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er Bau und das bewegte Schicksal der Dirschauer Briicke

Budowa i burzliwa historia tczewskiego mostu
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Mitte der 40er Jahre des 19. Jh. nahm die Projektierung einer Eisenbahn-
strecke von Berlin nach Konigsberg, der sogenannten preufischen Ost-
bahn, konkrete Formen an (Karte auf Tafel 4). Die preufische Regierung
sah in diesem Projekt eine Méglichkeit zu einer wesentlichen Verbesse-
rung der wirtschaftlichen Situation in den preufischen Ostgebieten. Zu-
gleich waren aber auch militirstrategische Aspekte ausschlaggebend. Da
am wirtschaftlichen Erfolg der geplanten Ostbahn Zweifel bestanden, fan-
den sich trotz des damaligen Booms im Eisenbahnbau fiir dieses Projekt
keine privaten Investoren. Infolgedessen entschlof sich die Regierung, die
Verwirklichung in staatlicher Regie durchzufiihren (vergleiche Beitrag von
Herbert Ricken).

Die vorgesehene Trasse fiihrte durch das Weichseldelta und erforderte
zwei GroRbriicken, und zwar zur Kreuzung der Weichsel bei Dirschau und
der Nogat bei Marienburg (Ubersichskarte auf Tafel 9). In der damaligen
Zeit gab es noch keine Unternehmen, denen man die Verwirklichung sol-
cher Ingenieurbauten hitte in Auftrag geben kdnnen. Demzufolge mufite
der preuBische Staat auch die Briicken in eigener Regie errichten. 1844
wurde der Regierungsbaurat Carl Lentze mit der Planung und dem Bau be-
auftragt. Lentze unternahm sogleich im Winter 1844/45 eine Studienreise
nach Frankreich, GroBbritannien und Irland, um die bekannten GroBbriik-
ken in diesen Lindern zu besuchen, die auf diesem Gebiet damals fithrend
waren. Insbesondere besichtigte er die weit gespannten Kettenbriicken von
Thomas Telford Gber die Menai-Strait und bei Conway Castle (Tafel 5).

Die Weichsel war bekannt fiir ihre Hochwasser und insbesondere fiir
den alljihrlichen Eisgang oft verheerenden AusmaBes. Vielerseits bestand
deshalb die Auffassung, da der Bau einer festen Briicke hier gar nicht
moglich sei. So gab es in Dirschau bislang nur eine bescheidene Ponton-
briicke, die beim Auftreten von Hochwasser oder Eisgang immer abgebaut
und mit ihren Teilen in einem speziellen kleinen Schutzhafen in Sicherheit
gebracht werden muBte {erkennbar auf dem Lageplan auf Tafel 9).

Fiir Lentze war somit klar, dal nur weitgespannte Briicken mit einer ent-
sprechend geringen Pfeilerzahl in Frage kamen, um den DurchfluBquer-
schnitt méglichst wenig einzuengen. Demzufolge entwarf er zundchst Ket-
tenbriicken, wie er sie auf seiner Studienreise gesehen hatte. Die fiir diese
Briicken zu veranschlagenden Kosten erwiesen sich als sehr hoch. Um Ein-
sparungen zu erreichen, wurde eine Zeitlang ernsthaft diskutiert, auf eine
Auslegung fiir die schweren Lokomotiviasten zu verzichten und nur die
Wagen tiber die Briicken zu ziehen.

Mit den Erdarbeiten wurde im Herbst des Jahres 1845 begonnen Um
die notwendige Linge der Dirschauer Briicke zu verkiirzen, wurde vor-
gesehen, das Flutgelinde durch neue Deichbauten einzuengen (Lageplan
auf Tafel 9). Mitte 1847 wurde von Berlin aus plotzlich die Einstellung der

W latach czterdziestych XIX w. projekt linii kolejowej Berlin — Krélewiec
zwanej Wschodnig Koleja Pruska przyjat konkretna forme (mapa na tablicy
4.). Whadze pruskie widziaty w tym projekcie mozliwo$¢ znacznej poprawy
sytuacji gospodarczej na wschodnich rubiezach Prus. Réwnocze$nie
decydowaly tu tez aspekty militarno—strategiczne. Poniewaz powgtpiewano
w ekonomiczne korzyéci projektu i pomimo boomu jaki przezywata
kolej, nie znaleZli sig¢ prywatni inwestorzy sktonni do finansowania tego
projektu. W zwiazku z tym, wiadze postanowity same zrealizowac cate
przedsiewzigcie (patrz artykut Herberta Rickena).

Przewidywana trasa przecinata delte Wisty i wymagata dwéch duzych
mostéw: na Wiéle pod Tczewem i na Nogacie pod Malborkiem (mapa
ogélna, tablica 9). W tamtych czasach nie istniaty jeszcze przedsigbiorstwa,
ktérym mozna byloby zleci¢ realizacje. Dlatego tez i wykonanie obydwu
mostéw musiato zosta¢ zorganizowane bezposrednio przez paristwo
pruskie. W r. 1844 zlecono Carlowi Lentzowi, éwczesnemu radcy
rzadowemu do spraw budownictwa, nadzér nad projektem i budowa
mostéw. Jeszcze zima, na przetomie lat 1844/1845, Lentze wybrat sie
w podréz po Francji, Anglii i Irlandii, zeby pozna¢ budowane tam duze
mosty, w ktérych budowie kraje te przodowaly. Szczegéinie interesowat
sie on mostami taficuchowymi o duzej rozpietoéci budowanymi przez
Thomasa Telforda, jak te przez cie$ning Menai i pod Conway Castle
{tablica 5).

Wista byla znana ze swoich wylewéw, a szczegblnie z corocznych
sptywéw kry o bardzo gwaltownym charakterze. Dlatego tez wielu
bylo zdania, ze budowa przez nig statego mostu jest niemozliwa. Do tej
pory istnial w Tczewie skromny most pontonowy, ktéry w przypadku
podniesienia sie poziomu wody czy sptywu kry demontowano i ktdrego
czeéci przechowywano w specjalnie przygotowanym porcie (plan
sytuacyjny, tablica 9).

