O historii mostu Fordonskiego w Bydgoszczy, cz. 1
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Wprowadzenie

‘W 1833 r. Fredrich List opracowat projekt sieci giéwnych potaczen
kolejowych na terenie Niemiec, a wéréd propozycji znalazla sie takze
linia Iaczgca Berlin z Krolewcem (K6nigsberg, obecnie Kaliningrad).
Budowe linii kolejowych rozpoczeto w 1835 r. i prawie wszystkie te
przedsiewziecia finansowaly firmy prywatne. Byly one zaintere-
sowane budowg tylko takich polaczen, ktére przyniostyby szybki
zwrot poniesionych nakladow, a wiec sprowadzalo sie to do potgczen
pomiedzy duzymi miastami i waznymi centrami przemystowymi.
Tereny na wschéd od Berlina nie spelnialy takich warunkéw, ale byty
waznym zapleczem rolniczym, duze znaczenie mialy tez wzgledy
strategiczne. Dlatego tez sztab generalny armii niemieckiej zazgdat
bezposredniego polgczenia Berlina z Krélewcem, z mozliwo$cig
przediuzenia tego polaczenia do granicy z Rosja [1].

Prace w terenie zwigzane z budowa wymienionych linii kolejo-
wych rozpoczeto wiosng 1843 r., analizujac przy tym rézne wersje
przebiegu trasy, co takze dotyczylto budowy mostu kolejowego przez
Wiste pod Fordonem lub Toruniem. W styczniu 1845 r. na posiedzeniu
prezeséw prowincji ustalono m.in., ze nowy most zostanie zbudowa-
ny pod Tczewem oraz przyjeto przebieg poszczegblnych odcinkéw
trasy, taczacych Tezew z Gdanskiem i Krélewcem [1]. Aby zapewni¢
plynno$¢ ruchu przez Wiste, przystapiono takze do budowy mostéw.
Pierwszy powstat w 1857 r. w okolicach Tczewa, w 1872 r. wybudo-
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wano most pod Toruniem, a w 1879 r. w Grudzigdzu. Poniewaz linia
kolejowa Torun — Prusy Wschodnie przebiegata tuz przy granicy
z zaleznym od Rosji Krélestwem Polskim, w celu obej$cia twierdzy
Torun zaplanowano droge z Bydgoszczy przez Fordon, Unislaw
i Chelmze. Stalo sie wiec konieczne kolejne przejscie przez Wisle
w okolicach Fordonu.

W kwietniu 1847 r. rzad pruski przedstawil Landtagowi projekt
finansowania budowy linii kolejowej Stargard Szczecinski — Poznan
(Krzyz) przez Pile, Bydgoszcz, Tczew, Malbork, Elblag do Krélewca
oraz odgalezienia z Tczewa do Gdanska. Koszt tej inwestycji miat wy-
nosi¢ 26,6 mln talaréw. Ostatecznie ten projekt przyjelo Zgromadzenie
Narodowe Niemiec w 1848 r. w formie ustawy o budowie i finansowa-
niu Kolei Wschodnich (Ostbahn lub Kéniglische Ostbahn) [11.

Rozbudowany budynek dworcowy w Bydgoszczy, ok. 1862 1. [1]

We wrze$niu 1848 r. rozpoczeto budowe linii kolejowej na odcin-
ku Pita — Bydgoszcz. Uroczyste otwarcie ruchu miedzy Krzyzem
a Bydgoszcza odbylo sie 26 lipca 1851 r. w obecnosci kréla pruskiego
Friedricha Wilhelma IV, a od 27 lipca 1851 r. rozpoczela sie regularna
komunikacja kolejowa miedzy Bydgoszcza a Berlinem (kursowaly
dwa pociagi dziennie). Rok pdzniej, w sierpniu 1852 r., w obecnosci
krola pruskiego otwarto linie kolejowg Bydgoszcz — Gdansk [1].

