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Wiszący most na Wiśle w Toruniu? 
Dwa niezrealizowane projekty z pierwszej 
połowy XX wieku

M a r c in  P r z e g ię tk a  
I n s ty tu t  H is to r i i  i  A r c h iw is ty k i  

U M K  T o ru ń

Historia toruńskich mostów przez Wisłę sięga przełomu XV i XVI w., 
gdy miasto na mocy przywileju króla Jana Olbrachta zbudowało drew­
nianą przeprawę, znajdującą się w przybliżeniu w osi obecnej ulicy 
M ostowej1. Drewniana konstrukcja była wielokrotnie niszczona -  czę­
ściej przez powodzie, spływ kry i pożary niż w trakcie wojen -  i w związ­
ku z tym jej kolejne odbudowy, modernizacje i utrzymanie stanowiły 
poważne obciążenie finansowe dla miasta. Istotną odmianę przyniosło 
dopiero wybudowanie w 1873 r. mostu kolejowo-drogowego o znacz­
nie pewniejszej konstrukcji, który już cztery lata później -  po pożarze 
mostu drewnianego -  stał się na wiele lat jedyną wiślaną przeprawą 
w mieście2. Niemal w tym samym miejscu, gdzie znajdował się most

1 W ięcej na tem at m ostu drew nianego i w ątpliw ości zw iązanych z jego  najstarszym i 
dziejam i czytelnik znajdzie w  m onografii: B. D ybaś, K. W alczak, Toruńska przepraw a  
i m osty  na W iśle, Toruń 1989, s. 8 -2 3 , oraz w  artykułach: B. D ybaś, Strobandow ska  
koncepcja m odernizacji m ostu na  W iśle w  Toruniu w  końcu X V I wieku, Zapiski H isto­
ryczne, t. 54: 1989, z. 2 -3 , s. 3 5 -5 3 ; T. Zakrzew ski, D ylem aty i w spółzależności kom uni­
kacji lądowej Torunia w  latach budow y głównych dróg żelaznych do  m iasta (1853-1883), 
Rocznik Toruński, R. 20: 1991, s. 177-198. Tem atykę m ostów  w Toruniu w  X IX -  X X  w. 
szczegółow o opisuje w  kilku publikacjach R obert Kola, m . in.: M ost kolejow y w  Toruniu, 
Świat Kolei, nr 4 /2002, s. 15—22; tenże, O  m oście kolejow o-drogow ym  na  W iśle p o d  
K w idzynem , Przegląd Regionalny [Toruń], R. 1: 1995, n r  1, s. 123-133.

2 E. B ahr, B rucken  u n d  F ahren  an d er  unleren  W eichsel, W estpreuBen Jahrbuch, 
B d. 19: 1969, s. 2 8 -2 9 ; B . D ybaś, K. W alczak, op. cit., s. 23; A. P iątkow sk i, K olej
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drewniany, kursował później parostatek3, jednak nie dawał on takich 
możliwości jak przeprawa stała. Ten rodzaj komunikacji miał poważne 
ograniczenia, jak brak stałości, zależność od warunków pogodowych 
i stanu wody4.

W początkach XX w. most kolejowo-drogowy przestał już zaspo­
kajać potrzeby komunikacyjne kolei i miasta5. Na moście przewidzia­
no ułożenie jednego toru kolejowego i jezdni drogowej, które przez 
wiele lat zupełnie wystarczały. Jednak w miarę wzrostu ruchu pocią­
gów i zwiększenia ich ciężarów pojedynczy tor ograniczał przepusto­
wość całej linii kolejowej Poznań-Olsztyn, w XX w. już dwutorowej. 
Od 1903 r. kolej zamierzała ułożyć na moście drugi tor, jednak na 
przeszkodzie temu stała jezdnia drogowa, którą należało usunąć. W ą­
skie gardło z całą mocą ujawniło się w czasie pierwszej wojny świa­
towej, gdy ruch pociągów wzrósł do 72 par na dobę (do 1914 r. w wo­
jennym rozkładzie przewidywano tylko 48 par pociągów). Intensywny 
ruch pociągów na jednej z dwóch podstawowych linii kolejowych 
prowadzących do Prus Wschodnich (a dalej na front i do okupowa­
nych zachodnich i nadbałtyckich rubieży Rosji6) stał się przyczyną 
powzięcia decyzji o konieczności budowy drugiego toru na moście. 
Aby jednak zwolnić jezdnię starego mostu dla drugiego toru kolejo­
wego, należało przenieść ruch drogowy na nową przeprawę. Także

W schodnia w  la tach  1842 -1880 . Z  d zie jów  transportu  ko le jow ego  na P om orzu  
W schodn im , O lsztyn  1996, s. 35.

3 N iem iecka pub licystyka i n iem ieck ie p lany m iasta  T o run ia  n ie  używ ają  określe­
n ia  parosta tek , lecz p rom  parow y (D am pfer Fahre), por. np. Thorn. P harus-P lan , 
T h o m  [b.r.w .]

4 B . D ybaś, K. W alczak , o p .c i t ,  s. 23; T. Z akrzew ski, op .cit., s. 198.
5 B. D ybaś, K. W alczak , op .cit., s. 28; M . N iedzielska, Życie  p o lityc zn e  i ku ltu ra l­

n e  Torunia  (1 8 1 5 -1 9 J 4), [w :] H istoria  Torun ia , pod  red. M . B iskupa, t. III, cz. 1: 
W  czasach  zaboru  pru sk ieg o  (1 7 9 3 -1 9 2 0 ), T oruń  2003 , s. 222.

