — oddalal. Euroatlantycka cywilizacja stala si¢ faktem; niebo pociemniato od
spalanej w tysigcach odrzutowych silnikéw, lotniczej nafty. U schytku lat 50., jakby zaplatani w nie
swoje czasy, pojawili sie dwaj genialni, godni siebie epigoni ekspresjonizmu i ,streamline’u” w
awiacji i w architekturze. Samolot Lokheed ,,Super Constellation” i dworzec linii lotniczych TWA
projektu Eero Saarinena (1910-1961). Ostatnia chwila, w ktdrej pasazer mogl ogladnaé dworzec, do
ktérego wchodzit i maszyne, ktora mial lecieé, jak wielkie rzezby, od zewnatrz. Potem nie byto juz na
to czasu; wszystko juz stato sie niejako ,,wnetrzem”: z wnetrza samochodu lub kolejki podziemne;j
pasazer byl kierowany do wnetrza terminalu, stamtad, poprzez szykany odpraw, przetlaczany byt
przez harmonijkowe pirsy do wnetrza kadtuba o wielkiej pojemnosci. Koniec lat 60. — poczatek kilku-
setosobowych , Jumbo-Jetow” i ich europejskich, mtodszych braci — postawil nowe wyzwania inzy-
nierii i architekturze lotnisk komunikacyjnych. Staty si¢ one osobnymi, osobliwymi miastami.

Wojsko ukrywa swoje coraz drozsze zabawki w schrono-hangarach; ogrody dla lotnikéw, lotniska-
parki, lotniska-cyrki, prestizowe lotniska idealne — staly si¢ bytem przesztym, zawieszonym gdzies,



miedzy technologia a mitologia. Ich rzecznikami, ,,wrotami czasu” mialy by¢ lotnicze muzea.
Przewaznie nie sa. Relikty lotniczych krajobrazow sg znacznie rzadsze, niz relikty samej awiacji.
Muzedéw samolotow jest bardzo duzo. Muzedw lotnictwa, paradoksalnie, bardzo malo. Przemozne
oddziatywanie fenomenu latajacej maszyny dziala silniej, jako inspiracja dla architektéw niz archi-
tektura lotnisk.

Niemal wszystkie warstwy owego ,,lotniczo-architektonicznego tortu” wida¢, jak w przekroju, na kra-
kowskim lotnisku Rakowice-Czyzyny. Architektura ,,asow przestworzy Wielkiej Wojny” zachowana
w unikatowej ,,kapsule czasu”, jaka okazala si¢...jednostka wojskowa, europejskie marzenia o lot-
nisku idealnym, utrwalona w strukturze miasta, relikty i zachowane hangary Obminskiego oraz Stella-
Sawickiego, $lady ,,wersalskiego przepychu” kasztanowcowych i klonowych alej, betonowa droga
startowa i perymetr, rozpoczete przez Niemcow, ukonczone przez Polakow, cho¢ ideowo przynalezne
Ameryce. | — paradoksalnie — szczesliwy koniec lotniska. Decyzja o zamknigciu lotniska w 1963 z
jednej strony skazata je na zabudowe, z drugiej — uchronita przez dalsza, ,,odrzutowa” ewolucja
zacierajaca opisane $lady. Determinacja niepokornego (w realiach gomotkowskiego PRL-u) lotni-
czego Swiatka, uratowala jeden z hangaréw i niewielka czgs¢ terenu, osadzajac tam unikatowa
ekspozycje lotnicza. Jej trzonem sg relikty samolotéw pionierskich i tych z okresu I wojny Swiatowe;j.
Jak krotkowieczne owady z drewna i pldtna, budowane z perspektywa kilku miesiecy stuzby,
sensacyjnym zbiegiem okolicznosci przetrwaly do dzis$, stajac si¢ dla Krakowa i Polski — czyms$ w
rodzaju Damy z Lasiczkg — w kategoriach technicznego muzealnictwa. Towarzysza im unikatowe
konstrukcje polskie z dwudziestolecia miedzywojennego, skromniejsza reprezentacja Il wojny
swiatowej i zndw olbrzymi zbior tego, co zbudowano od okresu zimnej wojny — po wspotczesnose.
Jest to kolekcja przegladowa, systematyczna, dydaktyczna i w wiekszos$ci rozpadajaca si¢ na agre-
sywnym dla lotniczego metalu, krakowskim, $wiezym powietrzu.

