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O TCZEWSKIM „REKORDZIŒCIE” WŒRÓD
POLSKICH MOSTÓW KRATOWYCH

DU¯YCH ROZPIÊTOŒCI

STRESZCZENIE. Na tle kilku wyró¿niaj¹cych siê znaczniejsz¹ rozpiêtoœci¹ mostów kratowych
w Polsce, przywo³ano zbudowan¹ po II wojnie œwiatowej konstrukcjê mostu kolejowego przez
Wis³ê w Tczewie, której najwiêksze przês³a maj¹ rozpiêtoœci równe 128,60 m, jak dot¹d –
„rekordowe”, jeœli ograniczyæ siê do dzie³ rodzimych konstruktorów w ojczyŸnie. Celem pracy
jest upamiêtnienie tego dokonania.

1. WSTÊP

W swych pracach [1] i [2] przedstawi³em losy, a tak¿e - ostatnie wyró¿nienie histo-
rycznego mostu w Tczewie, zbudowanego jeszcze w 1857 r. przez w³adze pruskie. Na
tle tego niew¹tpliwego osi¹gniêcia technicznego, wypada dziœ oddaæ czeœæ polskim
konstruktorom, którzy po ostatniej wojnie odbudowali – równoleg³y do wy¿ej wy-
mienionego – dwutorowy most kolejowy. Wzniesienie tak powa¿nej konstrukcji mo-
stowej, w warunkach wielorakich powojennych ograniczeñ jakie prze¿ywa³a Polska,

1) prof. dr hab. in¿. – emerytowany profesor Politechniki Gdañskiej

DROGI i MOSTY 25



zas³uguje dziœ z pewnoœci¹ na podkreœlenie historycznego znaczenia tego faktu. W
swoich rozwa¿aniach ograniczam siê tu wy³¹cznie do „rekordowego” przês³a tego
mostu.

W niniejszej pracy opieram siê g³ównie na istniej¹cej jeszcze czêœciowej dokumenta-
cji technicznej tego przês³a oraz na pracy dyplomowej [3], wykonanej na Politechnice
Gdañskiej w 2004 r. przez £ukasza Pyrzowskiego i Igora Skabarê pod kierunkiem
Macieja Malinowskiego, a tak¿e – na cennej monografii [4].

2. T£O

W XIX i XX w. budowanie du¿ych mostów na terenach polskich odbywa³o siê g³ów-
nie na przejœciach przez najwiêksz¹ z naszych rzek – Wis³ê.

Pierwszy du¿y most kratowy na Wiœle to niew¹tpliwie ten ww. rurowy, szeœcio-
przês³owy, zbudowany przez Prusy w 1857 r. w Tczewie. D³ugoœci przês³owe jego
ustroju noœnego, wynosz¹ce po 130,88 m, by³y wówczas rekordowe.

Zbudowany w podobnym systemie w 1864 r. warszawski Most Kierbedzia mia³ roz-
piêtoœci podporowe szeœciu swych przêse³ równe 79,25 m. W 1875 r. powsta³ w War-
szawie dwupoziomowy kolejowo-drogowy most pod Cytadel¹ (drugi – w 1908 r.),
maj¹cy siedem podobnych przêse³, aczkolwiek rzadziej skratowanych, po ok. 66 m ka-
¿de. Natomiast, ukoñczone w 1885 r., nieco inne kratowe przês³a mostu kolejowego
przez Wis³ê w Dêblinie liczy³y po 88 m rozpiêtoœci. Powsta³ wówczas tak¿e pierwszy
kolejowy most kratowy na Bugu we Frono³owie, którego przês³a mia³y rozpiêtoœci
równe 98 m. Wreszcie, mo¿na te¿ wspomnieæ o zbudowanym w r. 1888 kolejowo-dro-
gowym kratowym Moœcie Dêbnickim na Wiœle w Krakowie, w którym rozpiêtoœci
podporowe wynosi³y 45 m, oraz – o ukoñczonym w 1911 r. kolejowo-drogowym mo-
œcie kratowym przez Wis³ê w Modlinie, maj¹cym przês³a o rozpiêtoœci 77,55 m.