W okresie od kwietnia 1860 do pazdziernika 1861 r. wybudowano
linie Bydgoszcz — Torun o dlugosci 50 km na lewym brzegu Wisty.
Nastapit dynamiczny rozwdj kolei, 1 listopada 1885 r. otwarto polacze-
nie Bydgoszczy z Fordonem. Trase Bydgoszcz — Bydgoszcz Wschod
- Bydgoszcz Brdyujscie — Fordon, o diugosci 12 km, budowano przez
zaledwie cztery miesigce. Linia ta byla planowana jako polgczenie
z Kowalewem Pomorskim i Chelmza, ale bylo to uwarunkowane
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Pierwszy budynek dworcowy na stacji w Toruniu, ok. 1862 1. [1]

zbudowaniem mostu przez Wiste (mostu Fordoniskiego), co nastgpito
w1893 r. [1].

Ciekawa jest historia Fordonu, od 11 stycznia 1973 r. dzielnicy
Bydgoszezy. W koncu XI w., w odlegltosci ok. 2 km od dzisiejszego
Fordonu, na pograniczu Kujaw i Pomorza lezat gréd zwany Wyszogro-
dem (Hohenburg). W 1113 r. zdobyt go Bolestaw Krzywousty w trakcie
walk prowadzonych z Pomorzanami. Grod ten zajety i spalily w 1330 1.
wojska komtura chelminskiego Otto von Lutenberga. Ludnos$¢ osady
polozonej przy grodzie przeniosla sie nieco na pétnociw 1382 r. uzy-
skata prawa miejskie na wzor Magdeburga. Nazwa Fordon (najpierw
stosowano nazwe Fordan lub Fordon, od 1494 r. - Fordon), wystepuje
po raz pierwszy w dokumencie erekcyjnym ko$ciota farnego, wy-
stawionym przez ksiecia Kazimierza Szczecinskiego 11 wrze$nia
1349 r. Dokument lokacyjny Fordonu, regulujacy ustrojowe status
quo miasta, jest znany z potwierdzajacego go przywileju Augusta
II z 16 grudnia 1700 r. Fordon jako miasto kréolewskie podlegat sta-
ro$cie bydgoskiemu. Po pierwszym rozbiorze (1772) liczacy wtedy
861 mieszkancéw Fordon znalazl sie w zaborze pruskim. W 1837 r.
zamieszkiwalo go 2409 mieszkancow, a w 1843 r. — 2890 oséb (zrédio:
Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy, Akta miasta Fordonu).

Historia budowy mostu Fordonskiego

Ustawe o budowie polgczenia kolejowego Fordonu z Chelmzg
podpisatl rzad pruski 8 kwietnia 1889 r. Przewidywano trase przez
Ostromecko, Dabrowe Chelminska, Unistaw i Nawre. W Chelmzy
miala ta linia kolejowa Iaczy¢ sie z uruchomiong w 1882 r. linig To-
run - Grudzigdz. Planowano tez przedluzenie kolei z Chelmzy do
Brodnicy i dalej do Prus Wschodnich. Duzym problemem w zwigzku
z tym bylo pokonanie szerokiej dolnej Wisty pod Fordonem. Most
w Fordonie miat by¢ pigtg przeprawg mostowa przez Wisle w zaborze
pruskim po mostach w Tczewie (1857 r., 785 m), w Toruniu (1872 r.,
971 m), w Grudziadzu (1879 r., 1092 m) i drugim mostem w Tczewie
(1891) [1].

Prace budowlane przy mos$cie Fordonskim rozpoczeto w kwietniu
1891 r. Poczatkowo projektowano wykonaé most skiadajacy sie z 13
przesel, kazde o diugosci 100 m (w wyniku czego powstatby most
o Iacznej diugosci wynoszacej 1325 m), ale ograniczenia finansowe
i materialowe spowodowaly, ze wladze niemieckie zrezygnowaly z tej
koncepcji. Potem postanowiono zrealizowa¢ budowe pieciu przeset
o dlugosci 100 m nad korytem Wisty, a nad terenem zalewowym od stro-
ny Ostromecka zaprojektowano wybudowa¢ 13 przesel o rozpietosci
62 m kazde (co oznaczato, ze dtugo$¢ mostu wyniesie 1306 m) [2].