Dla Lentzego byfo jasnym, ze w gre wchodzi tylko most o duzej rozpietosci
i matej liczbie filaréw, poniewaz nie mozna byto za bardzo zwezac koryta
rzeki. W zwigzku z tym, na poczatku zaprojektowat mosty farficuchowe,
jakie poznal w czasie swoich podrézy po Europie. Niestety wstepnie
oszacowane koszty budowy tych mostéw okazaty sie by¢ zbyt wysokie.
By osiagnac oszczednosci, powaznie rozwazano propozycjg zmniejszenia
obcigzenia mostu przez przeprowadzanie przez niego jedynie wagondw.

Jesienig 1845 r. rozpoczeto roboty ziemne. Zeby zmniejszy¢ konieczng
dtugos¢ mostu, postanowiono zawezi¢ teren zalewowy przez usypanie
nowych watéw przeciwpowodziowych (plan sytuacyjny, tablica 9).
W potowie 1847 r, nakazano nagle z Berlina, zatrzymanie robot
w zwigzku z trudng sytuacja finansowag panstwa i niepokojami
zwiastujgcymi rewolucje w 1848 r.
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Arbeiten an der Ostbahn verfiigt. Die Griinde hierfiir lagen in finanziellen
Schwierigkeiten des Staates und auch in zunehmenden sozialen Unruhen
m Vorfeld der revolutiondren Ereignisse von 1848.

Die Zeit der Bauunterbrechung wurde von Lentze genutzt, um als Teil-
nehmer einer dreiképfigen Delegation 1849 eine erneute Informationsrei-
se nach GroRbritannien zu unternehmen. Das wesentliche Ziel war Nord-
Wales, wo bereits 1846 mit dem Bau zweier bedeutender Eisenbahnbriik-
ken begonnen worden war. Robert Stevenson war mit einem Ingenieur-
-~ team dabei, die Britannia-Briicke {iber die Menai-Strait und eine kleinere
Briicke {iber den Conway zu errichten (Tafeln 6 und 7 und Bild 1). Hierbei
handelte es sich um {iberaus innovative Projekte, denn erstmals wurden
eiserne GroRbriicken als Balkenbriicken verwirklicht, wobei fiir die beiden
Innenfelder der Britannia-Briicke eine Stiitzweite von rund 140 m vorge-
sehen war. Lentze studierte diese Bau-
vorhaben eingehend vor Ort und ver-
folgte den Fortgang der Arbeiten genau.
Es erschien also als technisch mdglich,
derart weitgespannte Batkenbriicken zu
realisieren, die nicht nur die hohen Ei-
senbahnlasten zu tragen vermochten,
sondern zugleich auch den wesentli-
chen Vorteil einer grofen Steifigkeit
mit der Folge kleinerer Durchbiegun-
gen besafen. So konnten die groBen fiir
den Eisenbahnverkehr ungiinstigen Ver-
formungen von Hingebriicken bei der

briicken in Dirschau und Marienburg
Balkenbriicken, aber mit einem anderen
System. Die Herstellung der walisischen Uberbauten mit ihrem geschlos-
senen kastenformigen Querschnitt war mit erheblichem Aufwand verbun-
den, denn die Fertigung der flichigen Winde und insbesondere der Zel-
lenstrukturen von Boden und Decke aus den damals verfiigbaren kleinen
Walzerzeugnissen war arbeits- und materialintensiv und ergab ein hohes
Eigengewicht. Um eine leichtere Konstruktion und eine einfachere Monta-
ge zu erreichen, entschied sich Lentze fiir ein aufgeldstes System mit eng-
maschigen Gitterwinden. Dieses System war als solches bereits bekannt,

Thomasa Telforda (litografia z okresu budowy)

Czas przerwy w budowie wykorzystat Lentze, by w 1849 r., jako cztonek
trzyosobowe] delegacji, podja¢ kolejng podréz do Wielkiej Brytanii.
Gléwnym celem byta Pétinocna Walia, gdzie w r. 1846 rozpoczgto budowe
dwéch bardzo znaczacych mostéw kolejowych. Robert Stevenson, razem
z grupa swoich inzynieréw, byt w trakcie budowy mostu Britannia przez
cie$nine Menai i mniejszej konstrukcji mostu przez rzeke Conway (tablice
617 i Rys. 1). Chodzito tu o bardzo innowacyjne projekty, gdyz po raz
pierwszy wykonywano wielkie zelazne mosty kolejowe jako belkowe.
Obydwa érodkowe przesta mostu Britannia miaty miec rozpieto$¢ 140
metréw. Lentze studiowat doktadnie cata konstrukcje na miejscu i Sledzit
doktadnie prace budowlane. Okazato sig wiec, ze jest technicznie mozliwe
wykonanie mostu belkowego o tak duzej rozpigtosci, kiory przeniesie nie
tylko duze obciazenia kolejowe, ale tez dzieki duzej sztywnosci wykaze
ograniczone ugiecia. Tak wiec mozna
bylo unikna¢ duzych odksztalcen
jakie pojawiaja sie podczas przejazdu
pociggu po  moscie  wiszacym.
W konsekwencji, porzucit Lentze swoj
pierwszy projekt mostu faficuchowego
i umocniony sukcesem budowy mostu
Britannia zaplanowat mosty w Tczewie
i Malborku jako belkowe, ale nieco
inaczej niz ich angielskie pierwowzory.
Wykonanie walijskich przeset bylo
zwigzane ze sporym nakfadem pracy
i materiatu. Konstrukcja cian przekroju