6 D ruga lin ia  ko le jow a p row adząca z  centralnej i północnej części N iem iec do  Prus 
W schodn ich  o dużej przepustow ości b ieg ła  z B erlina przez K ostrzyn, P iłę , C hojn ice, 
Tczew , M albork , E lb ląg  d o  K rólew ca i by ła ju ż  w ów czas na całej d ługości dw utorow a. 
P ozostałe  ko le je  o  przebiegu rów noleżn ikow ym  były z  reguły  jed n o to ro w e  i n ie daw a­
ły dużych m ożliw ości przew ozow ych. W  m om encie w ybuchu I w ojny św iatow ej m o­
sty ko le jow e na dolnej W iśle, poza T czew em  (otw arty  w  1857 r.) i T o run iem  (1873 r.), 
znajdow ały  s ię  w G rudziądzu  (1879  r.), F ordon ie  (1894  r.) i O paleniu  (1909  r.). Por. 
A. P iątkow ski, op .cit., s. 164 -1 6 7 , 172.
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toruński M agistrat dostrzegał ograniczenia istniejącego stanu rzeczy 
i planował budowę mostu drogowego od co najmniej 1910 r. Moty­
wowano to oddaleniem mostu kolejowo-drogowego od centrum mia­
sta, co wydłużało dojazd do dworca głównego położonego po drugiej 
stronie Wisły7. Poza tym M agistrat planował dociągnięcie do dworca 
głównego linii tramwajowej, o czym nie mogło być mowy w wypadku 
istniejącego mostu, ze względu na jego zbyt małą szerokość. Intensy­
fikacja prac przygotowawczych do opracowania projektu nowego mo­
stu nastąpiła na krótko przed I wojną światową8. Natomiast po jej wy­
buchu, ze względu na duży ruch uliczny w mieście garnizonowym, 
wojsko zdecydowało się na rozwiązanie prowizoryczne. Saperzy zbu­
dowali most pontonowy. Nie mógł on jednak zastąpić drugiego mostu 
stałego i tylko doraźnie poprawił warunki komunikacyjne w mieście, 
gdyż powstał z myślą o ułatwieniu przeprawiania wojsk9.

Rozwiązanie w postaci budowy nowego mostu przeznaczonego 
wyłącznie dla ruchu drogowego, chociaż ostatecznie zaakceptowane 
jako najkorzystniejsze, wcale nie było takie oczywiste. Rozważano 
także inne interesujące projekty. Pierwszy -  najprędzej odrzucony -  
przewidywał budowę mostu drogowego tuż poniżej starej przeprawy, 
w bardzo małej odległości od niej. M ost drogowy powstałby przez 
wybudowanie przyczółków i filarów w osi już istniejących, należących

7 A rchiw um  P aństw ow e w T orun iu , A kta m iasta  T o run ia  „C ” , 1 7 9 3 -1919  [cyt. 
dalej A PT, A m T  „C ” , 1 793 -1919 ], sygn. 7616 , k. 49 , E n tw urf fü r e ine  S traßenbrücke 
über d ie W eichsel bei T hom , S ep tem ber 1910; sygn. 7617 , [dokum ent bez  paginacji], 
M in is te r de r öffen tlichen  A rbeiten  an den  H erm  C h e f  des F elde isenbahnw esens, 13 IX 
1917; J. Jankow ski, M o sty  w  P o lsce i m oslow cy p o lscy  od  czasów  na jdaw nie jszych  do  
końca I  w o jny  św ia tow ej, W rocław  1973, s. 163.

8 D enkschrift zu r  Frage der  L inienführung einer zw eiten W eichselbrücke bei T hom , 
T h o m  1914, passim ; B. D ybaś, K. W alczak , op .cit., s. 28.

9 H isto ria  tego m ostu  pozosta je  w  dużej m ierze ow iana ta jem nicą. W iadom o, że 
pow stał w  czasie  I w ojny św iatow ej, najpew niej je szcze  w  1914 r. M ożem y p rzypusz­
czać, że służył tylko w ojsku i n ie  w puszczano  na n iego cyw ilów . Tym  sam ym  nie 
rozw iązyw ał prob lem ów  kom unikacyjnych m iasta , lecz stanow ił jed y n ie  doraźne 
udogodn ien ie  d la  arm ii. P onad to  m ost tego typu m usiał być o tw ierany  d la  p rzepusz­
czen ia  statków , a podczas m rozów , spływ u kry i w ysokiego stanu w ody dem ontow any  
całkow icie. N ie  je s t  znana data  likw idacji m ostu  pon tonow ego. N astąpiło  to  na  pew no 
przed  1920 r. Por. A. G ottw ald t, H eersfeldbahnen. B a u  und  E insa tz d e r  m ilitärischen  
Schm a lspurbahnen  in  zw ei W eltkriegen , S tu ttgart 1998, s. 71.
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Fot. 1. Fragment planu Torunia z naniesionymi dwiema alternatywnymi loka­
lizacjami nowego mostu drogowego przez Wisłę (ul. Żeglarska i Garbary). 
Z prawej strony widoczny jest most kolejowo-drogowy z 1873 r. Źródło: 
D e n k s c h r i f t  z u r  F r a g e  d e r  L in ie n fü h r u n g  e in e r  z w e ite n  W e ic h s e lb r ü c k e  b e i  

T h o m ,  Thom 1914. Repr. Robert Kola



do starego mostu. Powstałby faktycznie drugi most, jednak równoległy 
do istniejącego mostu kolejowo-drogowego, na którym ułożony by 
został drugi tor kolejowy10.

Kolejna rozważana propozycja -  także nieprzyjęta -  przewidywała 
budowę nowego mostu kolejowego (już dwutorowego) około 400 m 
w górę Wisły i oddanie starego mostu miastu na potrzeby ruchu ulicz­
nego. Pociągnęłoby to za sobą konieczność znacznej ingerencji w prze­
bieg linii kolejowej na odcinku od dworca głównego do wschodniego 
i likwidacji dworca miejskiego. Taka inwestycja wiązałaby się nie­
wątpliwie z ogromnymi kosztami i innymi komplikacjami. Ten niezbyt 
udany pomysł wziął się zapewne z adaptacji rozwiązania zastosowa­
nego w Tczewie, gdzie obok istniejącego mostu kolejowo-drogowego 
(z 1857 r.) z jednym torem, który z czasem przestał wystarczać potrze­
bom wzrastającego ruchu kolejowego, w 1891 r. zbudowano nowy 
most kolejowy, a stara przeprawa służyła odtąd wyłącznie ruchowi 
drogowemu11. Jak można przypuszczać, zarówno w wypadku Tczewa 
jak  i Torunia za takim rozwiązaniem przemawiała słaba konstrukcja 
starych mostów, które nie mogłyby wytrzymać większego obciążenia 
coraz cięższych pociągów.

Trzeci, ostatni wariant zakładał budowę nowego mostu drogowego 
i przeznaczenie starego wyłącznie do użytku kolei, która wzmocniłaby 
go i zbudowałaby na nim drugi tor. Takie rozwiązanie było korzystniejsze 
z punktu widzenia miasta niż inne propozycje, gdyż pozwalało na taką 
lokalizację mostu, aby skrócić dojazd na dworzec główny. Podobnie 
pozytywną opinię wyraziło wojsko12. W zasadzie panowała zgodność, że 
nowy most powinien powstać poniżej istniejącej przeprawy, jednak sam 
wybór konkretnego miejsca wzbudzał kontrowersje i był przedmiotem 
publicznej dyskusji. Wszystkie rozważane lokalizacje przewidywały 
umiejscowienie przeprawy w osi jednej z ulic starego lub nowego miasta.