Prace rozpoczety sie od budowy bocznicy o dtugosci 750 m na stacji
w Fordonie. Bocznica ta konczyta sie dwoma torami przetadunko-
wymi, od ktérych tory waskotorowe prowadzily nad brzeg Wisty, na
plac budowy, gdzie dowozono materialy budowlane. Wybudowano
tez dwa dwupietrowe budynki, w ktérych znalazly sie biuro kie-
rownictwa budowy i mieszkania dla urzednikéw. Na brzegach rzeki
ustawiono magazyny materialéw. Do prowadzenia prac w nurcie
rzeki zakupiono w Elblaggu parowiec ,, Kaiser” [1].

Mimo okresowych wylewéw Wisty, prace budowlane prowadzone
byly bardzo sprawnie i w rezultacie na poczatku czerwca 1893 r.
wybudowane byly wszystkie filary, oba przyczéiki i zamontowana
cze$é konstrukeji przesel, brakowato tylko drugiego i trzeciego
przesta nurtowego oraz czterech przeset zalewowych. Ostatecznie
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1 listopada 1893 r. oddano do uzytkowania cze$§¢ kolejowa mostu,
a 15 listopada tego samego roku udostepniono cze$é drogowa [2].
W czasie préobnego obcigzenia na most wjechaly dwa ciezkie pociagi
towarowe, kazdy z dwoma parowozami. Jeden pocigg wjechat na tor
szlakowy, drugi na prowizorycznie ulozony tor na czesci drogowej.
Dodatkowe obcigzenie stanowily waskotorowe wagony z piaskiem
obcigzajace chodniki. Od czasu zakonczenia budowy most byt §cisle
strzezony przez wojsko i urzad celny.

Wzniesiony obiekt byt mostem kolejowo-drogowym. Skladat sie
z 18 przeset stalowych o konstrukcji kratownicowej z jezdnig dotem.
Miat pie¢ przesel nurtowych o rozpietosci teoretycznej 98,5 m (od osi
filara do osi nastepnego filara — 100 m) z gérnym pasem parabolicz-
nym oraz 13 przeset zalewowych od strony Ostromecka z kratowni-
cami o pasach rownolegltych o diugosci 60,5 m (od osi filara do osi
nastepnego filara - 62 m). Calkowita dtugosé przesel mostu wynosita
wiec 1306 m. Inne parametry geometryczne przyjmowaly warto-
$ci: rozstaw dzwigaréw — 11,5 m, szeroko$¢ mostu - 10,8 m (z tego
4,15 m przeznaczono na torowisko z jednotorowa linig kolejowa;
6,5 m na cze$¢ drogowa, tj. na jezdnie 5 m i reszte na pobocza). Oba
rodzaje komunikacji oddzielono 2,5-metrowej wysokos$ci zelaznym
ogrodzeniem (o szerokos$ci 15 cm). Po obu stronach dzwigaréw, na
wysunietych na zewnatrz wspornikach, umiejscowiono chodniki
o szeroko$ci 1,5 m dla ruchu pieszego. Chodniki byly zabezpieczone
obustronnie stalowymi barierkami. Zaréwno jezdnia z poboczami,
jak i ciagi piesze mialy nawierzchnie drewniang. Wykonano tez
sztuczne oswietlenie lampami naftowymi, rozmieszczonymi na
koncach mostu oraz wzdiuz stalowego ogrodzenia oddzielajacego
torowisko od jezdni.

Konstrukcje stalowe wykonaly zaklady metalurgiczne Zaglebia
Ruhry: Harkot z Duisburga (przesta zalewowe — 13 sztuk), Gutehoff-
nungshtitte w Oberhausen (przesta rzeczne - 5 sztuk). Transportowano
je Renem do Rotterdamu, potem po przetadunku na statki przewo-
zono do Gdanska i ostatecznie — Wistg na plac budowy [1, 2].

Most na Wisle w Fordonie, ok. 1900 r.

