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Wpisywac — nie wpisywac?

Wokaot problematyki

wpisywania do rejestru

zabytkow duzych
dziet inzynierskich

— na przyktadzie mostu

kolejowego w Toruniu

Robert Kola

Na wstepie wypada uprzedzi¢ czytelnika, iz nie jest
zamierzeniem autora udzielenie wyczerpujacej odpo-
wiedzi na pytanie postawione w tytule niniejszego ar-
tykutu. Zrédta inspiracji do zwrécenia uwagi na pro-
blemy ochrony i konserwacji duzych dziet inzynier-
skich, w szczegdlnosci mostéw stalowych, nalezy upa-
trywaé w dziataniach podjetych jeszcze w ubieglym
roku przez Kujawsko-Pomorskiego Wojewé6dzkiego
Konserwatora Zabytkéw, zmierzajacych do wpisania
do rejestru zabytkéw mostu kolejowego w Toruniu.
Propozycja wpisu zainicjowala, toczaca sie niejako
réwnolegle, dyskusje nad przedmiotowym zakresem
ochrony konserwatorskiej, ktéra to z kolei ujawni-
ta, iz mamy do czynienia wlasciwie z zagadnieniem
nowym, zgota odmiennym od klasycznej juz proble-
matyki ochrony ,zwyktych” zabytkéw architektury
i budownictwa. Mosty stalowe, szczegdlnie licznie
wznoszone w granicach dzisiejszej Polski w drugiej
potowie XIX w. i poczatkach XX w., ze zrozumialtych
wzgledéw wzbudzaja coraz wieksze zainteresowanie.
Stad pojawiaja sie postulaty obejmowania ochrona
konserwatorska tego lub innego mostu.

Na pierwszy rzut oka dzialania konserwatorskie,
jakie nalezaloby podja¢, majac na uwadze ochrone
tego rodzaju obiektéw, wydaja sie nie stanowi¢ szcze-
g6lnego problemu. Niewatpliwie za gtéwny cel kazdo-
razowo bedziemy stawia¢ ochrone zachowanej sub-
stancji, z pewnosécig (wzorem postepowania w przy-
padku innych kategorii zabytkéw) domniemujac jej
ochrone wieczysta. Jednakze problemy wieczystego
utrzymywania stalowych konstrukcji mostowych
znaczaco wykraczaja poza dotychczasowe doswiad-

czenia konserwatorskie. Przede wszystkim wiadomo,
ze ze wzgled6éw technicznych, a to gléwnie majac na
uwadze bezpieczenstwo eksploatacji mostu, spetnie-
nie postulatu wieczystej ochrony substancji bedzie
niemozliwe, zwlaszcza gdy w pelni utrzymana ma po-
zostac jego funkcja. Przesta mostowe, jak wszystkie
urzadzenia techniczne, w trakcie eksploatacji ulegaja
zuzyciu. A jak sie okazuje, okres od momentu budo-
wy przesta mostu stalowego do jego $mierci technicz-
nej jest niezwykle krétki. Glosy srodowisk technicz-
nych zdaja sie wskazywac, ze konstrukcje z przetomu
wiekéw XIX i XX, jezeli nie juz, to w niedalekiej przy-
sztosci nalezaloby zastapi¢ nowymi. Skoro w tak wy-
raznie zarysowanej perspektywie czasu konstrukcje
stalowe mostu winny zosta¢ wymieniane, rodzi sie
pytanie, czy w ogéle nalezy podejmowac kroki zmie-
rzajace do obejmowania ich ochrona prawna? Czy
w ogdle jesteSmy w stanie zachowywaé mosty stalo-
we? A moze bedziemy zawsze na pozycji straconej;
glos konserwatorski w tej sprawie nigdy bowiem nie
bedzie mial zasadniczego znaczenia? Tego rodzaju
dylematy ze szczegdlng ostroscig beda pojawiac sie
kazdorazowo, gdy przedmiotem ochrony ma sta¢ sie
most, a zwlaszcza duzy wieloprzestowy most stalowy.
Most kolejowy w Toruniu stanowi przyklad zabytku
techniki, wywotujacego owe ambiwalentne postawy
- z jednej strony wole jak najpelniejszej jego ochrony,
z drugiej za$ catkowitego odstapienia od tego rodza-
ju zamierzen. Wprawdzie most torunski nie wydaje
sie by¢ przykladem typowym, nie mniej warto pod-
da¢ analizie ,za” badz ,przeciw” jego ochronie kon-
serwatorskiej.
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MOST - ZARYS DZIEJOW, KONSTRUKCJA

I ARCHITEKTURA!