10 A PT , A m T  „C ” , 1 7 9 3 -1919 , sygn. 7617 , k. 40 , P ro jek t m ostu  z  1915 r.
11 Szerzej na ten tem at: S. B ufe, E isenbahn  in W est- u nd  O stp reußen , Egglahm - 

M ünchen  1986, s. 12; J. Jankow ski, op .cit., s. 168; D . W otodźko , N eogotycka  a rch i­
tektura  m ostów  ko le jow ych  w  Tczew ie i M alborku , [w:] S tud ia  n a d  arch itek tu rą  G d a ń ­
ska  i P om orza , pod  red. A. G rzybow skiego, W arszaw a 2004 , s. 92.

12 A PT , A m T  „C ” , 1 7 9 3 -1919 , sygn. 7617 , [brak  pag inacji]. M in iste r d e r öffen tli­
chen A rbeiten  an den  H errn C h e f des Feldeisenbahnw esens, 13 IX 1917.
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Jednym z pierwszych proponowanych miejsc budowy mostu było prze­
dłużenie ulicy Mostowej. W ten sposób nawiązywano do lokalizacji 
ostatniego drewnianego mostu w Toruniu, który w przybliżeniu znajdo­
wał się na przedłużeniu tej ulicy. Ciekawostką jest, że zjazd z mostu w kie­
runku północnym odbywałby się ulicą Łazienną (BaderstraBe)13, chociaż 
most znajdować się miał w osi ulicy Mostowej (BriickenstraBe), której 
brama była jednak zbyt wąska, aby przeprowadzić tamtędy ważną miej­
ską arterię komunikacyjną. Projekt ten omawiano około 1910 r., jednak 
później go zarzucono i w okresie I wojny światowej już do niego nie 
powrócono14. W  tej sytuacji rozważane były dwie inne propozycje usy­
tuowania przeprawy: w osi ulicy Żeglarskiej (SeglerstraBe) lub Wielkie 
Garbary (GerberstraGe)15. Rywalizacja o przeprawę toczyła się więc 
w zasadzie między starym a nowym miastem, a w całym sporze cho­
dziło o to, kto ma mieć dłuższą drogę do mostu (a tym samym do dwor­
ca głównego): mieszkańcy wschodnich czy zachodnich dzielnic Torunia. 
W  obydwu wypadkach zjazd z mostu wypadałby w bezpośrednim są­
siedztwie dworca głównego, jednak znacznie wygodniejsze przeprowa­
dzenie zjazdu z mostu przez starówkę dawał most w osi ulicy Żeglarskiej.

Trwająca kilka lat dyskusja i konsultacje doprowadziły wreszcie do 
podjęcia decyzji w Magistracie. Spośród wymienionych propozycji 
najbardziej zaawansowane były prace koncepcyjne nad budową nowe­
go mostu drogowego w osi ulicy Żeglarskiej16. W  marcu i kwietniu 
1918 r. wykonano próbne odwierty w miejscach, gdzie miały powstać 
filary, aby zbadać grunt i określić głębokość osadzenia fundamentów 
filarów i przyczółków m ostu17.

13 P atrząc  od strony dw orca  g łów nego  z jazd  z  m ostu  ju ż  na nabrzeżu , tuż przed  
m uram i m iejsk im i, skręcałby  w  lew o, a następn ie  w  p raw o w u licę  Ł azienną . Por. 
A PT, A m T  „C ” , 1 7 9 3 -1919 , sygn. 7616 , k. 49 , E n tw u rf fü r e ine  S traßenbrücke über 
d ie  W eichsel bei T h o m , S ep tem ber 1910.

14 Ib id ., k. 49 , E n tw u rf fü r eine S traßenbrücke Uber d ie W eichsel bei T hom , S ep­
tem ber 1910.

15 Ibid., sygn. 7617, k. 1, K önigliche E isenbahndirektion in B rom berg an den M agist­
rat in T h o m ,31 V III 1915; D enkschrift..., passim ; B. D ybaś, K. W alczak, op.cit., s. 28.

16 A PT , A m T „C” , 1 7 9 3 -1919 , sygn. 7617 , [brak  paginacji], M in iste r de r ö ffen tli­
chen A rbeiten  an den  H errn  C h e f  des Feldeisenbahnw esens, 13 IX  1917.

17 Ib id ., sygn. 7618 , k. 3 1 -4 0 , Sch ich tenp lan  der B o h rlöcher 1 -7  im  Z uge der 
neuen B rücke, III—IV  1918.
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Opracowanie wstępnego projektu toruński Magistrat powierzył 
radcy budowlanemu Vossowi z Kilonii. Sporządzony przez niego 
szkic mostu wiszącego został przekazany władzom miasta w grudniu 
1918 r.18 Wszystkie przęsła mostu miały być wykonane w formie kra­
townicy o pasach równoległych, z tym że nad głównym nurtem Wisły 
pomiędzy dwoma pylonami miało się znajdować najdłuższe wiszące 
przęsło. Długość tego przęsła wynosić miała 190 m, a łączna długość 
konstrukcji podwieszonej wynosiłaby 380 m. Pylony miały się wznosić 
na około 22 m ponad jezdnię mostu. Pozostałe, krótsze, kratownicowe 
przęsła (8 od strony lewego brzegu Wisły i 2 od strony brzegu prawego) 
miały się opierać na filarach i przyczółkach. Całkowita długość mostu 
wynosiłaby 844 m. Szerokość jezdni -  projektowanej w połowie wy­
sokości kratownicy -  miała wynosić 7,20 m, a dwa chodniki miały 
mieć po 2,20 m każdy. Z nieznanych nam przyczyn w projekcie nie 
przewidziano ułożenia na moście torów tramwajowych, chociaż już 
kilka wcześniej uznawano to za oczywiste19. W styczniu 1919 r. swoją 
opinię na temat lokalizacji i architektury mostu przekazał M agistrato­
wi konserwator zabytków w Kwidzynie. Według jego zdania projekt 
nie pasował do toruńskiej starówki. W ysokie pylony mostu zasłaniały­
by stare miasto, a stylistycznie konstrukcja nie pasowałaby do otocze­
nia. Poza tym budowa przeprawy w ciągu ulicy Żeglarskiej pociągnę­
łaby za sobą konieczność likwidacji zbyt wąskiej bramy20. Mimo 
wszystko umowę na opracowanie dokładnego projektu mostu zawarto 
z rzeczonym radcą budowlanym Vossem dnia 10 II 1919 r. Na tym 
jednak korespondencja w tej sprawie się urywa21. Nie wiemy czy po­
wstał dokładny, szczegółowy projekt przeprawy, nie ulega jednak

18 Ibid., k. 89 , G esam tansicht de r neuen S traßenbrücke über d ie  W eichsel bei 
T hom , B erlin , X II 1918; sygn. 7620 , k. 18, P ism o D yrekcji O kręgow ej K olei P ań ­
stw ow ych w  G dańsku do M agistra tu  m iasta  Torun ia, 3 IV  1923.