We wczesnych latach 80. powstata na Politechnice Krakowskiej koncepcja ratunkowa: dla lotniska
(zeby zachowa¢ to, co zostalo zdewastowane, ale niezabudowane) i dla zbiorow muzeum (zeby dla
wiekszosci z nich znalez¢ dla nich miejsce pod dachem).

Dojrzewala ona, wspdlnie z muzeum, lotniskiem i jego kolekcja przez 30 lat. Wdrazana od roku 1990
dzieki konsekwencji dwczesnego i dzisiejszego dyrektora Muzeum Lotnictwa Polskiego, Krzysztofa
Radwana, doprowadzita na prég sukcesu unikatowego w skali kraju projektu — Lotniczego Parku
Kulturowego. Przekroczenie tego progu nie jest jednak wcale przesadzone. Uratowano znaczny
fragment lotniska. Udowodniono, ze moze ono ozyé¢, spehiajac dydaktyczno-pokazowe funkcje.
Odrestaurowano i pokazano $wiatu cze$¢ unikatowej kolekcji pionierskiej. Postawiono kilka histo-
rycznych i quasi-historycznych budynkéw dla najecenniejszych lotniczych zabytkow. Uporzadkowano
i zrekultywowano kilkadziesiagt hektarow skrajnie zdegradowanej powierzchni zielonej, ktorg jednak
trudno nazwaé parkiem w rozumieniu dzisiejszej architektury krajobrazu. Nie znaleziono miejsca dla
lwiej czesci ekspozycji plenerowej. W takim kontekscie historycznym i z takich ,,blokow startowych”
Wojewodztwo Matopolskie rozpoczgto w roku 2004 bieg ku zbudowania nowoczesnego budynku —
bramy, a moze zwornika rodzacego si¢ muzealnego parku-lotniska. Budynek stat si¢ faktem. Park —
nie.

Krag trzeci — lotnicze muzea.

W roku 1963 wpisano si¢, niejako z koniecznosci w oczywisty i spdjny wzorzec, ktdry mozna nazwac
w skrocie ,,stare samoloty w starym hangarze”. Byla to niejako naturalna sukcesja wielu likwido-
wanych lotnisk. W taki sposéb powstato najszacowniejsze chyba muzeum lotnictwa wojskowego:
Royal Air Force Museum w Hendon. Zajeto one oryginalne hangary z czaséw [ wojny $wiatowej typu
»Belfast Truss Hangar”. Baza RAF Hendon przestala jednak istnie¢ jako lotnisko. Anglicy dopro-
wadzali do klasycznej doskonalosci logike i wyposazenie ekspozycji. Krakowianie z koniecznosci,
przez nastepne 40 lat, trwali przy prawidlowej, lecz surowej koncepcji ,,postojowego hangaru
historii”. Po roku 1990, z najwigkszym trudem, krakowskie muzeum zaczgto dazy¢ w kierunku
formuly: ,,stare samoloty na starym lotnisku”. Odzyskiwano i porzadkowano teren, skromnymi srod-
kami postawiono niewielki hangar, nawigzujacy do atmosfery lotnictwa I wojny $wiatowej; tam w
roku 1993 zaprezentowano po raz pierwszy odrestaurowane, lotnicze unikaty. Wchodzono tym samym
w $lady kilku, $wietnie prosperujacych muzealnych lotnisk i muzedéw na lotniskach. Warto tu
wymieni¢ m.in. dziat lotniczy brytyjskiego Imperial War Museum w bazie w Duxford, czy Muzeum