W 1903 r. powsta³ w Warszawie projekt Trzeciego Mostu – w ci¹gu Alei Jerozolim-
skich. By³ to trójprzês³owy most kratowy z jazd¹ do³em i o doœæ popularnym wówczas
profilu mostu wisz¹cego. Rozpiêtoœæ jego œrodkowego przês³a wynosi³a 174 m, która
– w porównaniu z 68 m takiej rozpiêtoœci Trzeciego Mostu w Krakowie, zbudowane-
go w r. 1912 – wyprzedza³a tê realizacjê wyraŸnie. Projektowi temu zarzucono jednak
zbyt ma³e sztywnoœci ustroju noœnego i dlatego od jego urzeczywistnienia wówczas
odst¹piono; w to miejsce powsta³ w 1913 r. Most im. Ks. J. Poniatowskiego – ju¿ o
znacznie mniejszych rozpiêtoœciach swych przêse³ – oko³o 80 m.

Na prze³omie XIX i XX w. powsta³o kilka du¿ych mostów kratowych na dolnej Wi-
œle, które zbudowali Prusacy. By³y to, chronologicznie:

• most kolejowo-drogowy w Toruniu (1873 r.) – l max = 94,16 m,

• most kolejowo-drogowy w Grudzi¹dzu (1879 r.) – l max = 97,30 m,

• dwutorowy most kolejowy w Tczewie (1891 r.) – l max = 128,60 m,

• most kolejowo-drogowy w Fordonie (1893 r.) – l max = 98,50 m,
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• most kolejowo-drogowy w Opaleniu (1909 r.) – l max = 130,00 m.

Wszystkie te mosty by³y wieloprzês³owe, osi¹gaj¹c ca³kowite d³ugoœci oko³o 1000 m
(w Tczewie – po przed³u¿eniu w 1912 r.); najwiêksz¹ d³ugoœæ 1325 m uzyska³ wów-
czas most fordoñski.

W czasie I wojny œwiatowej du¿a czêœæ mostów na górnej i œrodkowej Wiœle uleg³a,
przynajmniej – czêœciowemu, zniszczeniu i w odrodzonej Polsce trzeba by³o je odbu-
dowaæ. Zbudowano te¿ szereg nowych mostów. Przyk³adowo, mo¿na tu wymieniæ
nastêpuj¹ce mosty kratowe:

• most drogowy na S³udwi pod £owiczem (1929 r.) – l = 27 m,
znany jako pierwszy w œwiecie most spawany tego typu,

• most drogowy w Toruniu (1929 r.) – l max = 130 m,

wybudowany z konstrukcji rozebranego mostu w Opaleniu;

• most kolejowy w Dêblinie (1929 r.) – l max = 88 m,

• kolejowy Most Œrednicowy w Warszawie (1933 r.) – l max = 92 m,

• drogowy Czwarty Most w Krakowie (1933 r.) – l max = 72 m,

• most drogowy w Pu³awach (1934 r.) – l max = 110 m,

• most kolejowy pod Modlinem (1934 r.) – l max = 77,55 m,

• most drogowy we W³oc³awku (1937 r.) – l max = 94,92 m,

• most kolejowo-drogowy w P³ocku (1938 r.) – l max = 192 m.

Jednak¿e najwczeœniej, bo w 1923 r., powsta³ wówczas du¿y most na Sanie pod Roz-
wadowem, maj¹cy przês³a kratowe o rozpiêtoœciach 98 m.

II wojna œwiatowa przynios³a dla polskich mostów jeszcze wiêksze straty. Wœród od-
budowanych mostów ery powojennej mo¿na wymieniæ np. nastêpuj¹ce du¿e mosty
kratowe:

• most kolejowy w Toruniu (1947 r.)

