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Wiszacy most na Wisle w Toruniu?
Dwa niezrealizowane projekty z pierwszej
potowy XX wieku

Marcin Przegietka
Instytut Historii i Archiwistyki
UMK Torur

Historia torunskich mostéw przez Wislg sigga przetomu XV i XVI w.,
gdy miasto na mocy przywileju kréla Jana Olbrachta zbudowato drew-
niang przeprawg, znajdujaca si¢ w przyblizeniu w osi obecnej ulicy
Mostowe;j'. Drewniana konstrukcja byta wielokrotnie niszczona — cze-
$ciej przez powodzie, splyw kry i pozary niz w trakcie wojen — i w zwiaz-
ku z tym jej kolejne odbudowy, modernizacje i utrzymanie stanowity
powazne obcigzenie finansowe dla miasta. Istotna odmiane przyniosto
dopiero wybudowanie w 1873 r. mostu kolejowo-drogowego o znacz-
nie pewniejszej konstrukcji, ktéry juz cztery lata péZniej — po pozarze
mostu drewnianego — stat si¢ na wiele lat jedyna wislang przeprawg
w miescie’. Niemal w tym samym miejscu, gdzie znajdowat sig¢ most

! Wigcej na temat mostu drewnianego i watpliwosci zwiazanych z jego najstarszymi
dziejami czytelnik 2najdzie w monografii: B. Dyba$, K. Walczak, Torwiska przeprawa
imosty na Wisle, Torun 1989, s. 8-23, oraz w artykutach: B. Dybas, Strobandowska
koncepcja modernizacji mostu na Wisle w Toruniu w koncu XVI wieku, Zapiski Histo-
ryczne, t. 54: 1989, z. 2-3, s. 35-53; T. Zakrzewski, Dylematy i wspdtzaleznosci komuni-
kacji ladowej Torunia w latach budowy gidwnych drog zelaznych do miasta (1853-1883),
Rocznik Torunski, R. 20: 1991, s. 177-198. Tematyke mostéw w Toruniu w XIX— XX w.
szczegétowo opisuje w kilku publikacjach Robert Kola, m. in.: Most kolejowy w Toruniu,
Swiat Kolei, nr 4/2002, s. 15-22; tenze, O moscie kolejowo-drogowym na Wisle pod
Kwidzynem, Przeglad Regionalny [Torun], R. 1: 1995, nr 1, s. 123-133.

2E. Bahr, Briicken und Fihren an der unteren Weichsel, WestpreuBen Jahrbuch,
Bd. 19: 1969, s. 28-29; B. Dyba$, K. Walczak, op. cit., s. 23; A. Piatkowski, Kolej
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drewniany, kursowat pézniej parostatek®, jednak nie dawat on takich
mozliwosci jak przeprawa stata. Ten rodzaj komunikacji mial powazne
ograniczenia, jak brak statosci, zalezno$¢ od warunkéw pogodowych
i stanu wody®.

W poczatkach XX w. most kolejowo-drogowy przestal juz zaspo-
kajaé potrzeby komunikacyjne kolei i miasta’. Na moscie przewidzia-
no ulozenie jednego toru kolejowego i jezdni drogowej, ktére przez
wiele lat zupelnie wystarczaty. Jednak w miarg¢ wzrostu ruchu pocia-
gbw i zwigkszenia ich cigzaréw pojedynczy tor ograniczal przepusto-
wos¢ catej linii kolejowej Poznan—-Olsztyn, w XX w. juz dwutorowej.
Od 1903 r. kolej zamierzala ulozy¢é na moscie drugi tor, jednak na
przeszkodzie temu stala jezdnia drogowa, ktéra nalezato usunaé. Wa-
skie gardto z cata moca ujawnito si¢ w czasie pierwszej wojny §wia-
towej, gdy ruch pociagéw wzrést do 72 par na dobg (do 1914 r. w wo-
jennym rozktadzie przewidywano tylko 48 par pociagéw). Intensywny
ruch pociagéw na jednej z dwéch podstawowych linii kolejowych
prowadzacych do Prus Wschodnich (a dalej na front i do okupowa-
nych zachodnich i nadbattyckich rubiezy Rosji®) stat si¢ przyczyna
powziecia decyzji o koniecznosci budowy drugiego toru na moscie.
Aby jednak zwolni¢ jezdnig starego mostu dla drugiego toru kolejo-
wego, nalezato przenie$¢ ruch drogowy na nowa przeprawg. Takze

Wschodnia w latach 1842-1880. Z dziejéw transportu kolejowego na Pomorzu
Wschodnim, Olsztyn 1996, s. 35.

3 Niemiecka publicystyka i niemieckie plany miasta Torunia nie uzywaja okresle-
nia parostatek, lecz prom parowy (Dampfer Fihre), por. np. Thorn. Pharus-Plan,
Thorn [b.r.w.]

4 B. Dyba$, K. Walczak, op.cit., s. 23; T. Zakrzewski, op.cit., 5. 198.

5 B. Dybas, K. Walczak, op.cit., s. 28; M. Niedzielska, Zycie polityczne i kultural-
ne Torunia (1815~1914), [w:] Historia Torunia, pod red. M. Biskupa, t. II], cz. 1:
W czasach zaboru pruskiego (1793-1920), Torun 2003, s. 222.

$ Druga linia kolejowa prowadzaca z centralnej i pétnocnej czesci Niemiec do Prus
Wschodnich o duzej przepustowosci biegta z Berlina przez Kostrzyn, Pitg, Chojnice,
Tczew, Malbork, Elblag do Krélewca i byla juz wéwczas na calej dlugo$ci dwutorowa.
Pozostate koleje o przebiegu réwnoleznikowym byty z reguty jednotorowe i nie dawa-
ty duzych mozliwoéci przewozowych. W momencie wybuchu I wojny $wiatowej mo-
sty kolejowe na dolnej Wisle, poza Tczewem (otwarty w 1857 r.) i Toruniem (1873 r.),
znajdowaty si¢ w Grudzigdzu (1879 r.), Fordonie (1894 r.) i Opaleniu (1909 r.). Por.
A. Pigtkowski, op.cit., s. 164-167, 172.

