O historii mostu Fordonskiego w Bydgoszczy, cz. 2

Ma 115 lat i wcigz funkcjonuje,
ale czy powraci do dawnej swietnosci?

Adam Podhorecki', Justyna Sobczak-Pigstka?, Anna Podhorecka3

W poprzednim numerze ,,Nowoczesnego Budownictwa Inzynieryj-
nego” (nr 19, s. 60-62) ukazala sie pierwsza cze$¢ artykutu o historii
kolejowo-drogowego mostu Fordonskiego w Bydgoszczy, niezwykle
waznego dla systemu komunikacyjnego XIX-wiecznych Prus.

Przez most w Fordonie biegta linia kolejowa Berlin — Krélewiec.
Obiekt zbudowano w calo$ci z nowego materialu — stali zlewnej
(konwertorowej), co bylo wéwczas prekursorskim osiggnieciem.
Przez diugi czas dzierzy! prymat pierwszenstwa w Europie pod
wzgledem diugos$ci.

Strategiczne znaczenie tej przeprawy przez Wiste sprawilo, ze
troskliwie dbano o jego stan, ale tez padal ofiarg dziatan wojen-
nych. Wysadzali go i Niemcy, i Polacy. Réwniez te same nacje go
odbudowywatly. O tym jak potoczyly sie losy tego mostu po wojnie
przeczytaja Panstwo w niniejszym artykule.

Most Fordonski w okresie migdzywojennym

Pod koniec stycznia 1920 r. Pomorze Gdanskie wrécito do Polski
i wtedy most Fordonski stat sie najdiuzszym mostem w Polsce.
Cze$ciowy zarzad nad nim przejela z rak kolei niemieckiej Dy-
rekcja Okregowa Kolei Panstwowych (DOKP), najpierw z siedziba
w Gdansku, a od 1933 r. w Toruniu [1, 2].

W okresie miedzywojennym prace przy moscie ograniczaly sie
przede wszystkim do konserwacyjnych robét malarskich oraz wy-
miany drewnianej zuzytej nawierzchni jezdni i chodnikéw.

Most na Wisle w Fordonie po 1928 1.

Przez caly okres miedzywojenny sztuczne o$wietlenie obiektu
stanowily oryginalne lampy naftowe. Dopiero pod koniec 1930 r.
planowano wykona¢ o$wietlenie elektryczne [2].

Do wybuchu II wojny $§wiatowej most uzytkowano normalnie,
niczego istotnego nie zmieniajac. Sytuacja polityczna miedzy
Polska a Niemcami byla napieta, stad do potowy sierpnia 1939 r.
oddziaty polskie zaminowaly wszystkie mosty wislane na terenie
Pomorza (specjalna grupa saperska pod dowédztwem por. Nor-
berta Juchtmana). Wréd przygotowanych do zniszczenia mostéw
w Tezewie, Grudziadzu i Toruniu, znalaz! sie i most Fordonski.
Prawdopodobnie wykorzystano do tego celu istniejgce komory
minowe umieszczone w filarach rzecznych mostu (takie komory
mial most w Grudziadzu, budowany pod nadzorem tajnego radcy
budowlanego Ludwiga Suche, ktéry nadzorowat rowniez budowe
mostu Fordonskiego) [2].

1 Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy im. Jana i Jedrzeja Sniade-
ckich w Bydgoszczy, Wydziat Budownictwa i Inzynierii Srodowiska.
2 Tamze.

3 Tamze.
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2 wrze$nia 1939 r., w godzinach rannych, most Fordonski zostat
zbombardowany przez lotnictwo niemieckie. Wybuchy bomb spo-
wodowaly odpalenia zatozonych przez polskich saperéw fadunkow
wybuchowych, co doprowadzilo do zawalenia sie trzech przeset
rzecznych. Pierwsze przesto wysadzily wycofujace sie oddziaty
polskie. Dwa filary rzeczne zostaly mocno uszkodzone (drugi —
cze$ciowo, trzeci — catkowicie). Uszkodzeniu ulegly wartownie od
strony Fordonu. Nienaruszone zostaly: konstrukcja nad terenem
zalewowym (od strony Ostromecka) i ostatnie przesto rzeczne. Za-
legajace w rzece stalowe konstrukcje stalowe przesel zatamowaty
komunikacje wodng po Wisle [2].