Sit Powietrznych Stanéw Zjednoczonych w na lotnisku Wright-Patterson w Dayton. Przyktadem
powsciagliwej, parkowej adaptacji starego lotniska szczegolnie dla pokazéw latajacych kopii i,
rzadziej, oryginatéw historycznych maszyn, jest lotnisko muzealne Old Warden w Anglii. Na szcze-
golng uwage zasluguje jednak przyktad niemiecki, dziat lotniczy zastuzonego, monachijskiego
Deutsches Museum na ocalonym przed zabudowa lotnisku Oberschleissheim. Obok perfekcyjnie odre-
staurowanego, historycznego ,,Normallhangar” z 1918, postawiono nowoczesng hale muzealna, nie
bedaca kopia, lecz doskonatlg technologicznie, wspdlczesna parafraza budowli lotniskowych. Uzupel-
niono panorame lotniska, lecz dostojnie, metalicznie szary budynek wspotczesny usuwa si¢ jakby w
glab, na drugi plan; na pierwszym planie pozostaje nieodmiennie biata budowla historyczna. [ w jed-
nym i w drugim budynku eksponowane sa zabytki lotnicze. Podobnie, jak w Hednon, neutralne, biate
tlo konstrukcji nie konkuruje z mocnymi, barwnymi formami samolotow. Wrazenie moze nadmiernie
sterylnego spokoju jest jednak lepsze od chaosu panujacego w wickszosci lotniczych muzeéow na
$wiecie. Powierzchnie wystawiennicze sa bowiem ciagle za male w stosunku do duzych, Zacho-
dzacych na siebie bryl latajacych machin. Przyklad bawarski wprowadza nas w kolejna odmiane
lotniczego muzealnictwa, ktora mozna by nazwaé ,stare samoloty w nowym budynku na starym
lotnisku”. Lotnicze muzea rozrastajg si¢ — samoloty, ktore wczoraj byly zaledwie wycofanymi ze
stuzby gratami, dzi$ stajg si¢ cennymi, bo rzadkimi zabytkami awiacji. Doda¢ nalezy, zabytkami
ktopotliwymi, duzymi lub bardzo duzymi, tak jak symbol atomowego terroru, lub, jak kto woli,
rownowagi, stawny B-52 | Stratofortress”. Z mys$la o eksponowaniu takiego i innych koloséw
powstala jedna z najbardziej niezwyklych realizacji muzealno-lotniczych wspotczesnego swiata.

Gmach muzealny dzialu US Air Force na wspomnianym juz lotnisku Duxford. Projekt Sir Normana
Fostera, ukoniczony w 1997 r. pozostaje nadal w jakim$ stopniu hangarem i mimo ogromnych
rozmiardbw moze by¢ zaliczony w poczet architektury organicznej. Oto trawiasta powierzchnia
lotniska uniosta ogromng powieke, ukazujac sferyczna, wychodzaca z ziemi budowlg. Zielona murawa
lotniska do pewnego miejsca wchodzi na obte cielsko hangaru-schronu-muzeum. Podsumowanie
dziejow wojennej awiacji, cho¢ nie podliczenie kosztow zwyciestwa Amerykanow w Europie. Temu
celowi shuzy niezwykla instalacja krajobrazowa, autorstwa mltodego rzezbiarza Renato Niemisa —
Ogréd pamieci na niebie. Kilkadziesigt transparentnych tablic z wytrawionym deseniem, rozmiesz-
czonych regularnie, jak na paradzie, sylwetek samolotéw. Wida¢ je na tle nieba, wida¢ jak ich cienie
wchodza i splywaja, w ciaglym ruchu, z ciat przechodnidéw, poznaczonych odliczong doktadnie, co do
jednego, liczba ,.Latajacych Fortec”, , Liberatorow”, ,,Mustangdw”, , Mitchelli” i wszystkich innych
maszyn, ktore spadly w plomieniach na ziemi¢ Europy, w latach 1942-45, grzebiac prawie 42 tysigce
lotnikéw spod znaku Biatej Gwiazdy USAAF. Wszystkie sylwetki skierowane sa ku gorze, ku niebu.