78



torunski Magistrat dostrzegal ograniczenia istniejacego stanu rzeczy
i planowal budowg mostu drogowego od co najmniej 1910 r. Moty-
wowano to oddaleniem mostu kolejowo-drogowego od centrum mia-
sta, co wydtuzato dojazd do dworca gtéwnego polozonego po drugiej
stronie Wisty’”. Poza tym Magistrat planowat dociagniecie do dworca
gléwnego linii tramwajowej, o czym nie mogto byé mowy w wypadku
istniejacego mostu, ze wzgledu na jego zbyt matg szerokos¢. Intensy-
fikacja prac przygotowawczych do opracowania projektu nowego mo-
stu nastapita na krétko przed I wojng éwiatowa®. Natomiast po jej wy-
buchu, ze wzgledu na duzy ruch uliczny w miescie garnizonowym,
wojsko zdecydowato sig na rozwigzanie prowizoryczne. Saperzy zbu-
dowali most pontonowy. Nie mégt on jednak zastapi¢ drugiego mostu
statego i tylko doraznie poprawit warunki komunikacyjne w miescie,
gdyz powstat z mysla o utatwieniu przeprawiania wojsk’.

Rozwiazanie w postaci budowy nowego mostu przeznaczonego
wylacznie dla ruchu drogowego, chociaz ostatecznie zaakceptowane
jako najkorzystniejsze, wcale nie bylo takie oczywiste. Rozwazano
takze inne interesujace projekty. Pierwszy — najpredzej odrzucony —
przewidywat budowg mostu drogowego tuz ponizej starej przeprawy,
w bardzo matej odlegloéci od niej. Most drogowy powstatby przez
wybudowanie przyczotkow i filaréw w osi juz istniejacych, nalezacych

7 Archiwum Panstwowe w Toruniu, Akta miasta Torunia ,,C”, 1793-1919 [eyt.
dalej APT, AmT ,,C", 1793-1919], sygn. 7616, k. 49, Entwurf fiir eine StraBenbriicke
iiber die Weichsel bei Thorn, September 1910; sygn. 7617, [dokument bez paginacji],
Minister der 6ffentlichen Arbeiten an den Herrn Chef des Feldeisenbahnwesens, 13 IX
1917; J. Jankowski, Mosty w Polsce i mostowcy polscy od czaséw najdawniejszych do
korica I wojny $wiatowej, Wroctaw 1973, s. 163.

8 Denkschrift zur Frage der Linienfiihrung einer zweiten Weichselbriicke bei Thorn,
Thorn 1914, passim; B. Dyba$, K. Walczak, op.cit., s. 28.

9 Historia tego mostu pozostaje w duzej mierze owiana tajemnica. Wiadomo, ze
powstal w czasie I wojny §wiatowej, najpewniej jeszcze w 1914 r. Mozemy przypusz-
cza¢, ze stuzyl tylko wojsku i nie wpuszczano na niego cywiléw. Tym samym nie
rozwiazywatl probleméw komunikacyjnych miasta, lecz stanowit jedynie dorazne
udogodnienie dla armii. Ponadto most tego typu musiat by¢ otwierany dla przepusz-
czenia statkéw, a podczas mrozéw, sptywu kry i wysokiego stanu wody demontowany
catkowicie. Nie jest znana data likwidacji mostu pontonowego. Nastapito to na pewno
przed 1920 r. Por. A. Gottwaldt, Heersfeldbahnen. Bau und Einsatz der militdrischen
Schmalspurbahnen in zwei Weltkriegen, Stuttgart 1998, s. 71.
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Fot. 1. Fragment planu Torunia z naniesionymi dwiema altcrnatywnymi loka-

lizacjami nowego mostu drogowego przez Wiste (ul. Zeglarska i Garbary).

Z prawej strony widoczny jest most kolejowo-drogowy z 1873 r. Zrédio:

Denkschrift zur Frage der Linienfiihrung einer zweiten Weichselbriicke bei
Thorn, Thorn 1914. Repr. Robert Kola



do starego mostu. Powstatby faktycznie drugi most, jednak réwnolegty
do istniejacego mostu kolejowo-drogowego, na ktérym utozony by
zostat drugi tor kolejowy'?.

Kolejna rozwazana propozycja — takze nieprzyjeta — przewidywata
budowe nowego mostu kolejowego (juz dwutorowego) okoto 400 m
w gérg Wisty i oddanie starego mostu miastu na potrzeby ruchu ulicz-
nego. Pociagngloby to za soba koniecznoéé znacznej ingerencji w prze-
bieg linii kolejowej na odcinku od dworca gléwnego do wschodniego
i likwidacji dworca miejskiego. Taka inwestycja wiazataby sig nie-
watpliwie z ogromnymi kosztami i innymi komplikacjami. Ten niezbyt
udany pomyst wzial sig¢ zapewne z adaptacji rozwigzania zastosowa-
nego w Tczewie, gdzie obok istniejacego mostu kolejowo-drogowego
(z 1857 r.) z jednym torem, ktéry z czasem przestal wystarczac potrze-
bom wzrastajacego ruchu kolejowego, w 1891 r. zbudowano nowy
most kolejowy, a stara przeprawa stuzyta odtad wylacznie ruchowi
drogowemu''. Jak mozna przypuszczaé, zaréwno w wypadku Tczewa
jak i Torunia za takim rozwiazaniem przemawiata staba konstrukcja
starych mostow, ktére nie mogtyby wytrzymaé wigkszego obciaZenia
coraz cigzszych pociggéw.