Torunski most kolejowy jest druga w dziejach, po
Tczewie i Malborku, przeprawa kolejowa nad wo-
dami dolnej Wisty. Prace przy jego budowie rozpo-
czeto na przelomie 1869-1870 r. Zrazu nadano im
dos¢ szybkie tempo. W koricu 1871 r. na ukoniczeniu
byly prace przy budowie podpér mostu. Péttora roku
pozniej, w potowie 1873 r. zakoriczono montaz kon-
strukeji stalowych, niebawem tez (15 sierpnia) nasta-
pito oficjalne otwarcie mostu. W pézniejszym okresie
(1. 1876-1877) wybudowano charakterystyczne wie-
ze na filarach brzegowych. Most o dlugosci 972 m
zaprojektowano jako kolejowo-drogowy, z jednym
torem kolejowym i drewniana jezdnia (wprowadze-

22

1. Torun. Most kolejowy — widok na przesta nurtowe.

Wszystkie fot. R. Kola.

2. Most kolejowy. Na pierwszym planie para przeset o konstrukeji
spawano-nitowanej z lat 1992-1993 1 1993-1994, w glebi 3 pary
przeset nitowanych z lat 1945-1947 1 1953-1956 oraz przesta
spawano-nitowane z lat 1988-1989 i 1989-1990.

nie drugiego toru nastapito w latach 30. XX w., tj. po
oddaniu do uzytku mostu drogowego w osi dzisiej-
szej Al. Jana Pawta II). Polaczono nim brzegi Wisty
o0 znacznie r6znigcych sie wysokosciach, nadajac mu
nieznaczny spadek w kierunku lewego brzegu. Ponad-
to w lewobrzeznej czesci nad terenami zalewowymi
wyspy wislanej (Kepy Bazarowej), w celu dojscia do
istniejacej tu juz do 1861 r. stacji kolejowej (ob. To-
runt Gléwny) przesta zostaly utozone na planie tuku.
Pod wzgledem konstrukcyjnym most zostat po-
dzielony na dwie cze$ci: lezaca na prostej cze$¢ nur-
towa, skladajaca sie z pieciu przeset duzych (97,29

m) uzupelniona o jedno krétkie przesto na prawym
brzegu rzeki (36,093 m), oraz wspomniang juz czes¢
lewobrzezng, skladajaca sie z dziesieciu przeset ma-
tych (36,093 m) i jednego nieco dtuzszego od strony
przyczoétka (ok. 47 m). Wjazdy na most zostaly oflan-
kowane czterema dwukondygnacyjnymi budynkami,
wzniesionymi na planie prostokata, po dwa na kaz-
dym przyczétku. Na kazdym z filaréw brzegowych
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wzniesiono po dwie wieze. Budynki te pierwotnie
sktadaly sie z trzech wyraznie wyodrebniajacych sie,
wysokich kondygnacji, z ktérych dwie nizsze zostaty
wzniesione na planie kwadratu, najwyzsza na planie
okregu. Ponadto najnizsza kondygnacje kazdej wie-
zy uzupelnialy po dwie poligonalne przybudéwki.
Zaréwno budynkom na przyczétkach, jak i wiezom
nadano forme monumentalng, nawiazujac do trady-
¢ji $redniowiecznej ceglanej architektury obronnej,
zwieniczajac je krenelazem i naroznymi wiezyczka-
mi. Na kazdej z wiez, na $cianach od strony brzegéw,
w poziomie najnizszych kondygnacji zawieszono wiel-
ka (4,14 x 2,2 m), piaskowcowa ptaskorzezbe o tresci
historyczno-propagandowej, co miato (zawazywszy
na epoke budowy mostu) podkresla¢ czotowa role
zywiotu niemieckiego w rozwoju cywilizacyjnym To-
runia i Prus. Réwniez od strony brzegéw wizerunek
kazdej wiezy dopelniala statua, umieszczona na po-
ziomie §rodkowej kondygnacji w specjalnej wysokiej
niszy (2,8 m). W wiezach przyczotka prawobrzezne-
go ustawiono figury dostojnikéw krzyzackich (wiel-
kiego mistrza zakonu Hermana von Salza i mistrza
krajowego Hermana Balka), przyczétka lewobrzez-
nego — figure krola pruskiego Fryderyka Wielkiego
i cesarza Wilhelma.