Uberfahrt eines Zuges vermieden wer- skrzynkowego, ~ szczegblnie  dolnej
den. Folgerichtig verwarf Lentze sei- Bild 1. Baustelle der Conway-Briicke in Wales; im Hintergrund erkennt l gorne] pyty z ich ztozong z n:la’rych,
nen ersten Entwurf einer Kettenbriicke man die iltere Kettenbriicke von 1826, gebaut von Thomas jedynych dostepnych wowczas
und plante, bestirkt durch die erfolgrei- Telford (Lithographie aus der Bauzeit) elementéw walcowanych  struktura,
che FertigsteHUng der Britannia-Briicke, Rys. 1. Plac budowy m}ostu Conway w Walii; w tle mozna rozpoznac opr(’)cz naktadu pracy i materiatu
schlieRlich endgmtig auch fiir die GroR- starszy most taficuchowy wybudowany w 1826 r. przez przyczynia{a sie do zwiekszenia

ciezaru whasnego. W celu uzyskania
lekkiej konstrukgji i prostego montazuy,
zdecydowat sie Lenize na przekr6j otwarty w postaci gestego skratowania.
Ten system byt juz znany przed r. 1850 i stosowany z lepszym lub gorszym
skutkiem. Istniaty nawet dane o drewnianych mostach kratowych,
budowanych w réznych systemach w Ameryce Péinocnej (tablica 8).
Wreszcie poznat Lentze kratowe mosty Zelazne podczas swojej pierwszej
podrézy do Irlandii; chodzi tu o Royal Canal Bridge o rozpigtosci 42.7 m,
ktéry jednak juz wkrétce po ukoriczeniu wykazal wyraZnie pierwsze
konstrukcyjne braki (tablica 5). Okoto r. 1850 dyskutowano wiele na
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und Kleinere Gitterbriicken waren vor 1850 bereits mit mehr oder weniger
gutem Erfolg errichtet worden. Auch tiber die holzernen Gitterbriicken, die
in Nordamerika nach verschiedenen Systemen gebaut worden waren, la-
gen Berichte vor (Tafel 8), und schlieRlich hatte Lentze anl&Blich seiner er-
sten Informationsreise in Irland die Royal Canal Bridge kennengelernt, eine
Kleine eiserne Gitterbriicke mit nur 42,7 m Stiitzweite, die aber schon bald
nach ihrer Fertigstellung konstruktive Méangel deutlich werden lie (Tafel
5). Die Brauchbarkeit des Gitterbriickensystems wurde um 1850 durch-
aus kontrovers diskutiert und in Zweifel gezogen. Die Entscheidung, die
grofen Ostbahnbriicken als Gitterbriicken auszufiihren, war also ausge-
sprochen kithn und mutig. Erstmals sollte dieses System fur in jener Zeit
auBergewdhnliche Grofbriicken verwendet werden. Erfahrungen von den
walisischen Briicken konnten damit kaum noch verwertet werden. Die Be-
wiltigung der konstruktiven Durchbildung dieser feingliedrigen Gitterwer-
ke mit ihrer Detailfiille erforderte erneut innovative Ingenieurarbeit.

Fiir die Dirschauer Briicke wurde nach der Einengung des Flutbettes der
Weichsel eine Gesamtlinge von 837,30 m einschlieBlich der umfangrei-
chen Portalbauten festgelegt. Die reine Briickenldnge von 785,28 m zwi-
schen den Widerlagern wurde auf sechs gleiche Felder mit je 130,88 m
Stiitzweite aufgeteilt (Tafel 10). Die sehr viel kiirzere Nogatbriicke bei Ma-
rienburg erforderte nur zwei Felder mit je 103,00 m Stiitzweite (Tafel 21).

Das westpreuBische Gebiet im Bereich des Weichseldeltas hatte eine
rein landwirtschaftliche Ausprigung. Fiir die Ausfiihrung der vorgesehenen
Briickenbauten fehlten hier alle Voraussetzungen. Die notwendigen Ein-
richtungen muBten also im Vorlauf der eigentlichen Baumafnahmen erst
geschaffen werden (Tafel 14). Um eine teure und aufwendige Beschaffung
des fiir die Beton- und Mortelherstellung bendtigten Zements zu umgehen,
wurde dieser vor Ort produziert. In eigens errichteten Ofen wurde Mergel
gebrannt und der erzeugte Klinker anschlieBend in installierten Miihlen zu
Zement vermahlen. Zur Gewinnung der Zuschlagstoffe wurde am FluBufer
eine Kieswasche eingerichtet. Einige Kilometer stromaufwiarts entstand bei
der Ortschaft Kniebau eine Ziegelei. Hier wurden.die Klinker mit der cha-
rakteristischen Gelbfarbung fiir die Verkleidung der Unterbauten und de-
ren Aufbauten hergestellt (Bild 2). Zur Wartung der Baumaschinen und ins-
besondere fiir die Bearbeitung der Eisenteile der Uberbauten wurde eine
Maschinenbauanstalt in Dirschau eingerichtet. Als Antrieb der Maschinen
und schweren Baugerdte kamen Dampfmaschinen zum Einsatz. Da die
Leitung der Baustellen seine sténdige Anwesenheit unumganglich machte,
zog Lentze schon 1845 mit seiner Familie fiir die Bauzeit von Berlin nach
Dirschau um.

Am 27. Juli 1851 war es soweit: Im Rahmen einer feierlichen Veranstal-
tung nahm der preuBische Konig Wilhelm 1V. persénlich die Grundstein-

temat tego typu mostéw i poddawano w watpliwoé¢ ich uzytecznosc
konstrukcyjna. Decyzja o wykonaniu dwéch duzych mostéw dla Kolei
Wschodniej jako mostéw kratowych byta wiec w tamtych czasach
bardzo odwazna. Po raz pierwszy miano uzyC takiej konstrukcji do
budowy mostu kolejowego o duzej rozpietosci. Dodwiadczenia zebrane
z budowy walijskich mostéw nie znalazly tu zastosowania. Opracowanie
tak skomplikowanej konstrukcji, zawierajacej wielka liczbe drobnych
elementéw, wymagato innowacyjnego whkiadu inzynierskiego.

Po zawezeniu koryta rzeki, przez przesunigcie waléw, ustalono catkowita
dtugo$¢ mostu na 837.30 m, wliczajac w to diugos¢ konstrukcji portali.
Wihasciwa dtugos¢ mostu, wyznaczona pomiedzy przyczétkami, wynosita
785.28 m i zostata podzielona na szes¢ przeset o dtugosci 130.88 m kazde
(tablica 10). Wiele krétszy most malborski wymagat jedynie dwéch przeset
o diugosci 103 m kazde (Tablica 21).