Trzeci, ostatni wariant zakladat budowe nowego mostu drogowego
i przeznaczenie starego wylacznie do uzytku kolei, ktéra wzmocnitaby
go i zbudowataby na nim drugi tor. Takie rozwiazanie bylo korzystniejsze
z punktu widzenia miasta niz inne propozycje, gdyz pozwalalo na taka
lokalizacje mostu, aby skréci¢ dojazd na dworzec gtéwny. Podobnie
pozytywna opinie wyrazito wojsko'?, W zasadzie panowata zgodnosé, ze
nowy most powinien powsta¢ ponizej istniejacej przeprawy, jednak sam
wybdr konkretnego miejsca wzbudzat kontrowersje i byt przedmiotem
publicznej dyskusji. Wszystkie rozwazane lokalizacje przewidywatly
umiejscowienie przeprawy w osi jednej z ulic starego lub nowego miasta.

0 APT, AmT ,,C”, 1793-1919, sygn. 7617, k. 40, Projekt mostu z 1915 r.

! Szerzej na ten temat: S. Bufe, Eisenbahn in West- und Ostpreufien, Egglahm-
Miinchen 1986, s. 12; J. Jankowski, op.cit., s. 168; D. Wotodzko, Neogotycka archi-
tektura mostow kolejowych w Tczewie i Malborku, [w:] Studia nad architekturq Gdar-
ska i Pomorza, pod red. A. Grzybowskiego, Warszawa 2004, s. 92.

"2 APT, AmT ,,C”, 1793-1919, sygn. 7617, [brak paginacji], Minister der &ffentli-
chen Arbeiten an den Herrn Chef des Feldeisenbahnwesens, 13 IX 1917.
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Jednym z pierwszych proponowanych miejsc budowy mostu byto prze-
diuzenie ulicy Mostowej. W ten sposéb nawiagzywano do lokalizacji
ostatniego drewnianego mostu w Toruniu, ktéry w przyblizeniu zyujdo-
wat sig na przedtuzeniu tej ulicy. Ciekawostka jest, Ze zjazd z mostu w kie-
runku pétnocnym odbywatby sig ulica Lazienna (BaderstraBe)'*, chociaz
most znajdowac si¢ miat w osi ulicy Mostowej (Briickenstra8e), ktdrej
brama byta jednak zbyt waska, aby przeprowadzi¢ tamtgdy wazng miej-
ska arterig komunikacyjna. Projekt ten omawiano okoto 1910 r., jednak
pdzniej go zarzucono i w okresie I wojny §wiatowej juz do niego nie
powrécono'®. W tej sytuacji rozwazane byty dwie inne propozycje usy-
tuowania przeprawy: w osi ulicy Zeglarskiej (Seglerstrae) lub Wielkie
Garbary (GerberstraBe)'®. Rywalizacja o przeprawe toczyla sie wiec
w zasadzie migdzy starym a nowym miastem, a w calym sporze cho-
dzito o to, kto ma mie¢ dtuzsza droge do mostu (a tym samym do dwor-
ca gléwnego): mieszkancy wschodnich czy zachodnich dzielnic Torunia.
W obydwu wypadkach zjazd z mostu wypadatby w bezposrednim sa-
siedztwie dworca gtéwnego, jednak znacznie wygodniejsze przeprowa-
dzenie zjazdu z mostu przez staréwke dawat most w osi ulicy Zeglarskiej.

Trwajaca kilka lat dyskusja i konsultacje doprowadzity wreszcie do
podjecia decyzji w Magistracie. Sposréd wymienionych propozycji
najbardziej zaawansowane byly prace koncepcyjne nad budowa nowe-
go mostu drogowego w osi ulicy Zeglarskiej'®. W marcu i kwietniu
1918 r. wykonano prébne odwierty w miejscach, gdzie miaty powstac
filary, aby zbada¢ grunt i okresli¢ gtgbokos§é osadzenia fundamentéw
filaréw i przycz6tkéw mostu'”,

13 Patrzac od strony dworca giéwnego zjazd z mostu juz na nabrzezu, tuz przed
murami miejskimi, skrgcatby w lewo, a nastgpnie w prawo w ulice Lazienna. Por.
APT, AmT ,,C”, 1793-1919, sygn. 7616, k. 49, Entwurf fiir eine StraBenbriicke iiber
die Weichsel bei Thorn, September 1910.

' Ibid., k. 49, Entwurf fir eine StraBenbriicke iiber die Weichsel bei Thorn, Sep-
tember 1910.

'3 Ibid., sygn. 7617, k. 1, Konigliche Eisenbahndirektion in Bromberg an den Magist-
rat in Thorn, 31 VIII 1915; Denkschrift..., passim; B. Dyba$, K. Walczak, op.cit., s. 28.

' APT, AmT ,,C", 1793-1919, sygn. 7617, {brak paginacji}, Minister der &ffentli-
chen Arbeiten an den Herrn Chef des Feldeisenbahnwesens, 13 IX 1917.