19 Ib id ., k. 89, G esam tansich t de r neuen S traßenbrücke über d ie  W eichsel bei 
T hom , B erlin , X II 1918.

20 Ib id ., k. 9 2 -9 3 , G utachten  zu den B rückenbauplänen  der S tad t T hom , P rov in - 
zial-K onservato r für W estp reußen  in M arienw erder, 25 I 1919.

21 Ibid., k. 195—195v., V ertrag  zw ischen der S tad t T h o m  und H errn B aura t V oß 
d ie  Leitung der V orarbeiten  und A ufstellung  eines E ntw urfs für d ie  neue S traßenbrü­
cke über d ie  W eichsel bei T hom , 10 II 1919.
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wątpliwości, że ten okres nie sprzyjał podejmowaniu tak szeroko za­
krojonych inwestycji. Zamieszanie związane z zawieraniem Traktatu 
Wersalskiego i jego wejściem w życie -  oznaczające dla Torunia zmianę 
przynależności państwowej -  skutecznie zahamowało prace nad urze­
czywistnieniem planu budowy mostu drogowego. Poza tym trudno się 
spodziewać, aby w okresie stagnacji i kryzysu po zakończeniu I wojny 
światowej oraz wobec spodziewanych zmian terytorialnych Magistrat 
mógł liczyć na pomoc rządu w realizacji kosztownej inwestycji.

W latach dwudziestych XX w. wciąż żywe były plany budowy 
mostu. Jednak kondycja finansowa nie pozwoliła Magistratowi przy­
stąpić do inwestycji. Pewne nadzieje wiązano z możliwym udziałem 
rządu w budowie mostu, tym bardziej że Toruń jako stolica wojewódz­
twa niewątpliwie mógł liczyć na jego wsparcie w większym stopniu 
niż inne miasta. W  1924 r. Magistrat zwrócił się do rządu z prośbą 
o rozpoczęcie budowy nowego mostu w mieście. Równocześnie za­
mierzał zamówić opracowanie jego projektu22. Na konferencji w M a­
gistracie postanowiono, że nowa przeprawa powstanie poniżej starego 
miasta. Wykazano się tu dalekowzrocznością, wyprowadzając zjazd 
z mostu poza wąskie ulice starówki. Nie bez znaczenia była też dostrze­
gana już wówczas jej wartość jako kompleksu zabytkowego. W  związ­
ku z budową mostu zaprojektowano nowy układ komunikacyjny mia­
sta. Trzeba tu jednak dodać, że jego realizacja wiązała się z bardzo 
dużymi pracami ziemnymi, polegającymi na wyrównaniu i zagospoda­
rowaniu rozległych terenów, na których znajdowały się fortyfikacje23.

Decyzja o budowie drugiego mostu w Toruniu leżała jednak w gestii 
władz centralnych, gdyż ze względu na skalę inwestycji miasto mogło 
partycypować w kosztach tylko w ograniczonym zakresie, nie mogąc 
przeprowadzić inwestycji bez środków z budżetu państwa. Względy 
strategiczne legły u podstaw decyzji marszałka Józefa Piłsudskiego, 
jako Generalnego Inspektora Sił Zbrojnych, z początku 1927 r. o ko­

22 A PT , A m T „D ” , 1920 -1939 , sygn. 1686, k. 258a, P rzem ów ien ie p. p rezyden ta  
A. B olta  w  dniu  pośw ięcen ia  m ostu  d rogow ego, 11 X I 1934.

23 A rchiw um  P aństw ow e w B ydgoszczy, U rząd W ojew ódzki P om orsk i w  T orun iu  
1920-1939  [cyt. dalej A PB, U W P, 1920-1939], sygn. 23167, [brak paginacji], Protokół 
z posiedzen ia  odbytego dn ia  7 IX 1927 r. w  M agistracie m iasta  T o run ia  w  spraw ie 
budow y m ostu w  Toruniu .
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nieczności budowy w Toruniu drugiego mostu. Stwierdzając zbyt małą 
przepustowość istniejącej przeprawy przez Wisłę, nie tylko w razie woj­
ny lub mobilizacji, lecz także w czasie pokoju, przedstawił dwa możliwe 
rozwiązania: przez budowę nowego mostu (od podstaw) i przez przenie­
sienie mostu spod Opalenia (koło Kwidzyna), sugerując to drugie24. 
Takie postawienie sprawy przyspieszyło proces decyzyjny i umożliwi­
ło realizację inwestycji. Ministerstwo Komunikacji przekazało most 
pod Opaleniem Ministerstwu Robót Publicznych, które miało przeprawę 
rozebrać i przenieść do Torunia. Pewien wpływ na inwestycję miało 
także przystąpienie przez Dyrekcję Kolei Państwowych w Gdańsku do 
remontu i wzmocnienia mostu kolejowo-drogowego, co wiązało się ze 
zwężeniem na czas remontu i tak dość wąskiej jezdni drogowej. We 
wrześniu 1927 r. krótko rozważano także budowę mostu pontonowego, 
który miał doraźnie rozwiązać problemy komunikacyjne miasta w okre­
sie spodziewanego zamknięcia jezdni mostu kolejowo-drogowego i do 
czasu powstania mostu stałego. Za takim rozwiązaniem opowiadało się 
wojsko, jednak gdy się okazało, że ruch uliczny na istniejącym moście 
podczas modernizacji nie będzie wstrzymany, skutkiem czego M agi­
strat odmówił partycypowania w kosztach, od realizacji pomysłu od­
stąpiono25.