Zniszczenie mostu Fordonskiego dokonane 2 wrzesnia 1939 1.

Po zajeciu Fordonu przez oddzialy niemieckie, 521 batalion mo-
stowy zbudowal ponizej zniszczonego prowizoryczny, wojskowy
most pontonowy, Herbertbriicke (austriacka konstrukcja z I wojny
Swiatowej) [2].

Jesienig 1940 r. wtadze niemieckie przystapily do odbudowy
zniszczonego mostu. Konstrukcja przesel rzecznych nie nadawata
sie do ponownego wbudowania, dwa filary rzeczne nalezato odbu-
dowa¢. Nowa konstrukcja przeset rzecznych wykonana zostata jako
stalowa, kratowa belka ciggta, piecioprzesiowa, o pasach rownole-
glych (stal ST.37), a montaz prowadzono sposobem nawisowym.
Odbudowany most stuzyl, tak jak poprzednio, do ruchu kolejo-
wo-drogowego, przy czym zachowana zostala szeroko$¢ rozstawu
dzwigaréw (11,5 m) i szeroko$¢ jezdni (5 m). Nowo wzniesiona cze$é
mostu (tj. przesia rzeczne) otrzymata nawierzchnie jezdni z kostki
kamiennej, a na pozostalej pozostawiono stara, drewniana. Przy
odbudowie drugiego filara (odbudowa trzonu) i trzeciego filara
(odbudowa calosci) zastosowano do fundamentowania studnie
kesonowe oraz wokét fundamentéw wbito Scianki z bruséw Larsena
[2]. Prace te wykonala firma Carl Spaeter GmbH z Hamburga. Prace
budowlane dotyczace przesel prowadzila bydgoska firma Heine-
mann i oddzialy niemieckiej stuzby pracy (Arbeitsdienst). Pézniej,
dla zwiekszenia przepustowosci przeprawy, Niemcy wybudowali
obok drewniany most kratowy. Prace zwigzane z odbudowg trwaty
do jesieni 1941 r., chociaz cze$¢ drogowa zostata oddana do uzytku
juz w maju 1941 r.

Odbudowany most Fordonski 21 stycznia 1945 r. zostat ponownie
wysadzony przez wycofujace sie wojska niemieckie (20 stycznia
wylecialy w powietrze mosty w Plocku i we Wioctawku). Zniszcze-
niu ulegly filary rzeczne (nr II i III), przyczoétek i wieze bramne
od strony Fordonu. Zarwaniu ulegly cztery przesta rzeczne. Na
terenach zalewowych przesta wprawdzie ocalaly, ale uszkodzenia
byty widoczne.
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W lutym 1945 r. wojska radzieckie na zniszczonej i lezacej w wo-
dzie konstrukceji mostu wykonaly drewniang jezdnie. Podtrzymu-
jace ja stupy drewniane wbito cze$Sciowo w grunt, czeSciowo za$
oparto na zarwanych i zawalonych kratownicach. Latem 1945 r.
Rosjanie przekazali most w administracje burmistrzowi Fordonu,
aw styczniu 1946 r. przejeta go Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwo-
wych (DOKP) w Gdansku [2].

Odbudowa mostu Fordonskiego po Il wojnie $wiatowej

28 stycznia 1946 r. DOKP w Gdansku przystapita do rozbiorki
grozacej zawaleniem drewnianej, prowizorycznej konstrukeji mo-
stu. Z ramienia DOKP w Gdansku tymi pracami kierowat Jakub
Pacewicz. 13 czerwca 1946 r. zwalilo sie do rzeki jedno z uszkodzo-
nych przesel mostowych, a wezesniej na moscie byt pozar. Powotana
w tej sprawie komisja stwierdzila, ze katastrofa spowodowana
zostata nieprawidlowym wykonaniem prowizorycznej przeprawy
i stalym osiadaniem w rzece zniszczonej konstrukcji mostu. W tym
czasie Oddziat Odbudowy DOKP w Gdansku zostat przeksztatcony
w Oddzial I Panstwowego Przedsiebiorstwa Robét Kolejowych
(PPRK) w Bydgoszczy, ktorym kierowat Sergiusz Otfinowski. PPRK
zdemontowalo i ztomowato stalowe dzwigary zniszczonych przeset
oraz odbudowalo zniszczone filary, przy czym goére trzonow filaréw
nr IT, IIT i IV wykonano w postaci plyt zelbetowych z wtopionymi
ciosami podiozyskowymi. Nastepnie prace przy odbudowie mostu
zostalty przerwane az do 1951 r., gdyz postanowiono zaja¢ sie odbu-
dowa wazniejszych dla komunikacji krajowej mostéw na Wisle we
Wioctawku, Toruniu i Grudziadzu [2].