" Ibid., sygn. 7618, k. 3140, Schichtenplan der Bohrlécher 1-7 im Zuge der
neuen Briicke, I[I-IV 1918.
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Opracowanie wstgpnego projektu torunski Magistrat powierzyt
radcy budowlanemu Vossowi z Kilonii. Sporzadzony przez niego
szkic mostu wiszacego zostal przekazany wiadzom miasta w grudniu
1918 r.'® Wszystkie przesta mostu miaty by¢ wykonane w formie kra-
townicy o pasach réwnoleglych, z tym Ze nad gtéwnym nurtem Wisty
pomigdzy dwoma pylonami mialo sig¢ znajdowac najdluzsze wiszace
przesto. Dlugosé tego przgsta wynosi¢ miata 190 m, a taczna dlugosé
konstrukcji podwieszonej wynositaby 380 m. Pylony miaty si¢ wznosié
na okoto 22 m ponad jezdnig mostu. Pozostate, krétsze, kratownicowe
przesta (8 od strony lewego brzegu Wisly i 2 od strony brzegu prawego)
mialy sie opiera¢ na filarach i przyczétkach. Catkowita ditugo$¢ mostu
wynositaby 844 m. Szeroko$¢ jezdni — projektowanej w potowie wy-
sokoéci kratownicy — miata wynosi¢ 7,20 m, a dwa chodniki miaty
mie¢ po 2,20 m kazdy. Z nieznanych nam przyczyn w projekcie nie
przewidziano ulozenia na moscie tor6w tramwajowych, chociaz juz
kilka wcze$niej uznawano to za oczywiste"". W styczniu 1919 r. swoja
opinie na temat lokalizacji i architektury mostu przekazatl Magistrato-
wi konserwator zabytkéw w Kwidzynie. Wedlug jego zdania projekt
nie pasowat do torufiskiej staréwki. Wysokie pylony mostu zastaniaty-
by stare miasto, a stylistycznie konstrukcja nie pasowataby do otocze-
nia. Poza tym budowa przeprawy w ciagu ulicy Zeglarskiej pociagne-
taby za soba konieczno$é¢ likwidacji zbyt waskiej bramy”’. Mimo
wszystko umowe na opracowanie dokladnego projektu mostu zawarto
z rzeczonym radcg budowlanym Vossem dnia 10 II 1919 r. Na tym
jednak korespondencja w tej sprawie sig urywa”'. Nie wiemy czy po-
wstal doktadny, szczegétowy projekt przeprawy, nie ulega jednak

"% Ibid., k. 89, Gesamtansicht der neuen StraBenbriicke iiber die Weichsel bei
Thorn, Berlin, XH 1918; sygn. 7620, k. 18, Pismo Dyrekcji Okrggowej Kolei Pan-
stwowych w Gdansku do Magistratu miasta Torunia, 3 IV 1923.

19 1bid., k. 89, Gesamtansicht der neuen StraBenbriicke iiber die Weichsel bei
Thorn, Berlin, XII 1918.

2 1bid., k. 92-93, Gutachten zu den Briickenbaupldnen der Stadt Thomn, Provin-
zial-Konservator fiir WestpreuBen in Marienwerder, 25 1 1919.

2! Ibid., k. 195-195v., Vertrag zwischen der Stadt Thorn und Herrn Baurat VoB
die Leitung der Vorarbeiten und Aufstellung eines Entwurfs fir die neue StraBenbrii-
cke iiber die Weichsel bei Thorn, 10 IT 1919.
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watpliwoSci, Ze ten okres nie sprzyjat podejmowaniu tak szeroko za-
krojonych inwestycji. Zamieszanie zwiazane z zawieraniem Traktatu
Wersalskiego 1 jego wejsciem w zycie — oznaczajace dla Torunia zmiang
przynaleznosci panstwowej — skutecznie zahamowato prace nad urze-
czywistnieniem planu budowy mostu drogowego. Poza tym trudno sig
spodziewaé, aby w okresie stagnacji i kryzysu po zakonczeniu I wojny
$wiatowej oraz wobec spodziewanych zmian terytorialnych Magistrat
mdgt liczy¢ na pomoc rzadu w realizacji kosztownej inwestycji.

W latach dwudziestych XX w. wciaz zywe byly plany budowy
mostu. Jednak kondycja finansowa nie pozwolita Magistratowi przy-
stapi¢ do inwestycji. Pewne nadzieje wigzano z mozliwym udzialem
rzadu w budowie mostu, tym bardziej ze Torun jako stolica wojewédz-
twa niewatpliwie mégl liczyé na jego wsparcie w wiekszym stopniu
niz inne miasta. W 1924 r. Magistrat zwr6cit sig¢ do rzadu z prosba
o rozpoczgcie budowy nowego mostu w miescie. Réwnoczesénie za-
mierzal zaméwié opracowanie jego projektu®. Na konferencji w Ma-
gistracie postanowiono, ze nowa przeprawa powstanie ponizej starego
miasta. Wykazano sig¢ tu dalekowzroczno$cia, wyprowadzajac zjazd
z mostu poza waskie ulice staréwki. Nie bez znaczenia byta tez dostrze-
gana juz wéwczas jej warto$¢ jako kompleksu zabytkowego. W zwiaz-
ku z budowg mostu zaprojektowano nowy uktad komunikacyjny mia-
sta. Trzeba tu jednak dodac, ze jego realizacja wiazala si¢ z bardzo
duzymi pracami ziemnymi, polegajacymi na wyréwnaniu i zagospoda-
rowaniu rozleglych terenéw, na ktérych znajdowaty sie fortyfikacje®.

Decyzja o budowie drugiego mostu w Toruniu lezata jednak w gestii
wiadz centralnych, gdyz ze wzgledu na skalg inwestycji miasto mogto
partycypowac w kosztach tylko w ograniczonym zakresie, nie mogac
przeprowadzi¢ inwestycji bez $rodkéw z budzetu panstwa. Wzgledy
strategiczne legly u podstaw decyzji marszatka Jézefa Pitsudskiego,
jako Generalnego Inspektora Sit Zbrojnych, z poczatku 1927 r. o ko-

2 APT, AmT ,D”, 1920-1939, sygn. 1686, k. 258a, Przeméwienie p. prezydenta
A. Bolta w dniu po$wigcenia mostu drogowego, 11 XI 1934.