I niestety, nastroj powagi i zachwytu pryska w momencie wejscia do fenomenalnego, organicznego
hangaru-muzeum. Swietnie opracowana pochylnia wynosi widzéw na wysoko$é, z ktorej mozna
podziwia¢ zgromadzone tu samoloty z trzeciego wymiaru. [ samolotow tych jest za duzo. Jedne wisza,
drugie stoja, mocarne kadluby, pregowane kamuflazem skrzydla, pierscienie ttokowych motordw,
$migla, I$nigce kabiny i przepasciste dysze silnikdéw odrzutowych, oddziatuja jako calos$é, nie
pozwalajac si¢ skupi¢ na ktéorymkolwiek z nich. Dominuje wrazenie chaosu i skojarzenie ze zbyt
ciasnym pudetkiem, w ktére upakowano zbyt wiele modeli-zabawek. Mimo to krajobraz lotniska
Duxford, z oryginalnymi hangarami z réznych epok, w tym z tym najnowszym, spelnia warunki
historycznego, narracyjnego krajobrazu lotniczego.

Skrajnym przypadkiem rekonstrukcyjnego podejscia do lotniczego krajobrazu moze by¢ to, co
zaistnialo w amerykanskim Old Rhinebeck, a co mozna nazwa¢ ,,nowe samoloty na nowym lotnisku w
dawnej scenografii”. Jest to wielka historyczna rekonstrukcja, ,, historical reenactment” — stworzenie
na surowym korzeniu imitacji lotniska z czasow | wojny $wiatowej, w krajobrazie charaktery-
zowanym na poélnocna Francje, anno 1917. Jest to w istocie baza postojowa i warsztatowa dla
prywatnych replik maszyn historycznych, i réwnoczesnie miejsce pokazow. Brak tu betonowych
trybun, wystarczy fagodny wat ziemny, usypany na skraju lasu. Oryginalne formy hangaréw, barwne,
»druciane” aeroplany, i samochody pozarnicze, sanitarki, motocykle z ,tamtych lat”. Pod wzgledem
edukacyjnym jest to najlepszy chyba na s$wiecie ,lotniczy park tematyczny”, tyle, ze catkowicie
umowny. Pomieszanie form budowli, ich dostownos¢ i rownoczesnosé (np. obiekty ,.francuskie”,
Lhiemieckie”, ,brytyjskie) balansuje na krawedzi perfekcji i kiczu. Za to pokazy sa wielkim,



radosnym $wietem biatych szalikow, skorzanych kurtek; pltociennych skrzydel i rotacyjnych,
smarowanych rycynusem motorow. | okoto 30 tysiecy widzoéw za kazdym razem.

Wszystkie wymienione przyktady dotycza muzedw na dawnych lub nowych, czynnych lub nie-
czynnych lotniskach. Czynne daja niezwykle dopehienie autentyzmu, atrybut ,zywego muzeum”,
ukazujac dawne, latajace stwory (i ich repliki) w ich ,,naturalnym” srodowisku.

Warto jednak spojrze¢ na ostatnig z umownych kategorii lotniczego muzealnictwa: ,,stare samoloty w
nielotniczych budynkach”. Paradoksalnie, wlasnie od takiego modelu prezentacji zaczelo sig
muzealnictwo lotnicze. Aeroplan Rozuma i Bechynego, prezentowany w roku 1910 w hallu
krakowskiego hotelu Kleina, olbrzymia, kolekcja ,,Deutsche Luftfahrt Sammlung” w berlinskich ha-
lach wystawowo-targowych, czy wspolczesna, bardzo dobra ekspozycja lotnicza Krdlewskiego
Belgijskiego Muzeum Wojskowego w XIX-wiecznych halach, to tylko niektére z bardzo licznych
przyktadow. Duzym eksponatom z reguly brakuje tam miejsca. Z reguly tez bywaja podwieszane lub
umieszczane w ciekawych, lecz czesto ciasnych dioramach. Interesujacym, lecz archaicznym
przykltadem jest wystawa lotnicza w gmachu gtownym Deutsches Museum w Monachium.
Podwieszone aeroplany krzyzuja si¢ w kadrze, jakby docisnigte sklepieniem budynku. Miedzy nimi
sterczy z dolnego pigtra ozaglowany maszt niewielkiego statku. Historyzujaca architektura spiera si¢ z
formami latajacych maszyn; nie one sg tu najwazniejsze. Trwa uczucie chaosu. Podobne wrazenie
czynig samoloty w praskim Muzeum Techniki.