Stalowe przesta mostu juz w czasach pruskich oka-
zaly sie posiada¢ szereg wad konstrukcyjnych. Przy

1 Dzieje torunskiego mostu kolejowego zostaly szczegéto-
wo opisane przez autora w: Most kolejowy w Toruniu, ,,Swiat

Kolei”, 4, 2002, s. 15-22. Tamze réwniez literatura przed-
miotu.



wcigz wzrastajacym obciazeniu pociagdéw i wzmo-
zonym ich ruchu, dlugie i cienkie krzyzulce wyka-
zywaly niebezpieczne drgania. Z czasem elementy
kraty ulegaly odksztalceniom, a nawet peknieciom.
W 1927 r. podjeto decyzje o wzmocnieniu przeset
metoda wstawienia trzeciego (§rodkowego) dzwigara
oraz wymiane podtuznic pod torem kolejowym. Za-
tozono, ze stare dzwigary beda przenosi¢ najwyzej
po 44% obciazenia pociagu dla kazdego toru. Prace
przy wzmacnianiu mostu rozpoczeto 1928 r. Prowa-
dzono je w szybkim tempie, bez przerywania ruchu
pociagéw. Montaz ostatniego z dzZwigaréw zakonczo-
no juz po siedmiu miesigcach. Trzeba zwréci¢ uwage,
iz konsekwencja projektowanej sztywnosci nowych
dzwigaréw (2,5 raza wiekszej od dzwigaréw skraj-
nych) bylo ich znaczace przewyzszenie w stosunku
do dotychczasowego obrysu przesel, szczegélnie wi-
doczne przy przestach duzych.

We wrze$niu 1939 r. wojska polskie wysadzity
w powietrze filary nr XIX i XV. W wodzie w calosci
znalazlo sie przesto 14, oraz cze$ciowo przesta 13
i 15, ktére jednym koncem pozostaly oparte na fi-
larach nie wysadzonych. Niemcy po zajeciu Torunia
niezwlocznie przystapili do odbudowy mostu. Prace
prowadzono w okresie zimowym 1939/1940. Uszko-
dzone przesta zostaly podniesione przy pomocy spe-
¢jalnych bramek, nastepnie — po wymianie uszkodzo-
nych czesci kraty — ustawione na odbudowanych fila-
rach. W styczniu 1945 r. doszto do ponownego znisz-
czenia mostu, tym razem przez wojska niemieckie.
tadunki wybuchowe zostaly wysadzone pod dolnymi
pasami kratownic, co spowodowato runiecie do wody
trzech przesel nurtowych.

Do odbudowy mostu przystapiono jeszcze
w 1945 r., w pierwszej kolejnosci usuwajac zniszczo-
ne kratownice z dna Wisly. Tym razem, ze wzgledu
na silne zniszczenia przesel, podjeto decyzje o bu-
dowie catkowicie nowych przesel, wykorzystujac
w tym celu dokumentacje z 1933 r. przygotowana
dla mostu na Bugu. Odmiennie niz do tej pory dla
kazdego toru przewidziano odrebne przesta. Wy-
konano je jako konstrukcje nitowana, o rozpietosci
98 m i wysokosci 18 m. Przesta w osi toru wschod-
niego oddano do uzytku w marcu 1947 r. Budowe
przeset po stronie zachodniej prowadzono w latach
1953-1956.

Badania stanu konstrukcji mostu, przeprowa-
dzone kilkakrotnie latach 50. i 60. XX w., wykazaly
znaczace zmeczenie materiatu w przestach z 1873 r,,
co tez sklonito wladze kolejowe do podjecia decyzji
o wymianie przesel tréjdzwigarowych na nowe. Date
wymiany ustalono pierwotnie nie p6zniej niz na rok
1970. Do wtasciwych prac przystapiono jednak do-
piero wlatach 80. W pierwszym etapie, w 1984 r., wy-
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mieniono krétkie przesto na prawym brzegu Wisty,
gdzie w miejsce kratownicy wstawiono dwa odrebne
dla kazdego toru przesta blachownicowe. W nastep-
nym etapie, w latach 1985-1988, wymieniono prze-
sta nad terenem zalewowym na lewym brzegu Wisty.
W miejsce 11 przesel kratownicowych wstawiono
osobno dla kazdego toru dwie spawane blachownice
czteroprzestowe i jedna tréjprzestowa. Do najtrud-
niejszych robét nalezata wymiana skrajnych przeset
nurtowych. Prace prowadzono w latach 1988-1994.
Zastosowano odrebne dla kazdego toru przesta kon-
strukcji spawano-nitowanej, nawigzujace schematem
i obrysem kraty do przeset z okresu odbudowy po-
wojenne;j.