2 Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy, Urzad Wojewédzki Pomorski w Toruniu
1920-1939 {cyt. dalej APB, UWP, 1920-1939], sygn. 23167, [brak paginacji], Protokét
z posiedzenia odbytego dnia 7 IX 1927 r. w Magistracie miasta Torunia w sprawie
budowy mostu w Toruniu.
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nieczno$ci budowy w Toruniu drugiego mostu. Stwierdzajac zbyt mata
przepustowos¢ istniejacej przeprawy przez Wisle, nie tylko w razie woj-
ny lub mobilizacji, lecz takze w czasie pokoju, przedstawit dwa mozliwe
rozwigzania: przez budowe nowego mostu (od podstaw) i przez przenie-
sienie mostu spod Opalenia (koto Kwidzyna), sugerujac to drugie®.
Takie postawienie sprawy przyspieszylo proces decyzyjny i umozliwi-
fo realizacje inwestycji. Ministerstwo Komunikacji przekazalo most
pod Opaleniem Ministerstwu Robdt Publicznych, ktére miato przeprawe
rozebra¢ i przenies¢ do Torunia. Pewien wptyw na inwestycje miato
takze przystapienie przez Dyrekcje Kolei Panstwowych w Gdansku do
remontu i wzmocnienia mostu kolejowo-drogowego, co wiazato sig ze
zwezeniem na czas remontu i tak do§¢ waskiej jezdni drogowej. We
wrzesniu 1927 r. krétko rozwazano takze budowg mostu pontonowego,
ktéry miat doraznie rozwigzaé problemy komunikacyjne miasta w okre-
sie spodziewanego zamknigcia jezdni mostu kolejowo-drogowego i do
czasu powstania mostu stalego. Za takim rozwiazaniem opowiadato sig
wojsko, jednak gdy sig okazato, ze ruch uliczny na istniejacym moscie
podczas modernizacji nie bedzie wstrzymany, skutkiem czego Magi-
strat odméwit partycypowania w kosztach, od realizacji pomystu od-
stapiono®.

Kolejowo-drogowy most w Opaleniu, ktéry postanowiono rozebra¢
i przenies¢ do Torunia, powstat w latach 1906-1909, jako fragment
linii kolejowej Smegtowo — Kwidzyn®. W wyniku postanowien Trakta-
tu Wersalskiego i decyzji Konferencji Ambasadoréw most znalazl sig
na terytorium polskim?’, a przebiegajaca w poblizu granica spowodo-
wata znaczne ograniczenie ruchu na tej przeprawie. Na poczatku lat

2 Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Sztab Gléwny w Warszawie, Samodziel-
ny Referat Ligi Narodéw, 1919-1939 [cyt. dalej AAN, Szt. Gt. SRLN, 1919-1939],
sygn. 15, k. 5-6, Kopia pisma Generalnego Inspektora Sit Zbrojnych J. Pitsudskiego
do Dowédcy Okregu Korpusu Nr VIII w Toruniu, 2 IT 1927.

% APT, AmT ,D”, 1920-1939, sygn. 3181, Magistrat miasta Torunia, notatka,
71X 1927.

* R. Kola, O moscie..., s. 131.

7 Traktat Wersalski z 28 VI 1919 i Decyzja Konferencji Ambasadoréw w sprawie
Warmii 2 12 VIII 1920. Por. Dokumenty z dziejow polskiej polityki zagranicznej 1918~
—-1939,t. 1, 1918-1932, Warszawa 1989, dok. 10, dok. 7 (ten ostatni w aneksach).
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dwudziestych XX w. zawieszono przewozy kolejowe na odcinku gra-
nicznym (tym samym takze i na moscie), a ruch drogowy i pieszy byt
bardzo maty, co nie uzasadniato — w opinii wladz polskich — ponosze-
nia wysokich kosztéw na konserwacij¢ przeprawy. Usunigcie mostu byto
takze korzystne dla Polski ze wzgledéw strategicznych®. Wbrew in-
tencjom wiadz polskich, ktére na kilku konferencjach doktadnie prze-
analizowaty umowy polsko-niemieckie i zobowigzania migdzynarodowe
pod katem likwidacji mostu, decyzja wywotata sprzeciw i kampanig
propagandowa ze strony Niemiec®, oskarzajacych polski rzad o nisz-
czenie niemieckiej kultury na Wschodzie i celowe izolowanie Prus
Wschodnich®. Nie bez znaczenia bylo tez nieporozumienie na linii
MSZ — Poselstwo Polskie w Berlinie, gdyz jeden z podwladnych posta
Kazimierza Olszowskiego nie wykonatl precyzyjnie instrukcji. Zamiast
posrednio i nieoficjalnie wybadaé niemieckie stanowisko w tej spra-
wie, poinformowat o juz powzigtej decyzji rzad niemiecki®'. Dyskusja
na temat przeniesienia mostu wyszia daleko poza relacje polsko-
niemieckie i zyskata szybko wymiar migdzynarodowy. Nie omingta
nawet amerykanskiego tygodnika ,,The Nation”, na tamach ktérego
niemiecki korespondent dowodzit, ze rozbiérka mostu jest przejawem
polskiego wandalizmu®,

Przeniesienie mostu trwato dluzej niz sie pierwotnie spodziewano.
Rozpoczgta w 1928 r. rozbidrke zakonczono w 1929 r. i przystapiono

28 Jak zapisano w referacie Oddziatu Il Sztabu Generalnego: ,,O ile most ten [w
Opaleniu —~ przyp. M.P.] z punktu widzenia istniejacych potrzeb ruchu granicznego —
jest zbedny, to z punktu widzenia dziatan i zamierzen operacyjnych jest co najmniej
niepozadany...”. Por. AAN, Szt. Gl. SRLN, 1919-1939, sygn. 15, k. k. 11, Oddziat Il
Sztabu Generalnego, referat: Zniesienie mostu kolejowego w Opaleniu i przeniesienie
go do Torunia, 15 IIT 1927.