Kolejowo-drogowy most w Opaleniu, który postanowiono rozebrać 
i przenieść do Torunia, powstał w latach 1906-1909, jako fragment 
linii kolejowej Smętowo -  Kwidzyn26. W  wyniku postanowień Trakta­
tu Wersalskiego i decyzji Konferencji Ambasadorów most znalazł się 
na terytorium polskim27, a przebiegająca w pobliżu granica spowodo­
wała znaczne ograniczenie ruchu na tej przeprawie. Na początku lat

24 A rchiw um  A kt N ow ych w W arszaw ie, Sztab G łów ny w W arszaw ie, S am odziel­
ny R efera t Ligi N arodów , 1 9 1 9 -1939  [cyt. dalej A A N , Szt. G ł. S R LN , 1 919 -1939 ], 
sygn. 15, k. 5 - 6 ,  K opia p ism a G eneralnego Inspek to ra S ił Z bro jnych  J. P iłsudsk iego  
do D ow ódcy O kręgu K orpusu  N r V III w  T orun iu , 2 II 1927.

25 A PT , A m T  „D ” , 1920 -1939 , sygn. 3181 , M agistra t m iasta  T orun ia , nota tka, 
7 IX  1927.

26 R. K ola, O  m o śc ie ..., s. 131.
27 T raktat W ersalski z  28 V I 1919 i D ecyzja K onferencji A m basadorów  w spraw ie 

W arm ii z 12 V III 1920. Por. D okum enty z  dziejów  po lsk ie j po lityk i zagranicznej 1 9 1 8 -  
-1 9 3 9 ,  t. 1 , 1918-1932 , W arszaw a 1989, dok. 10, dok. 7 (ten ostatni w  aneksach).

86



dwudziestych XX w. zawieszono przewozy kolejowe na odcinku gra­
nicznym (tym samym także i na moście), a ruch drogowy i pieszy był 
bardzo mały, co nie uzasadniało -  w opinii władz polskich -  ponosze­
nia wysokich kosztów na konserwację przeprawy. Usunięcie mostu było 
także korzystne dla Polski ze względów strategicznych28. Wbrew in­
tencjom władz polskich, które na kilku konferencjach dokładnie prze­
analizowały umowy polsko-niemieckie i zobowiązania międzynarodowe 
pod kątem likwidacji mostu, decyzja wywołała sprzeciw i kampanię 
propagandową ze strony Niemiec29, oskarżających polski rząd o nisz­
czenie niemieckiej kultury na Wschodzie i celowe izolowanie Prus 
W schodnich30. Nie bez znaczenia było też nieporozumienie na linii 
MSZ -  Poselstwo Polskie w Berlinie, gdyż jeden z podwładnych posła 
Kazimierza Olszowskiego nie wykonał precyzyjnie instrukcji. Zamiast 
pośrednio i nieoficjalnie wybadać niemieckie stanowisko w tej spra­
wie, poinformował o już powziętej decyzji rząd niemiecki31. Dyskusja 
na temat przeniesienia mostu wyszła daleko poza relacje polsko- 
niemieckie i zyskała szybko wymiar międzynarodowy. Nie ominęła 
nawet amerykańskiego tygodnika „The Nation”, na łamach którego 
niemiecki korespondent dowodził, że rozbiórka mostu jest przejawem 
polskiego wandalizmu32.

Przeniesienie mostu trwało dłużej niż się pierwotnie spodziewano. 
Rozpoczętą w 1928 r. rozbiórkę zakończono w 1929 r. i przystąpiono

28 Jak  zapisano w  referacie  O ddzia łu  II Sztabu  G eneralnego: „O  ile m ost ten  [w 
O palen iu  -  przyp. M .P .] z punk tu  w idzen ia istn iejących  po trzeb  ruchu gran icznego  -  
je s t  zbędny, to  z  punk tu  w idzen ia działań  i zam ierzeń  operacy jnych  je s t  co  najm niej 
n ie p o żąd an y ..." . Por. A AN , Szt. G ł. S R LN , 1 9 1 9 -1939 , sygn. 15, k. k. 11, O ddzia ł II 
Sztabu  G eneralnego, referat: Z n iesien ie  m ostu  kole jow ego  w  O palen iu  i p rzen iesien ie  
go do  T orun ia, 15 III 1927.

29 P isze o tym  także J. S erczyk, W spom nien ie o  Torun iu  z  cza sów  D ru g ie j R zecz­
p o sp o lite j, T o ruń  1982, s. 2 7 -2 8 .

30 P olens K rieg  gegen  K u ltu r  an  d er  W eichsel, W eichsel Z e itung  [M arienw erder], 
n r 2 5 9 ,4  X I 1927, s. 1.

31 A rch iw um  A kt N ow ych w  W arszaw ie, A m basada R P  w B erlin ie , 1920-1939 , 
sygn. 2753 , k. 179, Instrukcja  R efera tu  T ranzy tow ego  M in iste rstw a Spraw  Z a g ran icz­
nych d la  P ose lstw a R P  w  B erlin ie , 10 V I 1927.

32 M. Bahr, P olish Vandalism , T he  N ation [N ew  Y ork], n r 3326 z 3 IV 1929, s. 409; 
A. M oraw ski-N aw ench [N ałęcz], The Polish B ridge , ibid., n r 3332 z  15 V  1929, s. 586.
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do budowy mostu w Toruniu. Prace zakończono dopiero w 1934 r., 
otwierając uroczyście nowy most w święto 11 listopada i nadając mu 
imię Józefa Piłsudskiego33. Przebiegającą przez most linię tramwajo­
wą, łączącą miasto z dworcem Toruń Przedmieście (Główny), uru­
chomiono już kilka miesięcy wcześniej, w październiku 1933 r.34 Po 
otwarciu nowego mostu zlikwidowano jezdnię drogową na starym 
moście i ułożono w 1936 r. drugi tor kolejowy35. Przeniesiony most 
miał konstrukcję kratownicową, w niczym więc nie przypominał am­
bitnej propozycji monumentalnego mostu wiszącego sprzed kilkunastu 
lat. Jednak wkrótce -  po wybuchu drugiej wojny światowej -  śmiały 
projekt mostu wiszącego w Toruniu stał się ponownie aktualny.

W  okresie międzywojennym, po wybudowaniu mostu drogowego, 
nie uważano sprawy przepraw w Toruniu za zamkniętą. Zakładano, że 
kolejne dwa mosty drogowe powstaną na przeciwnych krańcach mia­
sta, umożliwiając jego rozwój w kierunku wschodnim i zachodnim, 
a więc wzdłuż brzegów Wisły. Budowa tych przepraw na peryferiach 
miasta uzasadniana była względami strategicznymi, a także -  już 
wówczas uznawanym za niekorzystny -  układem węzła komunikacyj­
nego przy południowym zjeździe z mostu drogowego36. Jeden z tych 
mostów, według planu zabudowy miasta Torunia z 1935 r., miał po­
wstać na wysokości ulicy Reja na Bydgoskim Przedmieściu, drugi na 
przedłużeniu ulicy Wschodniej na Jakubskim Przedmieściu37. Oczywi­
ście był to bardzo perspektywiczny plan zagospodarowania prze­
strzennego, trudno się spodziewać, aby w perspektywie kilkunastu lat 
przystąpiono do jego realizacji.