Filary rzeczne (o ksztalcie optywowym) oparto na palach o diugosci
4-5 m i zwienczono lawg betonowa o grubosci 3,5 m. Na terenach
zalewowych filary posadowiono na dwdéch betonowych studniach
fundamentowych o $rednicy 9 m i gtebokosci 8-10 m. Szeroko$é
filaréw wynosita odpowiednio 5,5 i 4 m. Trzony podpér wykonano
z cegietl ceramicznych i oblicowano bazaltem (w filarach nurtowych
ze wszystkich stron, w filarach zalewowych tylko od czota). Wszyst-
kie filary zabezpieczono dodatkowo kamiennymi nasypami. Na
wszystkich kratownicach przeset rzecznych i ladowych (zalewowych)
zainstalowano stalowe woézki kontrolno-konserwacyjne w formie
suwnic. W przypadku przesel zalewowych podwieszono te wozki
u dotu dolnych dzwigaréw i na zewnatrz gérnej kratownicy. W przy-
padku przeset rzecznych wozki te takze podwieszono u dotu (tak
jak poprzednio), za$ u géry umieszczono je po wewnetrznej stronie
kratownicy na dodatkowym parabolicznym tezniku wiatrowym, ulo-
kowanym miedzy pasem gérnym i dolnym kratownicy. Oznacza to,
ze teznik wiatrowy pelnit jednoczesnie funkcje prowadnicy wozkéw
kontrolno-konserwacyjnych [1, 2].

Zakonczenie kazdego przesta mialo specjalnie skonstruowane
sterczyny. Niezaleznie od tego kratownice skrajne przy przyczoétkach
mostowych (portale) mialy poza sterczynami rézne ozdobne elementy
(wedlug projektu Jacobsthala z Charlottenburga) [2]. Konstrukcje
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stalowg wykonano z bardzo nowoczesnego woéwczas materiatu, jakim
byta stal zlewna (konwertorowa). Do przeset rzecznych zastosowano
stal martenowska (4500 t, masa jednego przesta 900 t), a do przeset
zalewowych — stal thomasowska (5980 t, masa jednego przesia 460
t) i wykorzystano ok. 50 tys. nitow. Ponadto zuzyto 9 tys. m? betonu,
40 tys. m® kamieni, 27 tys. m? cegiel. Ogélny koszt budowy wynidst
8,4 mln marek, z czego 2 mln wydano na fundamenty, 1 mln na
prace murarskie (filary, przyczo6iki), 4,25 mln na konstrukcje stalowe
przesel i 1,15 mln na rézne urzadzenia i prace dodatkowe [2].

i T

e na pocztowce z 1918 1.

Most na Wisle w Fordoni

Ponizej i powyzej mostu w drugim przesle nurtowym zainstalowa-
no stalowe zurawie, stuzace do opuszczania i podnoszenia masztow
przeptywajacych po Wisle statkéw. Na zakonczeniu przyczotkéw
mostowych wybudowano wojskowe wartownie w formie wiez i bram
zamykajacych wjazd. Most ten, podobnie jak inne mosty wislane,
poza znaczeniem komunikacyjnym miat réwniez znaczenie stra-
tegiczne. Murowane pary wartowni o wymiarze w rzucie 6 x 10 m,
miaty Sciany o grubo$ci od 2 do 4 m (w przyziemiu). Mialy one
forme przysadzistych wiez o dwoch kondygnacjach (§ciany muro-
wane opieraly sie na boniowanym cokole) i byly zwienczone lekko
nadwieszonym krenelazem z boniowanymi kamiennymi narozami.
Wartownie te od strony Fordonu w $cianach frontowych miaty u dotu
rzad trzech strzelnic karabinowych, a dodatkowo od czota zamykany
otwor okienny (drzwi stalowe) stuzacy jako strzelnica karabinu ma-
szynowego. Z pozostatych zewnetrznych stron wartowni znajdowaty
sie prostokatne, zamkniete tukiem odcinkowym otwory okienne.
Na osi chodnikéw umieszczono przylegajace do wartowni niskie,
murowane, zwienczone krenelazem bramki portalowe, zawieraja-
ce otwory wejsSciowe ze stalowymi drzwiami. Sam wjazd na most
byt zabezpieczony takze stalowymi bramami, osobnymi dla czes$ci
drogowej i torowiska. Wartownie od strony Ostromecka byty podob-
nie wyposazone, ale biorgc pod uwage wieksze niebezpieczenstwo
ze strony potencjalnego nieprzyjaciela (wojska rosyjskie), wieze
bramne zostaly zaopatrzone w trzy rzedy strzelnic karabinowych
(po cztery strzelnice w rzedzie), rozmieszczone w elewacjach fron-
towych i bocznych. Na dachu wartowni wzniesiono stalowe maszty,
przypuszczalnie sygnalizacyjne [2].