Przedziwne zmieszanie lotniczych kontekstow i abstrahowania od nich stanowi wspotczesny budynek
projektu Franka Gehry’ego w Los Angeles, z 1984. Nagromadzenie kubistycznych bryl w zaden spo-
so6b nie nawigzuje do lotniczego budownictwa. Moze kojarzy¢ sie z ponurg architektura schronow
dowodzenia i baz rakietowych, z chwytami i filtrami powietrza; budzi dreszcz zimnowojennych
reminiscencji. Nad wejsciem, zawieszony na poteznym stalowym wsporniku, tkwi, jak wielki model
nad biurkiem urzednika, niespelnionego pilota, mysliwski ,,Starfighter” w imitacji lotu, ze schowanym
podwoziem; jakby lotnicza reklama przed nielotniczym budynkiem. Niepokoj, prymat formy
architektonicznej nad eksponatami trwa tez wewnatrz tego niezwyktego obiektu muzealnego.

Brama na lotnisko.

Trzy kregi, wykonane nad historig lotnictwa, lotnisk i niektorymi przyktadami architektury lotniczych
muzedw zazgbiaja si¢ nad krakowskim muzealnym parkiem i jego najnowszym nabytkiem. Koncepcja
lotniczego Parku Kulturowego szta w kierunku, ktéry mozna okresli¢: ,.stare samoloty w lotniczym
krajobrazie” — a wigc na starym lotnisku, w starych i nowych budowlach. Powstawanie parku jest
jednak zadaniem dlugotrwatym; muzeum niezbedne bylo minimum przestrzeni recepcyjnej,
dydaktycznej, projekcyjnej, konferencyjnej; biblioteki, archiwum, magazyndéw sprzetu ekspozy-
cyjnego, o nieustannym glodzie przestrzeni ekspozycyjnej i warsztatowej nie mowiac. Poniemiecki
barak pogotowia dla pilotow stuzyl jako jedyny budynek obstugi muzeum do od roku 1963. W 2004
rozstrzygnieto akademicki konkurs na koncepcje hangaru ekspozycyjnego we wskazanym w koncepcji
miejscu gdzie znajduja sie ruiny 4 wielkich, polskich hangaréw. Nagrodzony projekt o pigknej,
idealistycznej i organicznej formie nie mogt by¢ jednak wziety pod uwagg do realizacji; wymagato to
wykupienia dziatki z ruinami, pozostajacej wowczas w zasobach Agencji Mienia Wojskowego. Udato
si¢ to dopiero w roku 2010, dzieki nieugietej postawie dyrektora muzeum, wspieranego autorytetem
lotniczego $rodowiska, naukowcéw i nieustannym orgdownictwem Malopolskiego Wojewoddzkiego
Konserwatora Zabytkéw. Teren ten uporzadkowano w roku biezacym, dzieki wsparciu Wojewodz-
kiego Funduszu Ochrony Srodowiska. Jest to w istocie nowe otwarcie, brama do przysztosci polskiego
muzealnictwa lotniczego. Odtworzenie w nowoczesnej formie futurystycznych w swej epoce han-
garow — to jedyna szansa dla korodujacych pod golym niebem $wiadkow ostatnich 60 lat lotnictwa. W
roku 2005 bulo do tego jednak daleko. Dlatego tez wojewddztwo malopolskie zainspirowalo Muzeum
do opracowania i ogloszenia kolejnego, tym razem realizacyjnego konkursu na gldwny, wejsciowy
budynek, spetniajacy wszystkie marzenia muzealnikdw - oprocz jednego — uratowania wiekszosci
drogich im eksponatéw. Zgloszono 19 prac, generalnie na bardzo wysokim poziomie. Mimo
precyzyjnie opracowanego studium, bedacego zatacznikiem do regulaminu konkursu, absolutna wiek-
szo$¢ prac konkursowych nie uwzglednila zarysowanych tu elementow lotniczego, a wlasciwie
lotniskowego dziedzictwa. Powstaly koncepcje, bedace reminiscencjami fascynacji dynamika



lotnictwa i astronautyki, formy sposobne dla dworcow lotniczych, planetariow i wystaw kosmicznych.