Obszar Prus Zachodnich na terenie delty Wisty, miat czysto rolniczy
charakter, w zwiazku z tym nie byto warunkéw potrzebnych do wykonania
takich mostéw. Niezbedne obiekty i urzadzenia musialy dopiero zostac
wybudowane lub sprowadzone przed rozpoczeciem budowy zasadniczej
(tablical4). Zeby unikna¢ sprowadzania drogiego cementy, niezbednego
do produkgji betonu i zapraw, postanowiono produkowac go na miejscu.
W specjalnie wybudowanych piecach palono margiel, a uzyskany klinkier
mielono na cement w zainstalowanych nieopodal miynach. Aby pozyskac
domieszki, urzadzono na brzegu Wisty ptukalnie zwiru. Kilka kilometrow
w gore rzeki, nieopodal miejscowosci Knybawa, powstata cegielnia. To
tutaj wyprodukowano charakterystyczny 26ty klinkier, ktéry stuzyt jako
okladzina dla filaréw z wiezami i portali (Rys. 2). Do obstugi maszyn
budowlanych i w szczeg6lnosci do obrébki pojedynczych elementow
przesel, wybudowano w Tczewie warsztaty maszynowe. Jako naped
dla ciezkich urzadzei stuzyty maszyny parowe. Kierownictwo pracami
budowlanymi wymagato state] obecnoéci, dlatego tez Lentze wraz z catg
rodzing przeprowadzit sig juz w r. 1845 na czas budowy z Berlina do
Tczewa.

| tak oto 27 lipca 1851 r. w ramach wielkiej uroczystosci, pruski krél
Wilhelm IV osobiécie potozyt kamier wegielny na tczewskim brzegu Wisty
(tablica 13). W tym i nastepnym roku trwaty prace nad fundamentami
filaréw. Do dzisiaj zachowaly si¢ dwa wiasnoreczne, kolorowe rysunki
Carla Lentzego pokazujace interesujacy przebieg prac przy posadowieniu
jednego z filaréw w nurcie rzeki (tablica 13). Najpierw, w sporym odstepie
wokét miejsca, gdzie miat powstac filar, za pomoca miota parowego, whito
drewniana écianke szczelna. Pod jej ostong mozna bylo wybrac grunf
rzeczny na niezbedna gtebokosc. Odbywato sig to z pomocg plywajacej,
parowej koparki czerpakowej (tablica 14). Nastepnie wykonano druge



ddawano w watpliwos¢ ich uzytecznoéc
onaniu dwéch duzych mostéw dla Kolei
towych byla wiec w tamtych czasach
rwszy miano uzy¢ takiej konstrukcji do
Juzej rozpigtosci. Doswiadczenia zebrane
ie znalazly tu zastosowania. Opracowanie
ji, zawierajacej wielka liczbe drobnych
>yjnego wkiadu inzynierskiego.

zez przesuniecie walt6w, ustalono catkowity
vliczajac w to dtugos¢ konstrukeji portali.
1aczona pomiedzy przyczétkami, wynosita
1a szeé¢ przeset o dhugosci 130.88 m kazde
-malborski wymagat jedynie dwéch przeset
a 21).

terenie delty Wisty, miat czysto rolniczy
byto warunkéw potrzebnych do wykonania
iekty i urzadzenia musiaty dopiero zosta¢
2 przed rozpoczeciem budowy zasadniczej
wadzania drogiego cementu, niezbednego

gung am Dirschauer Ufer vor (Tafel 13). In die-
em und dem darauf folgenden Jahr erfolgten
unichst die Griindungsarbeiten fiir die Unter-
auten. Uber den interessanten Bauablauf bei der
rindung eines Strompfeilers im Weichselbett
nd zwei eigenhindige, kolorierte Zeichnungen
on Carl Lentze erhalten (Tafel 13). Zuerst wurde
in groBerem Abstand Um den geplanten Pfeiler-
tandort herum mit Hilfe einer Dampframme eine
hélzerne Spundwand geschlagen. In deren Schutz
konnte sodann die FluRsohle unter Wasser bis zur
vorgesehenen Griindungssohle ausgebaggert wer-
den. Dies erfolgte mittels eines schwimmenden
Dampfbaggers mit Eimerkettenbetrieb (Tafel 14).
_Danach wurde eine zweite, innere Spundwand
direkt um die Fliche fiir das Pfeilerfundament her-
- um geschlagen. Der Raum zwischen der duReren
und der inneren Spundwand wurde nunmehr ver-
fiillt, so daR ein Fangedamm um die Pfeilerbaustel-

$cianke szczelna, dokfadnie wokét obrysu filara.
Przestrzeh pomiedzy $ciankami wypetniono,
tworzac tym samym tame okalajgca miejsce
budowy i stanowiaca jednoczednie platforme
do pracy. Podloze, na ktérym miat powstac
fundament, wzmocniono rusztem z drewnianych
pali. Na tej podstawie mogt powsta¢ wiasciwy
fundament betonowy. Betonowano w  trybie
betonowania podwodnego, przy pomocy kubtéw
opuszczanych z platformy. Trwato to tak dtugo,
az fundament osiagnat wymagana grubos¢. Teraz
mozna bylo wypompowaé wode z wykopu
i rozpoczaé budowe filara. Do r. 1853 wykonano
wszystkie filary do wysokosci podparcia przeset
(tablica 12). Do wzmocnienia cokotéw i krawedzi
postuzono sie, zaleznie od spodziewanego
obciagzenia, blokami z piaskowca, bazaltu lub
granitu, ktére niejednokrotnie odbywaty dhuga
droge zanim trafity na budowe. Bazalt pochodzit

postanowiono produkowaé go na miejscu. le herum als Arbeitsplattform entstand. Die Griin- Bild 2. Pfeilerturm der Alten Dirschauer z okolic Eifel, piaskowiec z kamieniofoméw z Porta

siecach palono margiel, a uzyskany klinkier dungssohle wurde sodann durch Rammen eines Weichselbriicke, entworfen von Westfalica i z okolic Minden. Granit sprowadzano
. . .. . . Friedrich August Stiiler (eigene p . &

wanych nieopodal miynach. Aby pozyskac holzernen Pfahlrostes verstarki. Hierauf konnte Aufnahme) , z gbr Harzu i ze Slgska.