W e wrześniu 1939 r. oba toruńskie mosty zostały częściowo znisz­
czone. Wycofujące się z miasta Wojsko Polskie wysadziło je  7 wrze­
śnia na krótko przed wkroczeniem do miasta Wehrmachtu. Wkrótce

33 R. K ola, O  m o śc ie ...,  s. 123; J. S erczyk, op .cit., s. 28.
34 R. S udziński, In fra struktu ra  i gospodarka  kom unalna  m iędzyw ojennego  T oru ­

nia, [w:] H istoria  T orunia , pod red. M . B iskupa, t. III, cz. 2: W  czasach  P o lsk i O dro ­
dzonej i okupac ji n iem ieckie j (1 9 2 0 -1 9 4 5 ), T oruń  2006 , s. 135.

35 R oczn ik  eksp loa tacyjny P o lsk ich  K ole i P aństw ow ych  za rok 1936, s. 12.
3 6 1. T łoczek, Toruń w la tach  19 2 0 -1 9 3 9 , R ocznik  T oruńsk i, R . 5: 1971, s. 157.
37 R. Sudzińsk i, P rzekszta łcen ia  struktura lne  m iasta  Torunia  w  la tach  19 2 0 -1 9 7 5 , 

T oruń  1993, s. 33.
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przystąpiono do odbudowy przepraw, która trwała rok. W prawdzie 
obydwa zniszczone mosty odbudowano już w 1940 r., jednak most dro­
gowy był odbudowany prowizorycznie, z wykorzystaniem 378-metrowej 
konstrukcji drewnianej, która zastępowała trzy duże przęsła łukowe od 
strony miasta. Tymczasowa odbudowa uniemożliwiła funkcjonowanie 
linii tramwajowej na dworzec główny, a jezdnia była zwężona38. Most 
otwarto 8 X 1940 r. przy udziale Gauleitera Alberta Forstera, General- 
bauinspektora dra Alberta Speera oraz innych dygnitarzy Ul Rzeszy, 
miejscowych władz i wojska. Odbudowę prowadziła organizacja Todt, 
zatrudniając na miejscu około 800 osób39.

Niemieckie władze miasta nie chciały odbudowywać drogowej 
przeprawy w tym samym miejscu, lecz zamierzały zbudować nowy 
most, z jezdnią położoną na wyższym poziomie, co pozwoliłoby na 
korzystniejsze rozwiązanie układu komunikacyjnego po lewej stronie 
Wisły, bez wąskiego gardła pod wiaduktem pod torami kolejowymi. 
W łaśnie dlatego most odbudowano tylko prowizorycznie, spodziewa­
jąc się budowy nowego mostu w niedługim czasie. W  takim wypadku 
zjazd z nowego mostu nie prowadziłby pod stacją Toruń Główny, lecz 
-  jak  można przypuszczać -  ponad torami40. Sporządzony nie później 
niż w 1943 r. projekt przewidywał budowę nowej przeprawy 130 m 
poniżej mostu drogowego41, w przybliżeniu w okolicy wylotu obecnej 
Alei 500-lecia (zamiast istniejącego mostu w osi Alei Jana Pawła II). 
Most miał mieć żelbetową konstrukcję wiszącą. Zamierzano w nim 
wykorzystać najnowsze osiągnięcia mostownictwa, polegające na wy­
korzystaniu żelbetu do budowy. Przęsło nurtowe o długości 420 m, 
a więc zbliżonej do szerokości nurtu W isły w Toruniu, spięłoby dwa

38 APT, Reichswasserstraßensamt Thom  (Państwowy Zarząd D róg W odnych w  Toru­
niu) 1939 -1945  [cyt. dalej A PT, R W SA T, 193 9 -1 9 4 5 ], sygn. 120 [bez  pagnacji], 
S traßenbrücke T hom , 23 X I 1939; k. 34 , S traßenbrücke in T h o m , L ageplan  der H ilfs­
brücke, 2  II 1940.

39 T h o m er F reiheit, n r  235 z  5 - 6  X  1940, s. 3; n r  237  z  8  X  1940, s. 3.
40 R. S udziński, P rzeksz ta łc en ia ..., s. 7 8 -7 9 .
41 A PT, R W SA T, 1 9 3 9 -1945 , sygn. 292 , B la tt 1 -2 , S chaub ild  der W e ichselb rü ­

cken im  B ezirk  de r W asserstraßend irek tion  D anzig , 1943. M ost m iał s ię  zna jdow ać na 
735,33  km  W isły, g dy  tym czasem  m ost d rogow y z  1934 r. zna jdow ał się  na 735 ,20  km 
W isły , s tąd  w ynika od leg łość 130 m etrów .
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brzegi, pozostając zawieszonym ponad Wisłą, bez widocznych filarów 
w nurcie. Dodatkowo nad M artwą W isłą powstałyby trzy krótkie żel­
betowe przęsła sklepione. Całkowita długość przeprawy miała wyno­
sić 901,90 m. Liny utrzymujące przęsła miały się wspierać na ogrom­
nych pylonach o wysokości sięgającej 100 m. Monumentalna kon­
strukcja dominowałaby nad całą okolicą42. Niewykluczone, że projekt 
przewidujący budowę mostu wiszącego mógł być inspirowany niezre­
alizowanymi zamierzeniami z 1918 r. Jednak między planami wystę­
pują dość istotne różnice: nowy projekt mostu był znacznie bardziej 
monumentalny i miał mieć konstrukcję żelbetową przęseł w przeci­
wieństwie do stalowych, kratownicowych przęseł we wcześniejszym 
projekcie.

Jednym z motywów powstania planu budowy nowego mostu była 
nieodpowiednia w otoczeniu starego miasta stalowa konstrukcja kra­
townicowa przeprawy z 1934 r., która ponadto zasłaniała panoramę 
Torunia. Uważano, że most wiszący bardziej harmonizowałby z zabu­
dową miasta43. Imponująca konstrukcja nadałaby Toruniowi charakter 
wielkomiejski, chociaż należy wątpić, czy w tym właśnie kierunku szły 
zamierzenia niemieckich władz Torunia w latach czterdziestych XX w. 
Wprawdzie planowano zbudować centrum kulturalne w zachodniej czę­
ści Rynku Staromiejskiego, obiekty sportowe na Bydgoskim Przedmie­
ściu, szpital na Bielanach i osiedla, jednak -  według Bogusława Mans­
felda -  obiekty te miały być utrzymane w stylu stosunkowo skromnym 
i nawiązującym raczej do tradycji „rustykalnych” i „małomiasteczko­
wych” niż monumentalnych44. W  pewnym sensie wynikało to z roli, 
jaką miasto odgrywało w III Rzeszy, tracąc swą rolę ośrodka admini­
stracyjnego i kulturalnego w Drugiej Rzeczypospolitej, w zamian po­
zostając na peryferiach Niemiec45.