– z wymian¹ przêse³ 1984 r.,

• most drogowy we W³oc³awku (1948 r.),

• kolejowy Most Œrednicowy w Warszawie

– ci¹g po³udniowy (1949 r.)

– ci¹g pó³nocny (1966 r.),

• most drogowy w Toruniu (1950 r.),

• most kolejowo-drogowy w P³ocku (1950 r.),

• most kolejowo-drogowy w Grudzi¹dzu (1951 r.),
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• most kolejowy w Modlinie (1952 r.),

• most kolejowo-drogowy w Fordonie (1956 r.),

• dwutorowy most kolejowy w Tczewie (1958 r.).

Przês³a tych mostów mia³y rozpiêtoœci podobne, jak przed ich zniszczeniem, ponie-
wa¿ oparto je – w du¿ej wiêkszoœci – na odbudowanych, przedwojennych podporach.
Klasyczn¹ kratê wiœlan¹, autorstwa profesora Franciszka Szel¹gowskiego, reprezen-
towa³ – jako echo przedwojennego mostu przez Bug we Frono³owie (1933 r.) – most
grudzi¹dzki, który sta³ siê wzorem dla innych i przedmiotem wnikliwych studiów
rosn¹cego wówczas powojennego pokolenia polskich mostowców.

W tych i nastêpnych latach zbudowano te¿ przez Wis³ê szereg nowych mostów krato-
wych, ¿eby wymieniæ tylko:

• most drogowy w Szczucinie (1953 r.) – l max = 84 m,

• most kolejowy w Górze Kalwarii (1954 r.) – l max = 98 m,

• most drogowy w Górze Kalwarii (1954 r.) – l max = 100 m,

• dwupoziomowy, drogowy Most Gdañski w Warszawie (1959 r.)– l max = 67,60 m,

• most drogowy w Che³mnie (1963 r.) – l max = 97 m,

• most na linii Hutniczo-Siarkowej (1978 r.) – l max = 90 m.

Po II wojnie œwiatowej, w miarê opanowywania nowych technologii, rodzi³y siê u nas
tak¿e mosty o innej konstrukcji ustrojów noœnych, takich jak pe³noœcienne belki stalo-
we i z betonu sprê¿onego, ³uki i przês³a podwieszone. Mosty te nie s¹ tu jednak przed-
miotem analizy. Trzeba dodaæ, ¿e ich rozpiêtoœci niekiedy ju¿ znacznie przekraczaj¹
te typowe u nas dla mostów kratowych. Jednak¿e, kratownice ci¹gle jeszcze dominuj¹
w naszych mostach kolejowych wiêkszych rozpiêtoœci.

3. PROBLEM „REKORDU”

Na tle powy¿szego przegl¹du wypada teraz rozwa¿yæ, co w danych warunkach mo¿na
uznaæ za szczytowe osi¹gniêcie w dziedzinie mostów kratowych w Polsce. Podejmê
próbê udowodnienia, ¿e „rekord” nale¿y przyznaæ przês³u kratowemu o rozpiêtoœci
128,60 m odbudowanego przez polskich mostowców po II wojnie œwiatowej dwuto-
rowego mostu kratowego w Tczewie.