Do opracowania projektu odbudowy mostu przystgpiono jednak
wezes$niej —w 1949 r. Ten etap odbudowy przejat Zarzad Okregowy
Budowy Mostéow Drogowych w Ptocku. W szczeg6lnosci Jerzy Sza-
niawski z ramienia tego Zarzadu miat opracowac¢ projekt wstepny
odbudowy mostu Fordonskiego (wczesniej byt kierownikiem odbu-
dowy mostu w Toruniu). Pierwsze zalozenia przewidywaly budowe
pieciu nowych przesel rzecznych o rozpietosci 98,0 m, o rozstawie
dzwigaréw 12,4 m, z jezdnig drogowa o szeroko$ci 6,0 m, majacag
nawierzchnie z kostki granitowej. Nad czeS$cig zalewowsq plano-
wano pozostawienie 13 dotychczas istniejacych przeset (z 1893 r.),
7 poszerzeniem jezdni drogowej o 30 cm (z 5,0 m do 5,3 m) oraz
wymiang drewnianej nawierzchni na asfaltowa. Przeprowadzone
badania konstrukeji stalowej wykazaly jednak zmeczenie ma-
teriatu, na filarach zalewowych stwierdzono szereg uszkodzen
iwidoczne zuzycia (pekniecia, rysy, wykwity). W tej sytuacji zaszia
konieczno$¢ przebudowy filaréw czesci zalewowej oraz rozebrania
i zaprojektowania nowej konstrukcji przesel. Powstata tez mysl
skrécenia ogoélnej dlugos$ci mostu w celu zmniejszenia kosztow
odbudowy. Przeprowadzono w zwigzku z tym badania stanu koryta
rzekiiw wyniku tego uznano, ze zasadna jest koncepcja skrocenia
mostu o pie¢ przeset od strony Ostromecka, tj. 0 310 m [2].

Projektant tej fazy odbudowy, Jerzy Szaniawski, przewidziat
dzwigary zaprojektowane przed wojng przez prof. Andrzeja Pszeni-
ckiego i prof. Franciszka Szelggowskiego dla mostu przez Bug we
Fronotowie. Projekt odbudowy przygotowat zesp6t konstruktoréw
Mostostalu z Zabrza. Firma ta ro6wniez dostarczyla konstrukcje
stalowe. Projekt ten przewidywat m.in. [2]:

0 w czesci rzecznej budowe pieciu przeset typu grudzigdzkiego,
anad terenem zalewowym o$miu przesel nowo zaprojektowa-
nych o rozpietosci teoretycznej przeset 60,6 m,

0 na odcinku planowanego skrécenia mostu wykonanie nasypu
ziemnego oraz polgczenie tego nasypu z filarem nr XIII przy
pomocy przesla tacznikowego o dtugosci 8,0 m,

Q0 wzmocnienie filaréw rzecznych z uwagi na szerszy rozstaw
dzwigarow; gérne czesci trzonéw wzmocniono plyta zelbetowq
o grubosci 1,6 m,

Q rozebranie filaréw przesel zalewowych nr VI-XIII do poziomu
law fundamentowych, nastepnie ich odbudowanie z zatoze-
niem dwdéch poziomych, rozdzielajacych plyt zelbetowych
(jedna bezposrednio nad studniami, druga pod ciosami pod-
tozyskowymi),

QO na odcinku przewidywanego skréocenia mostu calkowite roze-
branie filaréw nr XIV-XVII oraz przyczétka wraz z wiezami
bramowymi,
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0 wykorzystanie 13 zdemontowanych przeset zalewowych do

budowy kilku innych matych mostéw drogowych,

Q budowe tamy kierunkowej przy przyczéiku od strony Ostro-

mecka.