42 Ibid., B la tt 2 , S chaub ild  d e r W eichselbriicken im  B ezirk  d e r  W asserstraB endi- 
rek tion  D anzig , 1943.

43 R. S udzińsk i, P rzeksz ta łc en ia ..., s. 79.
44 B. M ansfeld, Architektura  iv latach 1 9 3 9 -1945 , [w:] H istoria T orunia , t. III, cz. 2, 

s. 6 9 8 -7 0 0 .
45 W arto  tu zauw ażyć, że jedynym  akcentem  m onum enta lnej a rch itek tu ry  zrea li­

zow anej w  T orun iu  podczas okupacji h itlerow skiej by ła kole jow a w ieża w odna na 
K luczykach (a  w m niejszym  stopniu  także tam tejsza lokom otyw ow nia). F unkcje  pet-
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Nie wiemy dokładnie jak  dalece zaawansowane były prace nad 
projektem wiszącego mostu. Przeprawa była najprawdopodobniej na 
wstępnym etapie planowania i nic nie wskazuje na to, by przystąpiono 
do jej urzeczywistnienia. Z pewnością budowa doszłaby do skutku 
dopiero po zakończeniu wojny wygranej przez Niemcy46. Wkrótce 
porażki HI Rzeszy na froncie wschodnim stały się faktem i trudno 
oczekiwać, aby w tej sytuacji przystąpiono do budowy monumental­
nego mostu w Toruniu. Plany budowy tej przeprawy nie wyszły poza 
fazę studiów, a oba toruńskie mosty zostały ponownie wysadzone 
w powietrze w styczniu 1945 r., tym razem przez wycofujących się 
Niemców*.

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

T h e  a u th o r  d is c u s s e d  th e  p la n s  to  c o n s tru c t  b r id g e s  o n  th e  V is tu la  in  T o ru ń  
in  th e  f ir s t  h a l f  o f  th e  2 0 111 c e n tu ry , w h ic h  w e re  n e v e r  c a r r i e d  o u t.

A p a r t  f ro m  th e  a l r e a d y -e x is t in g  ra il a n d  ro a d  b r id g e , th e  c o n s tru c t io n  o f  
th e  s e c o n d  b r id g e  in  T o r u ń  w a s  p la n n e d  a t  le a s t  f ro m  1 9 1 0 . T h e  n e c e s s i ty  to  
b u ild  a n o th e r  b r id g e  w a s  d e m o n s tra te d  d u r in g  th e  F ir s t  W o r ld  W a r. S a p p e rs

nione przez  te  obiekty, podobn ie  ja k  p ro jektow anego m ostu, m iały  być w yłącznie 
kom unikacy jne (tranzytow e), co św iadczy o roli, ja k ą  przyznali m iastu  N iem cy, sp ro ­
w adzając j e  do  funkcji w ęzła kom unikacyjnego w  drodze  m iędzy W schodem  a Z ach o ­
dem . Z upe łn ie  in n ą  ro lę  m iasto odgryw ało  w  okresie  m iędzyw ojennym , gdy T o ruń  był 
ośrodk iem  adm in istracy jnym  i realizow ane w nim  inw estycje w iązały  s ię  ściśle z  tą  
rolą: budow ano  g łów nie ob iek ty  uży teczności publicznej.

46 Z  drugiej s trony  w iadom o, że p lanow aną w  tym  sam ym  czasie odbudow ę m ostu 
kolejowego na W iśle pod Opaleniem (w pobliżu Kwidzyna) rozpoczęto właśnie w  1944 r., 
jed n ak  ani m ostu  stałego, ani budow anego  rów noleg le m ostu  prow izorycznego  n ie  
zbudow ano . N a początku  1945 r. ob ie n iedokończone konstrukcje w ysadzili w ycofu ją­
cy  się  N iem cy. S y tuac ja  ta je s t  jed n ak  o tyle inna , że w O paleniu  n ie było  żadnego 
m ostu, a najb liższe p rzepraw y przez W isłę  znajdow ały  się  w  oko licy  T czew a i w  G ru­
dziądzu , czyli w  od leg łości k ilkudziesięciu  k ilom etrów , n atom iast w  T orun iu  były 
dw ie przepraw y, w ięc budow a now ej n ie  była tak  p ilna. Por. A PT , R W SA T , 1939— 
-1 9 4 5 , sygn. 292, B la tt 1 -2 , Schaub ild  de r W eichselbriicken  im  Bezirk der W asser- 
straB endirektion D anzig , 1943; H. R ogatzki, E isenbahnbrucken  ttber d ie  W eichsel b e i 
M arienw erder, W estpreuBen Jahrbuch , Bd. 33: 1983, s. 3 0 -3 9 .