Jako dodatkowe zabezpieczenie przeprawy mostowej w latach
1898-1899, na prawym brzegu Wisty, wzniesiono ziemna baterie z obe-
tonowanymi stanowiskami dla czterech dziat kalibru 9 cm. Armaty
wraz z amunicjg byly w czasie pokoju skladowane w twierdzy torun-
skiej. W 1905 r. przeksztalcono istniejaca baterie ziemnag w szaniec
piechoty z dwoma betonowymi stanowiskami dla przewoznych wiez
dziatl kalibru 5 cm, otoczony trzymetrows zelazng kratg forteczng
itréjkatng fosg z zasiekami z drutu kolczastego. Grubos$¢ pancerza
wiezyczki wykonanej ze stali niklowej wynosita 40 mm. Szybkostrzel-
nos$¢ dziata kalibru 53 mm siegala 25 strzaléw na minute, a zasieg
ognia 3 km. Obsluge dziata stanowilo dwéch kanonieréw, koszt
wiezyczki wynosit 11 tys. marek. Po likwidacji opisywanej baterii
na prawym brzegu Wisly (1905) wszystkie urzadzenia przeniesiono
na lewy brzeg Wisly i zlokalizowano na wzniesieniach otaczajacych
Fordon (byto szes¢ dziat kalibru 12 cm). Caty zesp6t umocnien mostu
Fordonskiego podlegal administracji wojskowej Fortyfikacji Torun.
Umocnienia te nie odegraly zadnej bezposredniej roli podczas Ii IT
wojny Swiatowej [2].
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Budowa mostu Fordonskiego byla na tamte czasy wielkg inwesty-
cja, tak pod wzgledem finansowym (8,4 mln marek), jak i ogromu
prac (76 tys. m? betonu, kamieni i cegiel oraz 10,5 tys. t stali). Dlugos¢
calej przeprawy mostowej wraz ze zlokalizowanymi przy przyczol-
kach wiezami bramnymi (wartowniami) wynosita ok. 1325 m. Byt to
woéwcezas najdiuzszy most tego typu w Europie. Ze wzgledu na rodzaj
uzytego materiatu — stal zlewna — byl to pierwszy na $wiecie most
wybudowany w calo$ci z tego nowego wtedy materiatu [2].

Roéwnoczesnie z budowa mostu Frdonskiego powstawalo wschod-
nie polgczenie kolejowe Bydgoszczy z Chelmza (przez Ostromecko).
Pierwszy pociag tq trasa przejechat 1 listopada 1893 r. Dalsze odcinki
trasy z Chelmzy do Prus Wschodnich ukoficzono w 1894 r.1 1900 r.

Projektantem mostu Fordonskiego byt rzadowy radca budowla-
ny, zatrudniony w tym czasie w Dyrekcji Kolei w Bydgoszczy, prof.
Georg Christoph Mehrtens (1843-1917), a naczelnym budowniczym
obiektu tajny radca Ludwig Suche, ktory kierowat wezesniej budo-
wa mostéw w Toruniu, Grudzigdzu, Tczewie i Malborku. Pracami
budowlanymi bezpos$rednio kierowat rzagdowy inspektor budowni-
ctwa kolejowego Mattes oraz trzej budowniczowie odpowiedzialni
za poszczegblne odcinki robot: Ortmans (odcinek rzeczny), Anthes
(odcinek Iadowy) i Lemcke (stalowa konstrukcja przesel). W pierw-
szym roku na budowie pracowato 600 robotnikéw, w nastepnych od
900 do 1000 os6b. Kierownictwo budowy stanowity tylko 23 osoby.
Na placu budowy przygotowywano dla pracownikéw 500 1 kawy
dziennie. W tym czasie we wschodnich regionach Prus powtarzaty
sie przypadki zachorowan na cholere, stad w poblizu budowy mostu
zbudowano barak szpitalny z 25 16zkami. W kilku miejscach budowy
znajdowatly sie apteczki, a pracownicy dozoru byli przeszkoleni w za-
kresie udzielania pierwszej pomocy medycznej. Powyzsze oznacza,
ze warunKki socjalne byty dobre, niemniej jednak zdarzaly sie strajki
na tle ptacowym [1, 2].