Projekt zawieral trzy niewiele r6znigce sie warianty odbudo-
wy. Ostatecznie wybrano wariant pierwszy, przewidujacy budowe
mostu o konstrukcji stalowej (stal zwykta ST.37), kratownicowej
z jazda dotem i pasem gérnym w formie linii krzywej. Do budo-
wy przesel przewidziano wykorzystanie projektu przeset mostu
w Grudzigdzu. Calo$¢ miata sktadac sie z pieciu przeset rzecznych
o rozpietosci teoretycznej 98 m (od osi filara do osi filara 100 m),
wysokos$ci dzwigaréw w Srodku rozpietosci 18 m i przy podporze
8,5 m, podzielonych na 16 przedzialéw po 6,125 m; o§miu przeset
nad terenem zalewowym o diugos$ci 60,6 m (od osi filara do osi filara
62 m) i wysokosci w Srodku rozpietosci 11,5 m oraz przy podporze
8,5 m, sktadajacych sie z 10 przedziatéw, kazdy po 6,06 m dlugosci
oraz przesla tagcznikowego w postaci belki ciggtej o diugosci 8 m
(od osi filara 8,7 m). Jezdnie drogowa i kolejowa zlokalizowano
pomiedzy dzwigarami kratowymi nad pasem dolnym kratownic
i oparto na ruszcie skladajacym sie z poprzecznic, podiuznic i dru-
gorzednych belek poprzecznych. Pod jezdnia drogowa na ruszcie
utozono blachy nieckowe wypelnione betonem.

W marcu 1950 r. rozpoczeto przebudowe dojazdu do mostu na
prawym brzegu rzeki od skrzyzowania drogi Torun — Bydgoszcz
z drogg do Ostromecka. Nasyp o dlugosci 640 m i szeroko$ci ko-
rony 12 m zostal zaprojektowany przez Wojewo6dzki Zarzad Drég
Publicznych w Bydgoszczy. Przy przyczéiku — po tej stronie rzeki
—wykonano tame kierunkowa o dltugosci 190 m i szerokosci w ko-
ronie 4 m (korone oraz skarpe zewnetrzng tamy od strony rzeki
wybrukowano). Roboty zwigzane z budowg nasypéw i tamy kie-
runkowej zakonczono w marcu 1953 r. (prac ziemnych byto wilosci
ponad 153 tys. m?) [2].

Demontaz stalowej konstrukcji przeset zalewowych przeprowa-
dzito w okresie wrzesien 1951 — czerwiec 1952, przy uzyciu dzwigu
typu Marion (o udzwigu 10 t) Zjednoczenie Montazu Mostéw Mo-
stostal w Zabrzu. Zdemontowane konstrukcje przesel zalewowych
zostaly wykorzystane do budowy mostéw na Bugu w Zosinie (na
trasie do Wiodzimierza Wotynskiego) i Dorohusku k. Chelma, na
Narwi w Rybotach (na trasie Bialystok — Bielsk Podlaski) oraz na
mosty drogowe przez San i Gwde.

W tym czasie, w 1952 r., dokonywano oczyszczania koryta Wisly
ze znajdujacych sie w wodzie zniszczonych fragmentéw mostu.
Prace te wykonywat Panstwowy Zarzad Drog Wodnych w Toruniu.
Wszystkie wydobyte z wody elementy zostaly ztomowane [2].