¥ Pisze o tym takze J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu z czaséw Drugiej Rzecz-
pospolitej, Torun 1982, s. 27-28.

® polens Krieg gegen Kultur an der Weichsel, Weichsel Zeitung [Marienwerder],
nr259,4 X11927,s. 1. )

3 Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Ambasada RP w Berlinie, 1920-1939,
sygn. 2753, k. 179, Instrukcja Referatu Tranzytowego Ministerstwa Spraw Zagranicz-
nych dla Poselstwa RP w Berlinie, 10 VI 1927.

%2 M. Bahr, Polish Vandalism, The Nation [New York], nr 3326 2 3 IV 1929, 5. 409;
A. Morawski-Nawench [Nalecz), The Polish Bridge, ibid., nr 3332z 15 V 1929, s. 586.
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do budowy mostu w Toruniu. Prace zakonczono dopiero w 1934 r.,
otwierajac uroczyscie nowy most w §wigto 11 listopada i nadajac mu
imi¢ Jézefa Pilsudskiego™. Przebiegajaca przez most linig tramwajo-
wa, taczaca miasto z dworcem Torun Przedmiescie (Giéwny), uru-
chomiono juz kilka miesiecy wezesniej, w pazdzierniku 1933 r.* Po
otwarciu nowego mostu zlikwidowano jezdni¢ drogowa na starym
moscie i utozono w 1936 r. drugi tor kolejowy™. Przeniesiony most
miat konstrukcje kratownicowa, w niczym wigc nie przypominat am-
bitnej propozycji monumentalnego mostu wiszacego sprzed kilkunastu
lat. Jednak wkrétce — po wybuchu drugiej wojny $wiatowej — $miaty
projekt mostu wiszacego w Toruniu stat si¢ ponownie aktualny.

W okresie miedzywojennym, po wybudowaniu mostu drogowego,
nie uwazano sprawy przepraw w Toruniu za zamknigta. Zakladano, ze
kolejne dwa mosty drogowe powstang na przeciwnych krafcach mia-
sta, umozliwiajac jego rozwdj w kierunku wschodnim i zachodnim,
a wigc wzdluz brzegéw Wisty. Budowa tych przepraw na peryferiach
miasta uzasadniana byta wzgledami strategicznymi, a takze — juz
woéwczas uznawanym za niekorzystny — uktadem wezta komunikacyj-
nego przy potudniowym zjezdzie z mostu drogowego®. Jeden z tych
mostéw, wedtug planu zabudowy miasta Torunia z 1935 r., miat po-
wstaé na wysokosci ulicy Reja na Bydgoskim Przedmiesciu, drugi na
przedtuzeniu ulicy Wschodniej na Jakubskim Przedmiesciu®’. Oczywi-
Scie byl to bardzo perspektywiczny plan zagospodarowania prze-
strzennego, trudno si¢ spodziewaé, aby w perspektywie kilkunastu lat
przystapiono do jego realizacji.

We wrzesniu 1939 r. oba torusiskie mosty zostaty czgsciowo znisz-
czone. Wycofujace si¢ z miasta Wojsko Polskie wysadzito je 7 wrze-
$nia na krétko przed wkroczeniem do miasta Wehrmachtu. Wkrétce

3 R. Kola, O moscie..., s. 123; J. Serczyk, op.cit., s. 28.

3 R. Sudzifiski, Infrastruktura i gospodarka ke alna miedzywojennego Toru-
nia, {w:] Historia Torunia, pod red. M. Biskupa, t. IlI, cz. 2: W czasach Polski Odro-
dzonej i okupacji niemieckiej (1920-1945), Torun 2006, s. 135.

35 Rocznik eksploatacyjny Polskich Kolei Paristwowych za rok 1936, s. 12.

3 1. Ttoczek, Torun w latach 1920-1939, Rocznik Toruniski, R. 5: 1971, s. 157.

37 R. Sudzifski, Przeksztatcenia strukturalne miasta Torunia w latach 19201975,
Torun 1993, s. 33.
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przystapiono do odbudowy przepraw, ktéra trwala rok. Wprawdzie
obydwa zniszczone mosty odbudowano juz w 1940 r., jednak most dro-
gowy byt odbudowany prowizorycznie, z wykorzystaniem 378-metrowe;j
konstrukcji drewnianej, ktéra zastepowata trzy duze przgsta tukowe od -
strony miasta. Tymczasowa odbudowa uniemozliwita funkcjonowanie
linii tramwajowej na dworzec giéwny, a jezdnia byla zwezona’®. Most
otwarto 8 X 1940 r. przy udziale Gauleitera Alberta Forstera, General-
bauinspektora dra Alberta Speera oraz innych dygnitarzy Il Rzeszy,
miejscowych wiadz i wojska. Odbudowg prowadzila organizacja Todt,
zatrudniajac na miejscu okoto 800 0s6b™.