MOST - ZABYTEK

W $wietle przedstawionych powyzej wydarzen po-
wigzanych z torunskim mostem kolejowym nalezy
zastanowic sie, czy istotnie mamy wciaz do czynie-
nia z obiektem zabytkowym? Z pewnoscia twierdza-
co odpowiemy, gdy bedziemy uwzglednia¢ metryke

3. Widok od potudniowego zachodu na budynki na podporach
z prawego brzegu Wisty. Na pierwszym planie wieze na filarze
brzegowym, w gtebi budynek na przyczétku flankujacy wjazd
na most.

i dzieje mostu. Jednakze gdy spogladamy na ilos¢
zachowanej substancji zabytkowej okazuje sie, ze
w przewazajacej cze$ci most jest najzupelniej wspét-
czesny. Jedynie w szesciu duzych przestach (tych
z lat 40.1 50. XX w.) mozna doszukiwa¢ sie wartosci
historycznych. Warto zauwazy¢, ze prawdopodobnie
z podobna sytuacja bedziemy spotykac¢ sie przy wiek-
szo$ci duzych mostéw historycznych, ktérych prze-
sta podczas ostatniej wojny wysadzano w powietrze.
Bodajze pod wzgledem oryginalnosci substangji le-
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piej wypadaja podpory mostu. W znaczacej czesci
zachowaly one material i forme nadang im w okre-
sie budowy mostu. Pomijajac dwa filary nurtowe,
dwukrotnie burzone i odbudowywane w zwiazku
z wydarzeniami II wojny $wiatowej, w pozostatych
podporach zmianom ulegaly gtéwnie gérne ich par-
tie, co miato zwigzek ze zmianami osadzenia nowo
budowanych dzwigaréw. Niewatpliwie najlepiej za-
chowanymi elementami historycznymi sa budynki
na przyczoétkach i filarach brzegowych. Nie mniej
one réwniez ulegly daleko idacym zmianom. Jeszcze
okoto 1920 r., w zapomnianych dzis$ okolicznosciach,
z wiez usunieto figury mistrzéw krzyzackich i mo-
narchéw pruskich oraz, prawdopodobnie w 1925 r.,
zbito plaskorzezby. W latach 50. XX w. rozebrano
najwyzsze kondygnacje wiez. Do dalszego uszczu-
plenia substancji zabytkowej budynkéw doszlo
przy okazji ostatniego kapitalnego remontu mo-
stu. Przede wszystkim od strony jezdni rozebrano
przybudéwki najnizszych kondygnacji wiez (stano-
wily przeszkode uniemozliwiajaca montaz nowych
dzwigaréw). Z kolei w budynkach na przyczétkach
zamurowano otwory okienne i drzwiowe, zamykajac
w ten sposo6b catkowicie dostep do ich wnetrz (bu-
dynki przynajmniej do lat 70 w. XX wykorzystywano
jako lokale mieszkalne).

Niezaleznie od niekorzystnej z konserwatorskie-
go punktu widzenia proporgji iloéci substancji zabyt-
kowej do wspélczesnej, most z uwagi na skompliko-
wane dzieje wywotuje réznego rodzaju pozytywne
postawy emocjonalne. Jego architektura, mimo
znacznego zubozenia o szereg elementéw i detali
w stosunku do stanu pierwotnego, wciaz zdaje sie
wzbudzaé zainteresowanie spoteczne. Z pewnoscia
jest ono pobudzone monumentalnym charakterem
budowli, stanowiacej dominante tej cze$ci miasta.
Przesta nurtowe w postaci kratownicy ksztaltem na-
wiazuja do konstrukeji pierwotnej, co stwarza swego
rodzaju iluzje ciagtosci istnienia mostu w niezmie-
nionej postaci. To z kolei daje poczucie, iz most jest
naturalnym, nieodlgcznym elementem pejzazu To-
runia. W odruchu swoistej préby nobilitacji mostu,
z inicjatywy $rodowisk inzynierskich, Uchwala Rady
Miasta Torunia w 1999 r. nadano mostowi imie
Ernesta Malinowskiego, a na $cianie zachodniego
budynku na przyczétku prawobrzeznym wmurowa-
no tablice upamietniajacg imie wielkiego inzyniera.
Dwukrotnie (w 2007 i 2008 r.), w ramach Europej-
skich Dni Dziedzictwa most zostal udostepniony
mieszkanicom Torunia. Liczba zwiedzajacych wydaje
sie $wiadczy¢ o dos¢ silnych potrzebach torunian do-
$wiadczania bliskosci zabytku.