Potem przystapiono do rozbiérki filaréw zalewowych (prace
te wykonywalo Plockie Przedsiebiorstwo Robét Mostowych — na
odcinku nasypu i Mostostal Zabrze — na pozostalym odcinku). Do
rozbiérki stosowano mioty pneumatyczne i system strzatowy (po
zdjeciu licéwki, wiercono otwory strzalowe przy uzyciu swidréw,
zaktadano tadunek wybuchowy i dokonywano odstrzatu). Po roze-
braniu korpuséw filaréw nr VI-XIII do poziomu studni fundamen-
towych usuwano z nich luzny ttuczen, po czym ubytki wypelniano
betonem. Nastepnie na studniach wykonywano plyty zelbetowe
o grubosci 1,656 m ze wspornikami (aby fawy mogly mie¢ peine
oparcie na tych ptytach). Trzony filaréw wykonano z betonu marki
250. Z powodu braku wykwalifikowanych brukarzy oblicowano
filary nr VI-XIII tylko od strony nurtu Wisly, tylna cze$¢ pozo-
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stawiono betonowa. Gérng czeé¢ filaréw wykonano w postaci ptyt
zelbetowych o grubo$ci 1,65 m, ktore zostaly zintegrowane z ciosami
oporowymi (beton marki 350). Podobnie odbudowano przyczoétek
od strony Fordonu. Gérne czeéci filaréw nr I-V przebudowano,
stosujgc takie plyty zelbetowe, jak w pozostatych filarach [2].

W latach 1953-1955 zmontowano nowe stalowe przesia przy
uzyciu dzwigu portalowego typu Marion (o udzwigu 10 t). Montaz
konstrukcji pieciu przesel rzecznych wykonat Mostostal Zabrze
(pod kierunkiem Krawczyka i potem Bogdana Staevena), a o§miu
przeset zalewowych - Plockie Przedsiebiorstwo Robét Mostowych
(pod kierunkiem Alfonsa Federa, Tadeusza Jarzymowskiego
i Gerharda Siegmuellera). Pozostale prace budowlane (nawierzch-
niowe, drogowe, kolejowe) wykonano w 1956 r. [2, 3].

Prébne obciagzenie mostu odbyto sie 19 lipca 1956 r. Na tor
kolejowy wjechaly dwa parowozy Ty 246 z czterema wagona-
mi o 1gcznej masie 690 t. Prébne obcigzenie jezdni stanowity
natomiast 16 samochodéw ciezarowych marki Fiat z czterema
przyczepami o tacznej masie 294 t [1].

Most oddano do uzytku 22 lipca 1956 r. Uroczysto$é¢ przy piek-
nej pogodzie zgromadzila kilka promoéw, barek i motoréwek,
ktérymi przyptyneli do Fordonu pracownicy zeglugi, na torze
kolejowym stal przystrojony parowéz wycieczkowy wypelniony
bydgoszczanami.

Most Fordonski dzisiaj

Nowo wybudowany most (przebudowa trwata w okresie 1947-
1956) za kwote ok. 60,64 mln z1, tak jak poprzednio jest mostem
kolejowo-drogowym z jednotorowq linig kolejowg oraz umieszczo-
nymi po bokach dzwigaréw wspornikami chodnikowymi. Szero-
ko$¢ catkowita mostu wynosi 16,5 m, przy czym szeroko$¢ jezdni
to 6 m (nawierzchnie z kostki granitowej wymieniono w 1977 r. na
asfaltowq), szeroko$¢ torowiska 4,2 m, chodnikéw o nawierzch-
ni asfaltowej 1,7 m. Most obecnie skiada sie z pieciu przeset roz-
pietosci 98 m, oémiu przeset rozpietosci 60 m i jednego przesta
brzegowego o rozpieto$ci 8 m, nitowanych i spawanych. Ogél-
na dlugos$¢ obecnego mostu wynosi 1005,05 m. Catosé konstruk-
cji stalowej wazy 9570 t, przy czym ciezar pojedynczego przesta
nurtowego wynosi 1010 t, a zalewowego 480 t. Podobnie jak po-
przednio, jezdnie drogowa oddziela od czeSci kolejowej stalowa
barierka, dotyczy to takze chodnikéw. Dzwigary dolne przeset
nurtowych zaopatrzone sa w stalowe wozki (w formie suwnic),
stuzace do konserwacji konstrukecji przeset. Na koncach torowi-
ska wybudowano jednokondygnacyjne budki dréznicze [1, 2].

Poza fragmentami podpér niewiele zachowato sie z pierwotne-
go mostu z 1893 r. Na filarach nurtowych (z wylaczeniem filara
nr III) i zalewowych widoczna jest oryginalna bazaltowa licow-
ka w formie boniowanych cioséw, ktéra zostala powtornie uzyta
do odbudowy. Przy zjezdzie z mostu od strony Ostromecka po-
zostaly resztki betonowych stanowisk szanca piechoty, za$ przy
nasypie kolejowym widoczne sg §lady pozwalajace okresli¢ pier-
wotng diugo$é mostu [2].