3u Wisty ptukalnie zwiru. Kilka kilometréw das eigentliche Pfeilerfundament aus Beton herge- Rys.2. Wieza, na filarze Starego Tczewskiego Obliczenia  statyczne i  szczegbtowe

cowoéci Knybawa, powstata cegielnia. To stellt werden. Dies geschah durch Einbringen von Mostu przez Wiste, zaprojektowana opracowanie konstrukcji  przeset wykonat

Unterwasserbeton mit Kitbeln von einer Arbeits-
biihne aus, bis die vorgesehene Fundamentdicke
erreicht war. Jetzt konnte die Baugrube gelenzt und der Pfeilerschaft im
Trockenen hergestellt werden. Bis 1853 entstanden die Unterbauten bis
zur Auflagerbank fiir die Uberbauten (Tafel 12). Zur Verstarkung der Sok-
kel und Kanten fanden dabei je nach der Hohe der zu erwartenden Bean-
spruchung Quader aus Sandstein, Basalt oder Granit Verwendung, die von
weither herantransportiert wurden: Der Basalt wurde aus der Eifel bezo-
gen, wahrend der Sandstein aus einem Steinbruch an der Porta Westfalica
und aus der Gegend von Minden stammte. Der Granit schlieRlich kam aus
dem Harz und aus Schlesien.

Die statische Berechnung und die konstruktive Durcharbeitung der Uber-
bauten erfolgte durch Rudolph Eduard Schinz. Geboren in Ziirich, hatte
dieser seine Ingenieurausbildung in Paris an der Ecole Polytechnique und
an der Ecole des Ponts et Chaussées erfahren. Schinz verstarb noch wih-
rend der Bauzeit im Jahr 1855 plétzlich an einem Schlaganfall und wurde
_ in Dirschau auf dem protestantischen Friedhof begraben. Er erhielt von
der preuRischen Regierung in Wiirdigung seiner groen Verdienste um die

erystyczny z6tty klinkier, ktéry stuzyt jako
imi i portali (Rys. 2). Do obstugi maszyn
éci do obrébki pojedynczych elementow
‘ewie warsztaty maszynowe. Jako naped
maszyny parowe. Kierownictwo pracami
obecnoéci, dlatego tez Lentze wraz z cafg
w r. 1845 na czas budowy z Berlina do

- ramach wielkiej uroczystosci, pruski krél
amien wegielny na tczewskim brzegu Wisty
iym roku trwaty prace nad fundamentami

sie dwa wiasnoreczne, kolorowe rysunki
sresujacy przebieg prac przy posadowieniu
<i (tablica 13). Najpierw, w sporym odstepie
staé filar, za pomocg mtota parowego, whito
Pod jej ostong mozna bylo wybra¢ grunt
%¢. Odbywalo sie to z pomocg plywajace;j,

(tablica 14). Nastepnie wykonano druga

przez Friedricha Augusta Stiller
(fotografia wiasna)

Rudolph Eduard Schinz. Urodzony w Zurychu,
zdobyt wyksztatcenie inzynierskie na paryskiej
Ecole Polytechnique i na Ecole des Ponts et Chaussées. Schinz zmart
w wyniku udaru mézgu jeszcze w czasie trwania prac budowlanych
w . 1855 i zostat pochowany w Tczewie na cmentarzu protestanckim.
Wiadze pruskie, w uznaniu jego zastug dla budowy obu mostow, postawity
mu granitowy pomnik, ktéry zostat niestety usunigty zaraz po drugiej
wojnie $wiatowej, wraz z usunigciem catego cmentarza. Wczesna Smierc
Schinza mogla by¢ powodem tego, Ze nie istniejg zadne szczegGlowe
publikacje dotyczace obliczeri statycznych i rozwigzan konstrukcyjnych
przesel. Na tej podstawie mozna tez wywnioskowac, ze Schinz musiat by¢
Lpierwsza glowa” na budowie. Do dzi§ mozna, zwiedzajac zachowane
przesta, przekonaé sie, ze Schinz byt nad wyraz zdolnym inzynierem
doréwnujacym najlepszym swoich czaséw.

Most tczewski, podobnie jak most Britannia, byt poniekad pomyslany
jako most rurowy, poniewaz przejazd odbywat sie przez Srodek
skonstruowanego profilu (tablica 17). Jednakze obwéd ,tunelu” tworzg
cztery éciany wykonane w postaci lekkiej azurowej kraty. Podtuznym



Briicken ein Grabmonument aus Granit. (Dies wurde leider in der Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg im Zuge der Einebnung des Friedhofs besei-
tigt.) Der friihe Tod von Schinz mag der Grund dafiir sein, daB {iber die
Berechnung, die Konstruktion und den Bau der Uberbauten keine detail-
lierten Veréffentlichungen existieren. Umgekehrt kann hieraus geschlossen
werden, daB Schinz in dieser Hinsicht der fiihrende Kopf auf der Baustelle
gewesen ist. An den erhaltenen Uberbauten 13kt sich noch heute ablesen,
daR Schinz ein (iberaus fihiger Ingenieur auf der Hohe seiner Zeit gewe-
sen sein muf.