Ciekawy jest zyciorys inzyniera mostowego Georga Christopha
Mehrtensa (ur. 31 ITI 1843 r. w Bremenhaven), ktory w latach 1861-
1866 studiowal na Politechnice w Hanowerze. Bardzo dobrze laczyt
dzialalno$¢ inzynierska (praca w fabryce maszyn w Dyrekcji Kolei
w Hanowerze, praca przy budowie linii kolejowych, praca w biurze
technicznym Ministerstwa Robét Publicznych w Berlinie, w biurze
Dyrekcji Kolei w Bydgoszczy) z pracg naukowa (asystent i docent na
Politechnice Berlinskiej w Charlottenburgu, profesor na Politechnice
w Aachen). Od 1895 r. pracowal na Politechnice w Dreznie, gdzie byt
wykladoweg statyki budowli, budownictwa mostowego i wytrzymato-
$ci materiatéw. Byl tez rektorem tej uczelni. W latach 1889-1893 kiero-
wal wielkim programem badawczym dotyczacym wykorzystania stali
zlewnej (otrzymanej w procesie konwertorowym) w budownictwie
mostowym. Dotychczas bowiem przy budowie mostow zelaznych
stosowano giéwnie stal zgrzewna. Stal zlewng stosowano gléwnie
na terenie Niemiec, p6zniej takze przy budowie mostéw stalowych
na terenie Kanady. Probnym obiektem byt wybudowany catkowicie
ze stali zlewnej wiadukt na linii kolejowej Tczew — Malbork (projekt
Mehrtensa). Zaprojektowatl takze (we wspoéipracy z Schwedlerem)
mosty kolejowe przez Wiste w Tczewie (drugi most wybudowany
w latach 1888-1891) oraz na Nogacie w Malborku (1888-1890), ktore
zostaly cze$ciowo wykonane ze stali zlewnej. Najwiekszym dzietem
Mehrtensa byt jednak most Fordonski, wykonany w cato$ci z nowego
materiatu - stali zlewnej, co byto wéwczas prekursorskim osiggnie-
ciem. Miedzynarodowe uznanie przyniosly Mehrtensowi réwniez
wystapienia na miedzynarodowym Kongresie Inzynieréw z okazji
Wystaw Swiatowych w Chicago (1893) i Paryzu (1900) oraz liczne
publikacje naukowe. Na wyr6znienie zastuguja dwie monografie:
Der deutsche Briickenbau im Jahrhundert (1900) i Vorlesungen tiber
Ingenieurwissenschaften (1903-1906).
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budowlane w zakresie budownictwa
kubaturowego i inzynieryjnego

w ponizszych obszarach:

- przemyst

- uzytecznosc¢ publiczna

- mieszkalnictwo

- ochrona srodowiska

ABM SOLID S.A.
ul. Bartla 3

33-100 Tarnow - hydrotechnika
www.abmsolid.eu G
office@abmsolid.eu - drogownictwo
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Biuro Handlowe RUDA
ul. Zegadtowicza 10
40-555 Katowice

tel. fax: (032) 251 25 53

Wiertnice horyzontaine

¢ Zerdzie wiertnicze FIRESTICK I, Il
Narzedzia wiertnicze

Glowice do wiercenia w skalach
! Systemy mieszalnicze pluczki
wmﬁy do sterowania i kontroli
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