PRZESEA TORUNSKIEGO MOSTU KOLEJOWEGO

W CZASACH WSPOLCZESNYCH

Odcinek Stan w okresie Stan po pracach
mostu
omiedzy odbudowy remontowych
P . | po Il wojnie swiatowej | wl. 80.i90. XX w.
podporami
-1l Przesta blachownicowe,
T o konstrukgji spawanej,
ey Przesta kratownicowe niezalezne dla kazdego
~ mate, o konstrukgji toru (1987i1990r)
Iv-v nitf)wanej, ) | Przesta blachownicowe,
V-Vi z rov.vnol,eg’fyml pasami | o konstrukgji spawanej,
VIVl dzwigaréw (1873 r), niezalezne dla kazdego
vivin wzmocnione poprzez | toru (1986 i 1988 1.)
dodanie dzwigarow
Vin-Ix Srodkowych Przesta blachownicowe,
IX-X (1.1932-1933) o konstrukgji spawanej,
X=XI niezalezne dla kazdego
XI1=XII toru (1 985 i 1988 I'.)
Prz.es’(o kratownlcgwe Dwa, niezalezne dla
duze, o konstrukgji .
. . . kazdego toru, przesta
nitowanej, z gérnym ; :
K kratownicowe duze,
pasem parabolicznym o konstrukcji spawano-
XII-XIIl dzwigara (1873 1), . <t sp
. nitowanej, z gérnym
wzmocnione poprzez ;
dodanie dzwigara pasem parabolicznym
. dzwigara (I. 1988-1989
srodkowego (l. 1928- i 1989-1990)
1929)
XI-XIV Przesta kratownicowe, o konstrukgji nitowanej,
XIV=XV z gérnym pasem parabolicznym dzwigardw,
niezalezne dla kazdego toru (I. 1945-1947 i 1953-
XV-XVI 1956)
PI‘Z.QS’{O kratowmcEJwe Dwa, niezalezne dla
duze, o konstrukgji .
. . . kazdego toru, przesta
nitowanej, z gérnym .
. kratowe duze,
pasem parabolicznym o konstrukgcji spawano-
XVI-XVIl | d2wigara (1873 1), . Katsp
. nitowanej, z gérnym
wzmocnione poprzez ;
dodanie d2wigara pasem parabolicznym
, dzwigara (I. 1992-1993
srodkowego (I. 1928- i 1993-1994)
1929)
Przesto kratownicowe
mate, o konstrukgji
nitowanej, Przesta blachownicowe,
XVI=XVIII z réwnolegtymi pasami | o konstrukgji spawanej,
dzwigaréw (1873 r.), niezalezne dla kazdego
wzmocnione poprzez toru (1984r.)
dodanie dzwigara
srodkowego (1933 r.)

MOST - OCHRONA KONSERWATORSKA

Z pewnoécia toruniski most kolejowy jest nierucho-
mym zabytkiem techniki. Jego wartosci metrykalne,
historyczne, jak i emocjonalne, ale i krajobrazowe,
wydaja sie by¢ wystarczajace by obja¢ most ochro-
na konserwatorska w formie wpisu do rejestru za-
bytkéw. Moga jednak pojawia¢ sie watpliwosci co
do oceny zabytkowej wartosci przesel. Jednakze tu,
przy silnym przekonaniu o potrzebie ochrony kon-
serwatorskiej, jesteémy w stanie uznad¢, iz ich ,nie-
oryginalno$¢” stanowi odzwierciedlenie dziejéw mo-
stu z jednej strony, z drugiej zas dokument rozwoju