Co ciekawe, forma lotniczego hangaru, niegdys$ popisu architektéw i inzynieréw, znaku industrialnej

architektury wieku XX — okazala si¢ najmniej nosna.

Zwyciezyt projekt niemiecko-polskiego zespotu projektowego Justus Pysall, Peter Ruge, Bartlomie;j

Kisielewski. Architekture krajobrazu opracowali Micke Jickel i Jessica Kraus'. Oddajmy glos jury,

zapisany w katalogu wystawy pokonkursowej:

1. Opracowanie urbanistyczne nawiqgzuje czytelnie do kontekstu miasta (...). Zespol wejsciowy
0 harmonijnych proporcach i dobrym osSwietleniu poludniowym, tworzy interesujgcg, organiczng
przestrzen publiczng. Wybitnie oryginalny i konsekwentnie przeprowadzony zostal pomyst
wpisania nowego budynku w rzut kwadratu rownemu istniejgcemu wielkiemu hangarowi.

2. Architektura oryginalna i zarazem bezpretensjonalna. Skromna pod wzgledem gabarytowym.

Organiczny uklad bryl zapewnia ciekawe enklawy zewngtrzne, pozwalajgce na ekspozycje pod

golym niebem. Ta sama organicznos¢ bryl zapewnia interesujgce otwarcia widokowe w kierunku

parku i zabytkowych budynkow istniejgcych. Niezwykle swobodny ukiad Scian.: ,, twardych” i prze-
szklonych, stwarza unikalng mozliwos¢ nieskrepowanej aranzacji powierzchni uzytkowych.

Struktura konstrukcyjna stwarza szanse na taniq i latwg realizacje.

4. Tworcze potraktowanie przestrzeni otwartych a zwlaszcza zieleni, w oparciu o stan istniejgcy
a wedlug wlasnych studiow modelowych, jest osiggnieciem w dziedzinie architektury krajobrazu’.

w

W jesienny dzien 2010 roku otwarto ten niezwykly obiekt. Przeleciat akrobacyjny samolot. Otwarly
si¢ przeszklone wrota trdjlistnego budynku, bedacego wielkim ,,origami” zlozonym nie z kartki
papieru, lecz z betonowej struktury. Minat rok eksploatacji. Dzis$, patrzac na obiekt przez trzy filtry:
historii lotnictwa, historii budownictwa lotniskowego i praktyki lotniczych muzeow, mozna stwierdzi¢
co nastepuje:

Budynek rzeczywiscie jest transparentny; zaraz od wejscia otwiera sie szeroka perspektywa tego, co
bedzie dalej — kolejnych hangaréw na tle watu — ,,sztucznego horyzontu” i rosngcej zieleni. Budynek
jest wiec rzeczywiscie pawilonem — brama na lotnisko. Minimalistyczna ekspozycja kilkunastu samo-
lotow jest tutaj rozwiazaniem najlepszym — wieksza ilos¢ artefaktéw spowodowataby niezno$ny chaos
przestrzenny. Sa to stare samoloty w nowym budynku na starym lotnisku. Nie jest on neutralny w
stosunku do tych eksponatow. Naprzemianlegle, ukosne S$ciany, wedrujace za slonicem cienie,
uciekajace antresole, czynig wrazenie nie tyle wirowania $Smigta, co raczej ciaglego dryfowania widza
w przeplatajacych si¢ nawzajem, plynnych wnetrzach. Budynek nieustannie absorbuje uwage, nie
pozwalajac skupi¢ si¢ na eksponatach; ukazuje okolice w niespodziewanych otwarciach zas swoje
wnetrza — w rownie niespodziewanych widokach z zewnatrz. Najlepiej prezentuje si¢ elewacje i pol-
nocna, najmniej korzystnie - pétnocno-zachodnia, a wiec podzielona na kondygnacje biur, pracowni
i biblioteki. Iluzja okazala si¢ homogeniczna, samonos$na konstrukcja, oparta na przestrzennej
strukturze ,,plastra miodu”. Obiekt byl poteznym wyzwaniem inzynierskim choéby z tego powodu, iz
jego srodek ciezkosci znajduje si¢ po za rzutem fundamentow. Wymagal zastosowania konstrukcji
warstwowej — pionowych $cian nosnych, osiowo obcigzajacych fundamenty i zewnetrznych $cian
ostonowych, zawieszonych na stalowej konstrukcji dystansowej, formujacych obly, organiczny ksztatt
elewacji. Przekroj takiej Sciany eksponowany jest nieopodal budynku. Konstrukcja taka nie okazata
si¢ tez tania. W minimalnym zakresie zrealizowano projekt urzadzenia otoczenia. Bylby on autorskim,
jakze potrzebnym w Polsce, glosem w sprawie wspdlczesnej architektury krajobrazu. Jego realizacja,
a szczegblnosci utrzymanie byloby jednak obcigzeniem ponad sity dla Muzeum Lotnictwa Polskiego,
jak pamietamy walczacego z sukcesem o caly, 42-hektarowy teren lotniczego parku.

Muzeum to ekspresyjna, wielka rzezba. Istotnie jest wielkim, ogrodowym pawilonem, foliée, nie
dominuje w krajobrazie lotniska, ogladanym od strony historycznego hangaru z 1929 roku. Mimo
podchwyconych przez prase lotniczych odwotan do wirujacego smigla (w miarg¢ czytelnych w rzucie,
absolutnie nie — z wysokosci oczu czlowieka) trudno w nim dopatrzy¢ sie kontynuacji fascynujacego
dziedzictwa lotniczej architektury. Betonowe, oble $ciany bez gzymsow, u niektorych moga budzié
skojarzenia raczej z fortyfikacjami Linii Maginota czy Walu Atlantyckiego; okragle okna — z zegluga.
Mimo tego wrasta w krajobraz ciagle bedacego w powijakach parku. Budzi zainteresowanie,
sympati¢, czasem zachwyt. Generalnie nie konkuruje z historycznymi budowlami starego lotniska, ale




tez jest im obcy. Zapewnia wysoki standard obstugi zwiedzajacych. Ratuje byt 16 lotniczym zabytkom
(przez czas budowy budynku muzeum pozyskato — czytaj ocalito przed ztomowaniem — 32 nowe
eksponaty. Budynek jest trudny i kaprysny dla muzealnikow, wymaga bardzo przemyslanej aranzacji
wystaw. Ma swojg osobowos$¢. Nie jest to jednak osobowos$¢ lotnicza. Dlatego nalezy mie¢ nadzieje,
ze ukonczenie budynku jest etapem rozwoju, nie zas koncem realizacji Lotniczego Parku Kulturowego
na dawnym lotnisku Krakowa.

PRZYPISY

! Konkurs na opracowanie koncepcji architektoniczno-urbanistycznej budynku gléwnego Muzeum Lotnictwa
Polskiego i Lotniczego Parku Kulturowego wraz z jego otoczeniem na terenie dawnego lotniska Rakowice-
Czyzyny w Krakowie. Przewodniczacy jury: Dr hab. inz. arch. Wojciech Kosinski, profesor PK, cztonkowie:
Janusz Sepiotl, Marszatek Wojewddztwa Matopolskiego, Jan Bereza cztonek Zarzadu Wojewodztwa
Matopolskiego, Krzysztof Markiel, dyrektor Departamentu Edukacji i Kultury Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Matopolskiego, Robert Kuzianik, Artur Jasinski, Andrzej Bulanda, Marek Radomski, MLP
Krakow, Krzysztof Wielgus, sedzia referent. Katalog wystawy pokonkursowej, Krakéw 2005 r.