Niemieckie wladze miasta nie chcialy odbudowywaé drogowej
przeprawy w tym samym miejscu, lecz zamierzaly zbudowac nowy
most, z jezdnig polozong na wyzszym poziomie, co pozwolitoby na
korzystniejsze rozwiazanie uktadu komunikacyjnego po lewej stronie
Wisly, bez waskiego gardta pod wiaduktem pod torami kolejowymi.
Whasnie dlatego most odbudowano tylko prowizorycznie, spodziewa-
jac sie budowy nowego mostu w niedtugim czasie. W takim wypadku
zjazd z nowego mostu nie prowadzitby pod stacja Torun Giéwny, lecz
— jak mozna przypuszczaé — ponad torami®’, Sporzadzony nie pézniej
niz w 1943 r. projekt przewidywat budowg nowej przeprawy 130 m
ponizej mostu drogowego®', w przyblizeniu w okolicy wylotu obecnej
Alei 500-lecia (zamiast istniejacego mostu w osi Alei Jana Pawta II).
Most mial mie¢ zelbetowa konstrukcje wiszaca. Zamierzano w nim
wykorzysta¢ najnowsze osiagnigcia mostownictwa, polegajace na wy-
korzystaniu Zelbetu do budowy. Przesto nurtowe o diugosci 420 m,
a wiec zblizonej do szerokosci nurtu Wisty w Toruniu, spigtoby dwa

3 APT, Reichswasserstraensamt Thorn (Panstwowy Zarzad Drég Wodnych w Toru-
niu) 1939-1945 [cyt. dalej APT, RWSAT, 1939-1945], sygn. 120 [bez pagnacjil,
StraBenbriicke Thorn, 23 XI 1939; k. 34, StraBenbriicke in Thomn, Lageplan der Hilfs-
briicke, 2 11 1940.

% Thomer Freiheit, nr 235 z 5-6 X 1940, 5. 3; nr 237 2 8 X 1940, 5. 3,

“OR. Sudzifiski, Przeksztaicenia..., s. 78-19.

‘! APT, RWSAT, 1939-1945, sygn. 292, Blatt 1-2, Schaubild der Weichselbrii-
cken im Bezirk der WasserstraBendirektion Danzig, 1943. Most miat si¢ zhajdowa¢ na
735,33 km Wisty, gdy tymczasem most drogowy z 1934 r. znajdowat si¢ na 735,20 km
Wisty, stad wynika odlegto$¢ 130 metréw.

90



brzegi, pozostajac zawieszonym ponad Wisla, bez widocznych filaréw
w nurcie. Dodatkowo nad Martwa Wista powstatyby trzy krétkie zel-
betowe przesta sklepione. Catkowita dtugo$¢ przeprawy miata wyno-
si¢ 901,90 m. Liny utrzymujace przgsta miaty sig wspieraé na ogrom-
nych pylonach o wysokosci siggajacej 100 m. Monumentalna kon-
strukcja dominowataby nad cata okolica®. Niewykluczone, ze projekt
przewidujacy budowg mostu wiszacego mégt by¢ inspirowany niezre-
alizowanymi zamierzeniami z 1918 r. Jednak miedzy planami wyste-
puja dos¢ istotne réznice: nowy projekt mostu byt znacznie bardziej
monumentalny i mjat mie¢ konstrukcje zelbetowa przeset w przeci-
wienstwie do stalowych, kratownicowych przgset we wczesniejszym
projekcie.

Jednym z motywéw powstania planu budowy nowego mostu byla
nieodpowiednia w otoczeniu starego miasta stalowa konstrukcja kra-
townicowa przeprawy z 1934 r., ktdéra ponadto zastaniala panoramg
Torunia. Uwazano, Ze most wiszacy bardziej harmonizowaltby z zabu-
dowa miasta®. Imponujaca konstrukcja nadataby Toruniowi charakter
wielkomiejski, chociaz nalezy watpi¢, czy w tym wiasnie kierunku szty
zamierzenia niemieckich wladz Torunia w latach czterdziestych XX w.
Wprawdzie planowano zbudowaé centrum kulturalne w zachodniej czg-
$ci Rynku Staromiejskiego, obiekty sportowe na Bydgoskim Przedmie-
Sciu, szpital na Bielanach i osiedla, jednak — wedtug Bogustawa Mans-
felda — obiekty te miaty by¢ utrzymane w stylu stosunkowo skromnym
i nawigzujacym raczej do tradycji ,,rustykalnych” i ,,matomiasteczko-
wych” niz monumentalnych*. W pewnym sensie wynikato to z roli,
jaka miasto odgrywato w III Rzeszy, tracac swa role osrodka admini-
stracyjnego i kulturalnego w Drugiej Rzeczypospolitej, w zamian po-
zostajac na peryferiach Niemiec®.

2 Ibid., Blatt 2, Schaubild der Weichselbriicken im Bezirk der WasserstraBendi-
rektion Danzig, 1943.

B R. Sudzifiski, Przeksztaicenia. .., s. 79.

44 B. Mansfeld, Architektura w latach 1939-1945, [w:] Historia Torunia, t. 111, cz. 2,
s. 698-700.

% Warto tu zauwazyé, Ze jedynym akcentem monumentalnej architektury zreali-
zowanej w Toruniu podczas okupacji hitlerowskiej byta kolejowa wieza wodna na
Kluczykach (a w mniejszym stopniu takze tamtejsza lokomotywownia). Funkcje pel-
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Nie wiemy dokladnie jak dalece zaawansowane byly prace nad
projektem wiszacego mostu. Przeprawa byta najprawdopodobniej na
wstepnym etapie planowania i nic nie wskazuje na to, by przystapiono
do jej urzeczywistnienia. Z pewnosciag budowa doszlaby do skutku
dopiero po zakoficzeniu wojny wygranej przez Niemcy®. Wkrétce
porazki III Rzeszy na froncie wschodnim staly sig faktem i trudno
oczekiwac, aby w tej sytuacji przystapiono do budowy monumental-
nego mostu w Toruniu. Plany budowy tej przeprawy nie wyszly poza
faze studiéw, a oba torunskie mosty zostaly ponownie wysadzone
w powietrze w styczniu 1945 r., tym razem przez wycofujacych sig
Niemcow".

Suspension bridge on the Vistula river in Torun? Two not
executed projects from the first half of the 20" century

The author discussed the plans to construct bridges on the Vistula in Torun
in the first half of the 20" century, which were never carried out.