technicznego konstrukeji mostowych. Tego rodzaju
rozumowanie, ktére niewatpliwie mozemy poprzeé
szeregiem analogii wéréd innych kategorii zabytkoéw,
zdaje sie nie wzbudzaé zastrzezen w s$rodowisku
konserwatoréw zabytkéw. Niestety nie znajduje ono
pozytywnego oddzwieku u zarzadcy infrastruktury
kolejowej?.Przy czym brak zrozumienia nie wyni-
ka z niedostrzegania wartosci zabytkowych mostu
(cho¢ zdarza sie to réwniez). U podstaw owego od-
miennego spojrzenia lezy zadanie, jakie nalozono na
zarzadce, sprowadzajace sie do utrzymania przepra-
wy mostowej w spos6b zapewniajacy jej bezpieczne
uzytkowanie. Oczywiscie przy zalozeniu, ze sposéb
uzytkowania mostu nie ulega zmianie. Z pozoru po-
miedzy dazeniami konserwatorskimi a tymi, ktére
roboczo mozemy nazwac¢ inzynierskimi, nie ma zad-
nej sprzecznosci. Jednakze, co juz powiedziano na
wstepie, czas pracy mostu jest okreslony. Wprawdzie
ustalenie doktadnego okresu bezpiecznej eksploata-
¢ji mostu nie jest w pelni mozliwe i zalezy od wielu
czynnikéw, cho¢by od norm obcigzenia przyjetych
przy projektowaniu konstrukgji, zastosowanych ma-
teriatéw, warunkéw eksploatadji i in., jednak jak wy-
kazuje praktyka, zwtaszcza dla konstrukgji stalowych
zawsze jest on ,zbyt kr6tki”. Szczegélnie warto zwr6-
ci¢ uwage na pierwszy z wymienionych czynnikéw,
cytujac jeden z wielu podrecznikéw mostownictwa?.
W koricu XIX w. projektujac mosty kolejowe zaklada-
no obciazenie rzedu 57 kN/m, a w latach 80. XX w.
156 kN/m, juz woéwczas sygnalizujac, iz jest ono zbyt
niskie, zwtaszcza dla linii magistralnych. Stad tez
mosty, oprdécz prac zwigzanych z biezacym utrzyma-
niem obiektéw, wymagaja podejmowania dalej ida-
cych prac modernizacyjnych, w Toruniu przyktado-
wo wzmocniono przesta w okresie miedzywojennym.
Jak sie okazuje, w przypadku mostéw o przestach
stalowych ich wzmacnianie ma tylko charakter do-
razny i z czasem zachodzi nieunikniona koniecznos¢
catkowitej wymiany elementéw konstrukcyjnych.
Kierujac sie wzgledami konserwatorskimi oczywiscie
istnieje mozliwo$¢ wywiany konstrukeji na taka, kté-
ra bedzie nasladowad rozwiazanie pierwotne. Rzad-
ko jednak wzgledy konserwatorskie w tego rodzaju
przypadkach beda znajdowaly poparcie spoteczne.
Przyczyna jest jak zawsze prozaiczna — niezwykle wy-
sokie koszty remontu kapitalnego. Przy czym nalezy
pamietad, ze wydatki beda pochodzi¢ w pieniedzy pu-
blicznych. Zaréwno przy moscie torunskim, jak i przy
wielu innych mu podobnych, ze wzgledu na wielkos¢
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obiektu nalezy liczy¢ sie z duza rozbieznoscia wyso-
kosci wydatkéw na naprawy gtéwne metodami trady-
cyjnymi, a metodami wykorzystujacymi technologie
wspolczesne. Mozna sie spodziewad, ze w momencie
projektowania nowej konstrukeji aspekt finansowy
bedzie dominowal nad argumentacja konserwator-
ska. W takim tez przypadku ochrona prawna mostu
bedzie nieskuteczna i w momencie przystapienia
do jego remontu kapitalnego okaze sie jedynie nie-
potrzebnym utrudnieniem natury biurokratyczne;.
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4. Widok od pétnocnego zachodu na budynki na podporach
z prawego brzegu Wisty oraz na pare przeset o konstrukeji
blachownicowej z 1984 r.

Ponadto warto zwr6ci¢ uwage na to, iz obejmowanie
ochrong konserwatorska obiektu, przy zalozeniu
a priori, ze moze by¢ ona nieskuteczna, jest demora-
lizujace i uczy lekcewazenia prawa.