Pierwszy remont nowego mostu przeprowadzono w latach
1991-1992 na podstawie projektu opracowanego przez Gdanskie
Biuro Projektow Drog i Mostow (autor projektu Adam Luszaw-
ski, grudzien 1990). Remont ten polegal na wymianie plyty zel-
betowej wypelniajacej przestrzen miedzy blachami nieckowy-
mi, izolacji ptyty pomostu, kraweznikéw, dylatacji, nawierzchni
jezdni i chodnikéw. Wykonano tez renowacje zabezpieczenia an-
tykorozyjnego konstrukcji stalowej przesel. Na czas remontu
wybudowano most pontonowy zlokalizowany w poblizu mostu
statego. Uklad warstw po remoncie nawierzchni drogowej przed-
stawiatl sie nastepujaco: blacha nieckowa, beton B30 wypelnia-
jacy niecki o grubosci maksymalnie 8 cm, pltyta zelbetowa B30
o grubos$ci 14-20 cm, izolacja z mastyksu o grubos$ci 1 cm, be-
ton asfaltowy drobnoziarnisty o grubo$ci 3 cm i beton asfaltowy
o grubosci 4 cm. Nawierzchnie chodnikéw wykonano z asfaltu
lanego o grubosci 3 cm i izolacji z mastyksu. Remont przepro-
wadzily: Plockie Przedsiebiorstwo Rob6t Mostowych, oddziat we
Wioctawku (Palinkiewicz) i Przedsiebiorstwo Rob6t Mostowych
Promont w Bydgoszczy (Roman Michalczuk). Roboty nadzoro-
wal Bernard Glapiak.
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Tor kolejowy, przechodzacy przez most Fordonski na linii
Fordon - Chelmza, zostal na state wylaczony z uzytkowania
2 kwietnia 2000 r.

Ostatni remont mostu Fordonskiego przeprowadzono w okresie
2001-2002 na podstawie projektu opracowanego przez firme BiG
w Grudziadzu, pod kierunkiem Bernarda Glapiaka (listopad
2000). Remont obejmowal: renowacje plyty zelbetowej pomostu
(system SIKA), wykonanie nowego systemu odwodnienia izolacji
i nawierzchni, wykonanie nowej izolacji (papa termozgrzewal-
na), wymiana kraweznikow (na kamienne), wykonanie nowej
nawierzchni jezdni (beton asfaltowy na asfalcie modyfikowanym
o grubosci 4 cm i warstwa Scieralna z masy SMA na asfalcie mo-
dyfikowanym o grubos$ci 4 cm), wykonanie nowej nawierzchni
polimerowej na chodniku i opasce bezpieczenstwa (materiaty
SIKA), wymiane wkladek neoprenowych w dylatacjach, reno-
wacje spodu zelbetowych wspornikow chodnikowych. Dokonano
takze wzmocnienia i renowacji filaréw (korpusy podpoér, plyty
i gzymsy okapowe). Roboty remontowe przeprowadzito Przed-
siebiorstwo Robét Mostowych Mosty-£.6dz.

Mimo ze most Fordonski wyglada dzisiaj inaczej niz przed 115
laty i stracit prymat diugos$ci w Europie i w Polsce, to nadal peini
wazng role w systemie komunikacyjnym kraju. Ruch kolejowy
zostal niestety zawieszony, a jezdnia dla ruchu samochodowego
jest za waska.

15 maja 2008 r. odbyla sie podniosta uroczysto§¢é nadania mo-
stowi Fordonskiemu imienia Rudolfa Modrzejewskiego, a 16 maja
Miedzynarodowe Sympozjum Mostowe Mosty — Tradycja i No-
woczesnos¢é na Uniwersytecie Technologiczno-Przyrodniczym
im. Jana i Jedrzeja Sniadeckich w Bydgoszczy.

Most przez Wiste w Fordonie

Widok mostu przez Wiste w Fordonie z lotu ptaka
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