‘ A uto r pragn ie podziękow ać R obertow i Koli za kry tyczne uw agi do  artykułu.
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h a d  to  m a k e  a  te m p o ra ry  p o n to o n  b r id g e . W ith  tim e  th e r e  a p p e a re d  fu r th e r  
id e a s  to  s o lv e  th e  tra f f ic  p ro b le m . T h e  m u n ic ip a l c o u n c il  f in a lly  d e c id e d  th a t  a  
n e w  b r id g e  s h o u ld  b e  c o n s tru c te d  o n  th e  ax is  o f  Ż e g la r s k a  S tre e t.  T h e  p ro je c t  
w a s  to  b e  m a d e  b y  a  c o n s tru c t io n  a d v is e r  V o ss  f ro m  K ie l. In  D e c e m b e r  191 8  
th e  d ra w in g  o f  th e  b r id g e  w a s  re a d y . P o l i t ic a l  c h a n g e s  h in d e re d  th e  r e a l iz a t io n  
o f  th e  p ro je c t .  A  fu r th e r  a t te m p t w as  m a d e  b y  th e  P o lis h  a u th o r i t ie s  in  19 2 4 . I t 
w as  d e c id e d  th a t a  n e w  b r id g e  s h o u ld  b e  b u il t  b e lo w  th e  O ld  T o w n . S tra te g ic  
r e a s o n s  m a d e  th e  c e n tra l  a u th o r it ie s  s u p p o r t  th e  p ro je c t .  M a rs h a l J ó z e f  P i łs u d ­
sk i m a d e  a  d e c is io n  to  c o n s tru c t  a n o th e r  b r id g e . T h e  d e c is io n  w a s  to  t r a n s fe r  
a  ra i l  a n d  ro a d  b r id g e  in  O p a le n ie  to  T o ru ń . T h e  d is c u s s io n  o v e r  th e  is s u e  
b e c a m e  in te rn a t io n a l.  T h e  d is m a n tle m e n t  o f  th e  b r id g e  s ta r te d  in  1 9 2 8  a n d  
f in is h e d  in  1 9 2 9 . T h e  c o n s tr u c t io n  o f  th e  n e w  b r id g e  in  T o r u ń  w a s  te rm in a te d  
in  1 9 3 4 . T h e r e  e x is te d  lo n g - te rm  p la n s  to  b u i ld  a n o th e r  tw o  b r id g e s  -  o n  th e  
a x is  o f  R e ja  S tr e e t  a n d  W s c h o d n ia  S tre e t. In  S e p te m b e r  1 9 3 9  b o th  b r id g e s  
w e re  d e s tro y e d . S o o n  th e  r e c o n s t ru c t io n  b e g a n . T h e  G e rm a n  a u th o r i t ie s  h a d  
in te n d e d  to  b u ild  a  s u s p e n s io n  b r id g e , th e  p r o je c t  o f  w h ic h  w a s  m a d e  in  1 9 4 3 . 
H o w e v e r , th e  p la n  w a s  n e v e r  c a r r ie d  o u t.

E ine H ängebrücke über d ie  W eichsel bei T h o m ? Z w ei n icht 
um gesetzte  P ro jek te  aus der ersten  H älfte des 20. Jh.

D e r  A u to r  b e s p r ic h t  d ie  a u f e in a n d e r  fo lg e n d e n , n ic h t  v e rw irk l ic h te n  B rü ­
c k e n b a u p r o je k te  ü b e r  d ie  W e ic h s e l b e i  T h o rn  in  d e r  e r s te n  H ä lf te  d e s  2 0 . Jh .

N e b e n  e in e r  b e re i ts  e x i s t ie re n d e n  E is e n b a h n -  u n d  S tr a ß e n b r ü c k e  w a r  d e r  
B a u  e in e r  z w e ite n  S t r a ß e n b rü c k e  in  T h o m  s p ä te s te n s  s e i t  1 9 1 0  in  P la n u n g . Ih r  
F e h le n  tr a t  im  V e r la u f  d e r  E re ig n is s e  d e s  E rs te n  W e ltk r ie g e s  z u ta g e . D a m a ls  
m u s s te n  d ie  S a p p e u r e  e in e  p r o v is o r is c h e  P o n to n b rü c k e  e r r ic h te n .  E s  e n t s ta n ­
d e n  n a c h e in a n d e r  K o n z e p te  z u r  L ö s u n g  d ie s e s  V e rk e h rs p ro b le m s . Im  M a g is t ­
r a t  e n ts c h lo s s  m a n  s ic h  s c h l ie ß l ic h  z u m  B a u  e in e r  n e u e n  S tr a ß e n b r ü c k e  an  d e r  
A c h s e  d e r  S e g le r s t r a ß e  [ul. Ż e g la r s k a ] ,  M it  d e m  P ro je k t  w u rd e  B a u ra t  V o s s  
a u s  K ie l b e tra u t.  Im  D e z e m b e r  19 1 8  la g  e in  E n tw u r f  d e r  B rü c k e  v o r , d o c h  
b r e m s te n  d ie  p o l i t is c h e n  V e rä n d e ru n g e n  d ie  U m s e tz u n g  d e s  P ro je k ts .  D e r  
n ä c h s te  V e r s u c h  s e i te n s  d e r  p o ln is c h e n  S ta d t fü h ru n g  w u rd e  im  J a h r  1 9 2 4  
a u fg e g r i f f e n  u n d  d ie  E n ts te h u n g  e in e r  n e u e n  Ü b e r q u e r u n g  u n te rh a lb  T h o m s  
b e s c h lo s s e n .  V o r  a l le m  s t r a te g is c h e  G rü n d e  b e d in g te n  d a s  W o h lw o l le n  s e ite n s  
d e r  z e n tra le n  S ta a ts m a c h t. D e n  E n ts c h lu s s  fa s s te  M a rs c h a l l  J ó z e f  P iłs u d s k i 
s e lb s t .  M a n  e n ts c h ie d ,  d ie  E is e n b a h n - S tr a ß e n b rü c k e  in  M ü n s te rw a ld e  [ O p a le ­
n ie ]  z u  v e r le g e n ,  w o b e i d ie  D e b a t te  ü b e r  d ie s e  E n ts c h e id u n g  e in e  in te rn a t io ­
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n a le  D im e n s io n  e rh ie lt .  D ie  1 9 2 8  b e g o n n e n e  D e m o n ta g e  w u rd e  1 9 2 9  b e e n d e t  
u n d  d ie  A n la g e  e in e r  n e u e n  B rü c k e  in  T h o rn  1 9 3 4  a b g e s c h lo s s e n . N a c h  d ie ­
s e m  U n te rn e h m e n  w u rd e  d e r  B a u  z w e ie r  w e ite re r  B rü c k e n  g e p la n t  -  a u f  d e r  
H ö h e  d e r  R e j- S t r a ß e  [u l. R e ja ]  s o w ie  a u f  d e r  H ö h e  d e r  O s ts t r a ß e  [u l. W s c h o d ­
n ia ] ,  S e lb s tv e r s tä n d lic h  w a re n  d ie s e  P lä n e  w e it  v o n  e in e r  R e a l is ie ru n g  e n t­
fe rn t. Im  S e p te m b e r  1939  w u rd e n  b e id e  b e s te h e n d e n  T h o m e r  B rü c k e n  te ilw e ise  
z e rs tö r t ,  je d o c h  n a h m  m a n  d e n  W ie d e ra u fb a u  in  K ü rz e  v o r . D ie  d e u ts c h e  
B e s a tz u n g s m a c h t  p la n te  d e n  B a u  e in e r  w e ite re n  H ä n g e b rü c k e . D ie s e s  P ro je k t  
w a r  s p ä te s te n s  im  J a h r  194 3  e n tw o r fe n , w u rd e  je d o c h  n ic h t  m e h r  re a l is ie r t .
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