W tym miejscu nalezy powrdci¢ do pytan posta-
wionych na poczatku artykutu. Czy przy tak zde-
finiowanym prymacie techniki i ekonomii nad po-
trzebami konserwatorskimi nalezy wpisywa¢ do re-
jestru zabytkéw duze konstrukcje mostowe? Mosty
historyczne z pewnoscia powinny znalez¢ sie w polu
zainteresowan stuzb konserwatorskich, od ktérych
przede wszystkim nalezaloby oczekiwa¢ wykonania
dokumentacji ewidencyjnej oraz monitorowania ich
loséw. Argumenty mostowcéw zdaja sie stawiac kon-
serwatoréw zabytkéw na pozycji przegranej, a ich
ewentualne wysitki obejmowania mostéw ochrona
prawna czynia bezprzedmiotowymi. Z drugiej stro-
ny - jak sie wydaje — byt wiekszosci tego rodzaju

2 Most w Toruniu, jak i mu podobne, jako sktadnik infra-
struktury kolejowej pozostaje w zarzadzie PKP Polskich Li-
nii Kolejowych S.A.

3 Por. np. J. Hydzik, Mosty Kolejowe, Warszawa 2004,
s.324.
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obiektéw inzynierskich pozostaje niezagrozony. Co
wiecej, sa one nadzorowane i poddawane naprawom
biezacym, ktére to dzialania maja na celu jak naj-
dluzsze utrzymanie ich w dobrej kondycji. W pew-
nym sensie uwalnia to nas od koniecznosci natych-

5. Tablica upamietniajaca nadanie toruniskiemu mostowi
kolejowemu imienia Ernesta Malinowskiego.

miastowego podejmowania decyzji co do przedmiotu
i form ochrony konserwatorskiej. Oczywiscie taka
postawa réwniez nie moze trwac w nieskoniczonos¢
i predzej czy pdzniej przyjdzie nam zmierzy¢ sie
z problemem. Mozna jednak znalez¢ dobre strony
odsuwania w przyszto$¢ decyzji co do ochrony. Na-
lezy bowiem pamieta¢, ze wraz z uplywem czasu
wzrasta¢ bedzie warto$¢ obiektu jako dokumentu
kultury technicznej oraz zapewne jako istotnego
elementu krajobrazu kulturowego (most ,wrést”

w krajobraz). Niewykluczone, ze w przysztosci zaist-
nieje okoliczno$¢ zmiany funkcji mostu - z powodu
niespelniania norm zostanie nan skierowany ruch
o mniejszym natezeniu. Tak stalo sie na przyklad
z mostami tczewskimi, gdzie pierwszy most kole-
jowy przejat lokalny ruch drogowy, za to linie ko-
lejowa nad wodami Wisly poprowadzono mostem
nowym (cho¢ z dzisiejszej perspektywy oba mosty
sa juz obiektami historycznymi). Natomiast nie
wydaje sie, by w przysztosci istniata mozliwos¢ cal-
kowitego ,porzucenia” mostu, nadania mu funkcji
turystycznych, tak jak uczyniono to ze stosunkowo
niewielkim, jednoprzestowym spawanym mostem
drogowym w Maurzycach na rzece Studwi. Jedna
z drég rozwigzania problemu pozostaje ochrona
czeSciowa — wpis do rejestru jedynie najbardziej
wartoéciowych elementéw mostu. Tak postapiono
ze wspomnianym najstarszym mostem tczewskim,
gdzie do rejestru wpisano trzy najstarsze przesta
z lat 1851-1857 stanowiace unikalne zrédto doko-
nan inzynierskich XIX wieku w skali Europy. Wyda-
je sie, ze podobna zasade mozna przyjac¢ dla torun-
skiego mostu kolejowego. Nalezatoby jednak ochro-
nie konserwatorskiej podda¢ nie przesta, a budynki
(by¢ moze w calosci z podporami), bedace najstar-
szymi elementami, $wiadczacymi o historycznosci
mostu. Swoja droga, wpis cze$ciowy w pewien spo-
s6b uczula zarzadce mostu oraz opinie publiczng na
istnienie substancji zabytkowej. Moze on otwiera(
droge do dalszych, dtugofalowych dziatan zmierza-
jacych do tego, aby podczas remontéw kapitalnych
zostal uwzgledniony réwniez gltos konserwatorski.