Wie die Britannia-Briicke wurden auch die Uberbauten der Alten
Dirschauer Weichselbriicke gewissermaBen als ,R6hrenbriicke” konzipiert,
denn das Fisenbahngleis fithrte durch das Innere hindurch (Tafel 17). Al-
lerdings bilden hier alle Umfassungsflichen des ,Tunnels”, die Seitenwin-
de, die Decke und auch die Unterkonstruktion der Fahrbahn, ein filigranes,
luftiges Gitterwerk. Das Haupttragwerk in Langsrichtung zur Abtragung
des Eigengewichts und der Verkehrslasten bilden die beiden fast 12 m ho-
hen Seitenwiinde. Diese bestehen aus den Ober- und Untergurten, die je-
weils durch ein engmaschiges Netz von Diagonalen miteinander verbun-
den sind, welche kreuzweise unter 45° verlaufen (Tafeln 16 und 17). Die
Ober- und Untergurte haben gegliederte, offene Querschnitte, die aus ei-
nem vertikalen Stegblech und aus Flanschblechen bestehen, die am Steg
beidseitig in unterschiedlicher Anzahl und Breite (iber Winkelprofile ange-
schlossenen sind. Die Diagonalen bestehen aus einfachen Flacheisen, sind
in jedem Kreuzungspunkt miteinander vernietet und an den Stegblechen
der Gurte angeschlossen. Die hohen, schlanken Gitterwénde sind mit ver-
tikalen Steifen versehen, die beidseitig, also innen und aulen, in engen
Abstinden angeordnet sind und aus Wulstprofilen mit einem winkelférmi-
gen FuR bestehen. Auch die aus Blechen zusammengesetzten, geglieder-
ten Gurtquerschnitte sind in den gleichen, engen Abstidnden ausgesteift.
Diese Aussteifungen dienen dazu, ein seitliches Ausweichen der schlan-
ken Bauteile zu verhindern. Die Gefahr solcher Instabilititserscheinungen
konnte zur damaligen Zeit rechnerisch noch nicht untersucht werden, war
aber durch entsprechende Schiden und Versagensformen bei ausgefiihr-
ten Bauwerken bekannt. Bei der Dirschauer Briicke wurden solche geféhr-
lichen Erscheinungen von vornherein durch die genannten Aussteifungs-
maBnahmen gezielt und solide ausgeschlossen.

Auch die sich iiber die ganze Feldlinge erstreckenden Gurte haben, wo
sie druckbeansprucht sind, die Tendenz, in horizontaler Richtung, also
rechtwinklig zur Ebene der gitterformigen Haupttragwerke, auszuknicken.
Dies wird wirksam durch horizontale Windverbinde verhindert, die als
fachwerkartiges Strebensystem zwischen den Obergurten einerseits und
den Untergurten andererseits angeordnet sind und die der Briicke in Quer-

Bild 3. Alte Dirschauer Weichselbriicke: Blick durch die oberen Querverbénde auf einen
Pfeilerturm (eigene Aufnahme)
Rys. 3. Stary Most Tczewski przez Wiste: widok poprzez ustrdj stezenia poprzecznego

na wieze jednego z filaréw (fotografia wiasna)

ustrojem noénym, przenoszacym cigzar whasny i obcigzenia uzytkowe,
byly obie éciany boczne o wysokosci 12 m kazda. Skfadaja sie one
z paséw gérnego i dolnego, potaczonych ze soba gesta siatka pretow, ktére
przebiegaja krzyzowo pod katem 45 stopni wzgledem paséw. Pasy gorny
i dolny maja zlozone przekroje otwarte; sktadaja sie one z blachy Srodnika
i blach pas6éw o réznych szerokoéciach i ilosci, ktére za pomoca katownikéw
przymocowano do $rodnika. Krzyzulce to ptaskowniki, ktére znitowano
ze soba w miejscach, gdzie sie krzyzujg. Plaskowniki te potaczono
bezposrednio ze érodnikami paséw gérnego i dolnego. Wysokie i smukte
dzwigary kratowe usztywniono obustronnie, od wewnatrz i zewnatrz,
za pomoca gesto rozstawionych pionowych ksztaftownikéw. Réwniez
obydwa pasy zostaty usztywnione w tych samych matych odstgpach co
kraty. Te usztywnienia maja zapobiec wyboczeniu smuktych element6w.
Co prawda, w tamtych czasach nie mozna bylo jeszcze obliczeniowo
zaprojektowaé takiego usztywnienia, ale zjawisko to byto juz znane
i opisane na podstawie dos$wiadczert z wcze$niejszymi konstrukcjami.
W przypadku mostu tczewskiego udalo si¢ perfekcyjnie przewidziec
i zapobiec wszelkim przypadkom niestabilnoéci przez zastosowanie wyzej
wymienionych usztywniefi.

Réwniez pasy gtéwne pracujace na Sciskanie, ktore ciagng sie przez
cata diugoé¢ przesta, majg tendencje do wybaczania si¢ w poziomie
tzn. prostopadle do ptaszczyzny gléwnych dZwigaréw kratowych. Aby
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ez Wiste: widok poprzez ustréj stezenia poprzecznego
5w (fotografia wtasna)
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ztywnienia, ale zjawisko to bylo juz znane
o$wiadclen z wczesniejszymi konstrukcjami.
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racujgce na Sciskanie, ktére ciagng sie przez
'a tendencje do wybaczania sie w poziomie
szyzny gtéwnych dZzwigardw kratowych. Aby

richtung die notwendige Steifigkeit geben.
Zwischen den Obergurten liegen zwei
solcher Windverbande, und zwar je einer
in Hohe der Ober- und Unterkante der
Gurte (Bild 3). Zwischen den Untergurten
befindet sich nur ein Windverband. Wie
der Name schon ausdriickt, haben diese

“Windverbinde neben der Aussteifungs-

funktion die wesentliche Aufgabe, Wind-
lasten, die auf den Uberbau wirken, zu
den Pfeilern hin abzutragen. Dem unter
der Fahrbahn liegenden unteren Wind-
verband fillt die zusatzliche Aufgabe zu,
Spurfiihrungskréfte, also SeitensttBe der
Eisenbahnfahrzeuge bei der Uberfahrt,
aufzunehmen.

Dariiber hinaus gibt es in der oberen
Uberbauhilfte an jeder dritten Vertikal-
steife der Gitterwinde vertikale Querver-
binde. Diese bestehen aus einem leich-
ten, sich kreuzenden Strebenwerk, tragen
aber dennoch erheblich zur Quersteifig-
keit des Gesamtsystems bei (Bilder 3 und
4). Natiirlich muBte der Raum darunter fiir
die Ziige entsprechend dem einzuhalten-
den Lichtraumprofil frei gehalten werden
(Bild 5).

Die Untergurte sind in engen Abstdn-
den durch gitterartige Fachwerkquertrd-
ger verbunden, die die Verkehrslasten
aus der holzernen Fahrbahnkonstruktion
ibernehmen und zu den seitlichen Git-
terwinden des Haupttragwerks hin abtra-
gen (Tafel 41 oben).