Apart from the already-existing rail and road bridge, the construction of
the second bridge in Torun was planned at least from 1910. The necessity to
build another bridge was demonstrated during the First World War. Sappers

nione przez te obiekty, podobnie jak projektowanego mostu, miaty by¢ wylacznie
komunikacyjne (tranzytowe), co $wiadczy o roli, jaka przyznali miastu Niemcy, spro-
wadzajac je do funkcji wezta komunikacyjnego w drodze migdzy Wschodem a Zacho-
dem. Zupetnie inng role miasto odgrywato w okresie migdzywojennym, gdy Torun byt
oérodkiem administracyjnym i realizowane w nim inwestycje wiazaty sig §cisle z ta
rola: budowano gtéwnie obiekty uzytecznosci publicznej.

4 Z drugiej strony wiadomo, ze planowana w tym samym czasie odbudowg mostu
kolejowego na Wisle pod Opaleniem (w poblizu Kwidzyna) rozpoczgto wiasnie w 1944 r.,
jednak ani mostu statego, ani budowanego réwnolegle mostu prowizorycznego nie
zbudowano. Na poczatku 1945 r. obie niedokoficzone konstrukcje wysadzili wycofuja-
cy sig Niemcy. Sytuacja ta jest jednak o tyle inna, 2 w Opaleniu nie bylo zadnego
mostu, a najblizsze przeprawy przez Wistg znajdowaly sig w okolicy Tczewa i w Gru-
dziadzu, czyli w odlegiosci kilkudziesigciu kilometréw, natomiast w Toruniu byty
dwie przeprawy, wigc budowa nowej nie byla tak pilna. Por. APT, RWSAT, 1939-
—1945, sygn. 292, Blatt 1-2, Schaubild der Weichselbriicken im Bezirk der Wasser-
straBendirektion Danzig, 1943; H. Rogatzki, Eisenbahnbriicken iiber die Weichsel bei
Marienwerder, WestpreuBen Jahrbuch, Bd. 33: 1983, s. 30-39.

* Autor pragnie podziekowaé Robertowi Koli za krytyczne uwagi do artykutu.
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had to make a temporary pontoon bridge. With time there appeared further
ideas to solve the traffic problem. The municipal council finally decided that a
new bridge should be constructed on the axis of Zeglarska Street. The project
was to be made by a construction adviser Voss from Kiel. In December 1918
the drawing of the bridge was ready. Political changes hindered the realization
of the project. A further attempt was made by the Polish authorities in 1924. It
was decided that a new bridge should be built below the Old Town. Strategic
reasons made the central authorities support the project. Marshal Jézef Pitsud-
ski made a decision to construct another bridge. The decision was to transfer
arail and road bridge in Opalenie to Torun. The discussion over the issue
became international. The dismantlement of the bridge started in 1928 and
finished in 1929. The construction of the new bridge in Torun was terminated
in 1934. There existed long-term plans to build another two bridges —~ on the
axis of Reja Street and Wschodnia Street. In September 1939 both bridges
were destroyed. Soon the reconstruction began. The German authorities had
intended to build a suspension bridge, the project of which was made in 1943.
However, the plan was never carried out.

Eine Hangebriicke itber die Weichsel bei Thorn? Zwei nicht
umgesetzte Projekte aus der ersten Hilfte des 20. Jh.

Der Autor bespricht die aufeinander folgenden, nicht verwirklichten Brii-
ckenbauprojekte iiber die Weichsel bei Thorn in der ersten Hilfte des 20. Th.

Neben einer bereits existierenden Eisenbahn- und StraBenbriicke war der
Bau einer zweiten StraBenbriicke in Thorn spitestens seit 1910 in Planung. Ihr
Fehlen trat im Verlauf der Ereignisse des Ersten Weltkrieges zutage. Damals
mussten die Sappeure eine provisorische Pontonbriicke errichten. Es entstan-
den nacheinander Konzepte zur Losung dieses Verkehrsproblems. Im Magist-
rat entschloss man sich schlieBlich zum Bau einer neuen Stra8enbriicke an der
Achse der SeglerstraBe [ul. Zeglarska]. Mit dem Projekt wurde Baurat Voss
aus Kiel betraut. Im Dezember 1918 lag ein Entwurf der Briicke vor, doch
bremsten die politischen Verdnderungen die Umsetzung des Projekts. Der
nichste Versuch seitens der polnischen Stadtfithrung wurde im Jahr 1924
aufgegriffen und die Entstehung einer neuen Uberquerung unterhalb Thorns
beschlossen. Vor allem strategische Griinde bedingten das Wohlwollen seitens
der zentralen Staatsmacht. Den Entschluss fasste Marschall Jézef Pitsudski
selbst. Man entschied, die Eisenbahn-Strafenbriicke in Miinsterwalde [Opale-
nie] zu verlegen, wobei die Debatte liber diese Entscheidung eine internatio-
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nale Dimension erhielt. Die 1928 begonnene Demontage wurde 1929 beendet
und die Anlage einer neuen Briicke in Thorn 1934 abgeschlossen. Nach die-
sem Unternehmen wurde der Bau zweier weiterer Briicken geplant — auf der
Hohe der Rej-StraBle [ul. Reja] sowie auf der Hohe der Oststraie [ul. Wschod-
nia]. Selbstverstindlich waren diese Plidne weit von einer Realisierung ent-
fernt. Im September 1939 wurden beide bestehenden Thorner Briicken teilweise
zerstort, jedoch nahm man den Wiederaufbau in Kiirze vor. Die deutsche
Besatzungsmacht plante den Bau einer weiteren Hingebriicke. Dieses Projekt
war spitestens im Jahr 1943 entworfen, wurde jedoch nicht mehr realisiert.
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