Na ten temat znajdujemy w [4] nastêpuj¹ce stwierdzenie: „Projekt nowych dwutoro-
wych przêse³ kolejowych, maj¹cych zast¹piæ tymczasowe przês³a ESTB, opracowa³
w Warszawskim Biurze Studiów i Projektów Budownictwa Kolejowego Konrad Liœ-
kiewicz. Przês³a te, o rozpiêtoœci podporowej 128,60 m, by³y najd³u¿szymi przês³ami
stalowymi zaprojektowanymi dot¹d u nas.” Jak wczeœniej wspomniano, most ten od-
dano do u¿ytku w 1958 r.
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Powy¿sza opinia Boles³awa Chwaœciñskiego, autora monografii [4], mo¿e wszak¿e
budziæ pewne w¹tpliwoœci. Z przytoczonego tu, za [4], zestawienia wynika bowiem,
¿e np. kolejowo-drogowy most w P³ocku, zbudowany jeszcze przed II wojn¹ œwia-
tow¹ w 1938 r., mia³ maksymaln¹ rozpiêtoœæ podporow¹ wynosz¹c¹ a¿ 192 m! Bo-
les³aw Chwaœciñski dobrze o tym wiedzia³, bo – jak sam wspomina w [4] – krótko po
ukoñczeniu swych studiów w 1935 r. na Politechnice Warszawskiej bra³ udzia³ w pro-
jektowaniu tego mostu. Ten sam most, po zniszczeniach ostatniej wojny, zosta³ w
1950 r. odbudowany – z przewa¿aj¹cym udzia³em nowej konstrukcji. Wiêksz¹ roz-
piêtoœæ od kolejowego mostu tczewskiego ma te¿, odbudowany w tym¿e 1950 r., most
drogowy w Toruniu, bo wynosi ona 130 m; nie jest to ju¿ ta niemiecka konstrukcja
przeniesiona w 1929 r. z rozebranego mostu w Opaleniu, ale zupe³nie nowa, opraco-
wana przez Jerzego Szaniawskiego.

Je¿eli status „rekordzisty” przyznajê jednak ww. mostu tczewskiemu, to dlatego, ¿e
swobodnie podparta konstrukcja noœna tego ostatniego obliczona zosta³a na ciê¿ki,
dwutorowy ruch kolejowy, podczas gdy:

– ww. drogowy most w Toruniu jest konstrukcj¹ wyraŸnie l¿ejsz¹, a

– wymieniony wczeœniej most w P³ocku by³ od pocz¹tku ustrojem przegubowym,
umo¿liwiaj¹cym z za³o¿enia pokonywanie wiêkszych rozpiêtoœci.

S¹ to jednak pewne niekonsekwencje, o których trzeba tu wyraŸnie powiedzieæ. Maj¹c
je na uwadze, rozwa¿ane tu przês³o mostu tczewskiego, o rozpiêtoœci 128,60 m, nazy-
wam „rekordzist¹”, ale – równoczeœnie – obdarzam cudzys³owem.

4. „REKORDZISTA”

Oryginalna, niemiecka konstrukcja dwutorowego mostu kolejowego w Tczewie (rys. 1)
powsta³a w 1891 r. Szeœæ swobodnie podpartych kratowych przêse³ soczewkowych o
rozpiêtoœciach 128,60 m, zaprojektowanych przez J.W. Schwedlera i wzniesionych pod
kierownictwem G.Ch. Mehrtensa, przekracza³o – równolegle do starego mostu [1], [2]
w odleg³oœci 40 m – wê¿szy wówczas, ani¿eli dziœ, nurt Wis³y. Dopiero w 1912 r., w
zwi¹zku z koniecznym poszerzeniem koryta Wis³y, przed³u¿ono oba mosty o trzy
przês³a kratowe o pasach równoleg³ych i rozpiêtoœciach równych 81,60 m ka¿de.

W 1939 r. oba ww. mosty zosta³y czêœciowo zniszczone; widaæ to w [1] na rys. 1 i w
[2] na rys. 4. Natomiast w 1945 r., prowizorycznie przez Niemców odbudowany most
kolejowy uleg³ dalszemu zniszczeniu i z owych szeœciu du¿ych przêse³ soczewko-
wych nie pozosta³o nic.