Das beschriebene Tragsystem der Uber-
bauten bildet als Ganzes gesehen nicht
nur einen biegesteifen, parallelgurtigen
Biegebalken, sondern zugleich auch eine
torsionssteife Rohre. Immer zwei Uber-
bauten wurden {ber dem Zwischenpfei-
ler biegesteif zu einem Durchlaufsystem
verbunden, so da der ganze Briickenzug

Bild 4.

Rys. 4.

Bild 5.

Rys. 5.

Alte Dirschauer Weichselbriicke: Blick auf die Oberseite
eines Uberbaus mit den feingliedrigen Querverbanden
(eigene Aufnahme)

Stary Most Tczewski przez Wiste: widok gdrnej czesci
przesta z widoczng siatkg drobnych pretow stezenia
poprzecznego (fotografia wiasna)

Alte Dirschauer Weichselbriicke: Blick in das Innere der
erhaltenen Uberbauten von der Bruchstelle am &stlichen
Ende aus; deutlich-zu erkennen ist die Struktur der oberen
Querverbinde (eigene Aufnahme)

Stary Most Tczewski przez Wiste: wschodnia cze$¢ mostu.

Widok wnetrza ocalatego przesta od miejsca przetamania;

wyraznie widoczna jest struktura gornych stezeri (fotografia
wiasna)

temu zjawisku zapobiec, zastosowano
tzw. stezenia wiatrowe, kidre jako forma
kratownicy spinaly ze sobg pasy gérne.
Podobnie dzialo si¢ z pasami dolnymi.
Stezenia wiatrowe dawaly konstrukcji
niezbedng  sztywnod¢  poprzeczng.
Pomiedzy pasami gérnymi znajduja sie
dwa stezenia wiatrowe fgczace parami
skrajne krawedzie obu paséw (Rys. 3).
Pomiedzy pasami dolnymi znajduje
sie tylko jedno takie stezenie. Obok
funkcji usztywnienia mostu, wlasciwym
zadaniem  wiatrownic  jest  jednak
odprowadzanie obcigzen wiatrowych na
podpory. Dolne stezenia maja dodatkowe
zadanie, przenoszenia obcigzenn od
bocznego uderzenia két o szyny.

Dodatkowo w gérnej czesci przesta
znajduja sie stezenia przechodzace
pomigdzy co trzecim usztywnieniem
§ciany. Stezenia te w postaci lekkich
kratownic przyczyniaja sie znacznie do
poprawy sztywnosci poprzecznej catego
systemu (Rys. 3 i 4). Naturalnie, skrajnia,
czyli przestrzeni niezbedna do tego by po
moécie mogly przemieszczac sig pociagi,
musiata zosta¢ zachowana (Rys. 5).

Dolne  pasy polagczono  gesto
rozstawionymi kratowymi poprzeczni-
cami, ktérych zadaniem byto zbieranie
obciazent z drewnianej jezdni i odpro-
wadzanie ich do gléwnych dZwigaréw
(tablica 41 u gory).

Wyzej opisany system nosny przeset
tworzy jako calos¢ nie tylko sztywng na
zginanie belke o réwnolegtych pasach,
ale takze rure o duzej sztywnosci na
skrecanie. Nad filarami faczono dwa
kolejne przesta ze soba, uzyskujac
statyczny system ciagly, tak Ze caly
most nie skladat sie z szesciu belek
jednoprzestowych, lecz z trzech belek



nicht aus sechs Einfeld-, sondern aus drei Zweifeldtrigern bestand. Mit die-
ser Losung machten sich Lentze und Schinz die bei der Britannia-Briicke
gewonnenen Erfahrungen zunutze: Dort hatte man bereits jeweils zwei
Felder biegesteif gekoppelt und damit eine Tragfahigkeitssteigerung und
eine Verminderung der Durchbiegungen erreicht. Bei der statischen Be-
rechnung fiir die Dirschauer Briicke wurde die Durchlaufwirkung in dem
nunmehr statisch unbestimmten Zweifeldtriger von Schinz genau erfaft.
Dies zeigen die ermittelten Momentenlinien ebenso wie die Biegelinien
(Tafel 18, wegen der Symmetrie sind nur die Kurven einer Halfte der Zwei-
feldtrager dargestellt). Diese prizisen Berechnungsergebnisse ermglichten
es Schinz, die Querschnittstragfahigkeit der Uberbauten tiber die Linge in
wirtschaftlicher Weise zu variieren und dem Momentenverlauf anzupas-
sen, wie es die ebenfalls dargestellien Linien der Widerstandsmomente
ausweisen, die die Momentenlinien abdeckend einhillen. Wie klar zu er-
kennen ist, muBte der den Beanspruchungen im Feld geniigende Quer-
schnitt zur Innenstiitze der Zweifeldtriger hin den wachsenden Momenten
entsprechend erheblich verstarkt werden, was bei der im wesentlichen
konstanten Hohe der Haupttrigerwinde auf eine VergroBerung der Gurt-
querschnitte hinauslief (vergl. die Querschnittsdarstellung auf Tafel 17, die
in der rechten Hilfte den Feldquerschnitt und in der linken den verstarkten
Stiitzquerschnitt zeigt). Die VergroRerung der Obergurtquerschnitte erfolg-
te durch den Einsatz dickerer Bleche und vor allem durch eine Verbrei-
terung der horizontalen Flanschbleche. Die Untergurte wurden dagegen
durch eine stufenweise VergroBerung ihrer Hohe und das Hinzufiigen wei-
terer horizontaler Flanschbleche verstirkt (siehe auch Tafel 10 unten links
und Tafel 38 unten rechts).

Auch die Krifte in den Diagonalen des Gitterwerks wurden von Schinz
Stab fiir Stab sorgfaltig berechnet (Tafel 18). Die Querschnitte der Flach-
stihle sind den Beanspruchungen entsprechend gewahlt und werden zu
den Pfeilern hin groBer.