Odbudowany przez naszych mostowców dwutorowy most kolejowy w Tczewie, na
tle istniej¹cej konstrukcji niemieckiej z 1891r., pokazany jest tutaj na ideowym rys. 2.
Oba mosty tczewskie - drogowy i kolejowy - w widoku z lotu ptaka ukazuje rys. 3.
Natomiast na rys. 4 widoczne s¹ oba ww. mosty w ujêciu na poziomie niwelety jezdni,
w usytuowaniu równoleg³ym - od strony wschodniej (Lisewo), a na rys. 5 - od strony
zachodniej (Tczew). Na wszystkich tych rysunkach 3 - 5 widaæ wyraŸnie owe „rekor-
dowe” przês³a, bêd¹ce tu przedmiotem w³aœciwego zainteresowania.
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Jak wynika z rys. 2, odbudowany w 1958 r. dwutorowy most kolejowy w Tczewie
sk³ada siê obecnie z czterech typów konstrukcji przêse³; s¹ to:

• cztery du¿e kratownice pó³paraboliczne z drugorzêdnym podwieszeniem – 1, 3,
4 i 5;

• jedna du¿a kratownica o pasach równoleg³ych ze skratowaniem „W” – 2;

• dwie ma³e kratownice o pasach równoleg³ych ze skratowaniem „W” – 6 i 7;

• trzy ma³e kratownice o pasach równoleg³ych i z drugorzêdnym podwieszeniem
z 1912 r.

Przedmiotem bli¿szej analizy bêdzie tu, za [3], pó³paraboliczna kratownica 5 tego
mostu – jedna z czterech uznanych za „rekordowe”.

Istotê konstrukcji przês³a, wraz z odpowiednimi wymiarami, obrazuje rys. 6 [3]. Jego
elementy wykonano ze stali St 37 S (cecha K 37) i stali 6.1.20 (cecha K 52), zaœ nity
po³¹czeñ – ze stali 6.1.15 (cecha N 44). Praca [3] przynosi dalsze dane dotycz¹ce cha-
rakterystyk tych stali oraz naprê¿eñ dopuszczalnych.
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Rys.1. Most kolejowy w Tczewie z 1891 r. (Ilustracja pocztówkowa)
Fig.1. Railway bridge in Tczew of 1891 (postcard illustration)
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Rys.3. Obecny widok mostów tczewskich z lotu ptaka (fot. W. Stêpieñ)
Fig.3. Present bird's eye view of the Tczew bridges (photo W. Stêpieñ)

Rys.4. Obecny widok mostów tczewskich od strony Lisewa (fot. Z. Cywiñski)
Fig. 4. Present view of the Tczew bridges from the Lisewo side (photo Z. Cywiñski)



Ca³oœæ konstrukcji noœnej przês³a, z wyj¹tkiem elementów mniej obci¹¿onych i dru-
gorzêdnych, zosta³a wykonana ze stali cechy K 52, natomiast elementy pomostu jezd-
ni oraz wszelkie tê¿niki i zwiatrowania – ze stali cechy K 37. Pasy kratownicy maj¹
z³o¿one przekroje kapeluszowe (górny) i kapeluszowe odwrócone (dolny), krzy¿ulce
i s³upki przypodporowe – w kszta³cie litery „H”, pozosta³e zaœ – podwójne ceowe i
dwuteowe. Pod tym wzglêdem ukszta³towanie kratownicy wpisuje siê w klasyczne
zasady projektowania tego typu ustrojów, wskazane u nas przez szko³ê warszawsk¹
profesora Franciszka Szel¹gowskiego.

Jak ju¿ wspomnia³em za Boles³awem Chwaœciñskim [4], projektantem tego przês³a
jest Konrad Liœkiewicz z Warszawy. Przegl¹daj¹c istniej¹ca dokumentacjê rysun-
kow¹ tego przês³a, zgromadzon¹ w jednym zestawie, nie znalaz³em tego ostatniego
nazwiska w tabliczkach znamionowych poszczególnych rysunków – rubryki „proje-
ktowa³” nie s¹ wype³nione. Rysunki te, przygotowane w Zjednoczeniu Projektowo-
Produkcyjnym Konstrukcji Stalowych STALKONSTRUKCJA w Zabrzu, zawieraj¹
natomiast nazwiska osób, które figuruj¹ jako „konstruowa³”; s¹ to: in¿. Labus, in¿.
Moczygemba, a dalej – Strzelecka, Czajkowski, Kocjan, Kwaœniok, Gorka, Troper,
Szczeka³a, Piechaczek, Osiñski i Nickel. Ca³kowity ciê¿ar skonstruowanego przez
nich przês³a opiewa na 1007,980 ton. W drugiej, o wiele mniejszej teczce rysunków
(tycz¹cej siê zreszt¹ s¹siedniego mostu drogowego) zachowa³o siê kilka rysunków
mostu kolejowego, obejmuj¹cych wiatrownice górne i dolne oraz ³o¿yska, w których
figuruje czytelny podpis: „in¿. K. Liœkiewicz”. Dlatego ww. relacjê Boles³awa Chwa-
œciñskiego o Konradzie Liœkiewiczu, jako projektancie „rekordowego” przês³a dwu-
torowego mostu kolejowego w Tczewie, mo¿na uznaæ za zgodn¹ ze stanem
faktycznym.
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Rys.5. Obecny widok mostów tczewskich od strony Tczewa (fot. Z. Cywiñski)
Fig.5. Present view of the Tczew bridges from the Tczew sode (photo Z. Cywiñski)
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Rys.6. Charakterystyka konstrukcji przês³a „rekordzisty” wg [3] (strona 14 - 15)
Fig.6. Structural characteristics of the „record” superstructure according to [3] (page 14 - 15)
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Jak wynika z wczeœniejszych zestawieñ, w momencie projektowania rozwa¿anego tu
przês³a, nasi mostowcy mieli opanowane projektowanie kratowych przêse³ wolno-
podpartych o rozpiêtoœciach oko³o 100 m. Gdy powsta³a potrzeba zaprojektowania
przês³a o relatywnie wiêkszej rozpiêtoœci, trzeba by³o pomyœleæ o jakoœciowych
zmianach. Konrad Liœkiewicz wprowadzi³ tu, w podstawowych elementach przês³a,
stal o podwy¿szonej wytrzyma³oœci – cechy K 52 – naówczas w naszym mostownic-
twie jeszcze niekonwencjonaln¹. Wskutek tego, wykreowana przez niego konstrukcja
sta³a siê stosunkowo lekka i elegancka (rys. 3 - 5). Wypada dodaæ, ¿e projektowanie i
budowa takiej konstrukcji w naszych trudnych warunkach powojennych s¹ dodatko-
wym atutem za przyznaniem jej statusu polskiego „rekordzisty”.

5. UWAGI KOÑCOWE

Przywo³uj¹c osi¹gniêcia polskiego mostownictwa w dziedzinie du¿ych mostów kra-
towych i podkreœlaj¹c na tym tle, wartoœæ – duchow¹ i materialn¹ – odbudowanego po
ostatniej wojnie dwutorowego mostu kolejowego w Tczewie, pragn¹³em oddaæ czeœæ
odchodz¹cemu pokoleniu naszych mostowców. Dziêki ich zaanga¿owaniu w swój
zawód jako profesjonalistów i obywateli, rosn¹ce dziœ nowe pokolenie in¿ynierów
wkracza œmia³o w nowe rejony mostownictwa – wdra¿aj¹c twórczo nowe idee i tech-
nologie. Jednak¿e pamiêæ o korzeniach powinna byæ zawsze ¿ywa. Dlatego ukazuje
siê niniejszy artyku³.
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ON THE TCZEW „RECORD” DIMENSION AMONG THE POLISH
TRUSS BRIDGES OF LARGE SPANS

Abstract

With reference to some truss bridges in Poland of more advanced spans, the reconstruction,
after W.W. II, of the railway bridge over the Wisla river in Tczew, having maximal spans of
128.60 m, has been recalled. Those superstructures are – up till now – of a „record dimension”,
when considering the achievements of native constructors in their homeland. The purpose of
this paper is the commemoration of that event.
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