Die zweifeldrigen Uberbauabschnitte erhielten jeweils auf dem Pfeiler in
ihrer Mitte feste Lager. Dagegen wurden auf den Pfeilern unter ihren Enden
jeweils Rollenlager angeordnet, um eine freie Verschiebung in Léngsrich-
tung bei Lingeninderungen insbesondere infolge von Temperaturwech-
seln zu ermoglichen (Tafel 41 in der Mitte). Hier ist allerdings anzumerken,
daR diese ausgedehnten Mehrrollenlager die Auflagerverdrehungen nicht
frei zulassen, die sich an den Endauflagern einstellen und die auch aus den
berechneten Biegelinien ersichtlich sind (Tafel 18).

Die hohen Auflagerkrifte muten {iber den Lagern in die Gitterwénde
eingeleitet werden. Auch diese wichtige Aufgabe wurde von Schinz konse-
quent geldst. Zu diesem Zweck sah er jeweils eine Gruppe von in dichten
Abstinden angeordneten kriftigen Steifen vor, die untereinander wiederum

dwuprzestowych. Lentze i Schinz wykorzystali doSwiadczenia z budowy
mostu Britannia, gdzie taczono ze soba przesta parami, uzyskujac
w ten sposéb zwigkszenie nosnodci i ograniczenie ugieC. Schinz
potrafit doktadnie uwzgledni¢ efekt statycznie niewyznaczalnej belki
dwuprzestowej. Pokazujg to wyznaczone przez niego linie momentow
zginajacych jak réwniez linie ugie¢ (tablica 18, ze wzgledu na symetrig
przedstawiono jedynie potowe wykreséw). Precyzyjne wyniki obliczer
Schinza pozwolity mu dopasowa¢ w ekonomiczny sposéb sztywnosc
przekroju na dtugosci belki do przebiegu momentSw zginajacych. Mozna
to zaobserwowaé na wyzej wymienionej tablicy, gdzie linia momentéw
zginajacych jest okolona linia momentéw wytrzymalo$ciowych. Jak
mozna fatwo rozpoznaé, Schinz musial dopasowal przekr6j pasow
w érodku przesta do panujacych tam momentéw zginajacych, ale
jednoczesénie zmieniat przekréj wraz z przesuwaniem si¢ w kierunku
¢rodkowej podpory belki dwuprzestowej. Stata wysoko$¢ przekroju
belki na catej jej dtugosci spowodowata konieczno$C zastosowania
pogubionych paséw nad $rodkowymi podporami w celu prawidtowego
przeniesienia dziatajacych tam znacznych momentéw zginajacych (tablica
17, na przekroju poprzecznym po lewej stronie pokazany jest przekréj
w przedle, a po lewej nad podpora). Powiekszenie przekroju pasow gbérnych
polegato na zwigkszeniu grubosci blachy srodnika i poszerzeniu blach
paséw. Natomiast pasy dolne wzmacniano przez stopniowe zwigkszanie
wysokoéci érodnika i wprowadzenie dodatkowych blach paséw (tablica 10
po lewej u dotu i tablica 38 po prawej u dotu).

Takze sily we wszystkich krzyzulcach kraty zostaly pieczotowicie
przez Schinza policzone. (tablica 18). Przekroje ptaskownikéw zostaty
dopasowane do obciazen i rosng w miare zblizania sie do podpor.

Dwuprzestowe odcinki mostu byly na swojej $rodkowej podporze
posadowione nieprzesuwnie. Na obydwu koricach zamontowano
tozyska rolkowe umozliwiajace swobodne przesuniecia i odksztatcenia,
szczegblnie te powstajace pod wptywem zmian temperatury (tablica 41
w érodku). Tutaj nalezy jednak zauwazy¢, Ze te bardzo diugie tozyska
rolkowe uniemozliwiaty swobodny obrét pojawiajacy sie na skrajnych
podporach, ktéry mozna odczyta¢ z wyznaczonych przez Schinza linii
ugiecia (tablical8).

Duze sity podporowe musiaty zosta¢ wprowadzone z podpér w kratowe
Sciany dzwigara. | to zadanie zostalo przez Schinza konsekwentnie
rozwigzane. Zastosowat grupe gesto utozonych silnych usztywnien
potaczonych miedzy sobg i wzmocnionych dodatkowymi kratownicami
przeciw wyboczeniu (tablica 38 u dotu po prawej, brakuje tylko wezesniej
istniejacej wiezy). Poza tym kratowe dzwigary gtéwne zostaty na koncach
dodatkowo wzmocnione zamknietymi profilami z blachy (tablica 39
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ste Bewunderung.

durch ein Strebenwerk gegen seitliches Ausweichen gesichert sind (Tafel
38 unten rechts, der urspriinglich vorhandene Pfeilerturm fehlt hier). Au-
Rerdem sind die Gitterwinde an den Enden durch geschlossene, vertikale
Blechstreifen eingefalt (Tafel 39 unten links). Durch diese Verstirkungen
iiber den Auflagern entstand hier zusitzlich eine gewisse Rahmenwirkung,
wenn auch dadurch keine regelrechten Portalrahmen geschaffen wurden,
die die horizontalen Windkrifte aus den oberen Windverbadnden hatten
nach unten in die Lager abtragen kénnen. Schinz muf sich auch dieser
Tatsache bewuft gewesen sein, denn er ordnete zwischen den Uberbau-
ten und den Pfeilertiirmen jeweils eine Leiste an, tiber die gegebenenfalls
eine Abtragung von horizontalen Kriften ber Kontakt moglich gewesen
wire. Die Pfeilertiirme hatten also bis zur Oberkante der Uberbauten eine
statische Funktion.

Auf den Obergurten der Uberbauten wurden Schienen verlegt, auf de-
nen spezielle Besichtigungswagen verfahren werden konnten. Uber daran
angehingte Arbeitsbiihnen waren Inspektionen, Wartungs- und Reparatur-
arbeiten leicht durchzufiihren. Einer dieser Besichtigungswagen ist noch
erhalten (Tafel 40 oben und Bild 6).

Als Material wurde Schmiedeeisen verwendet, das zur damaligen Zeit in
den Hiitten noch recht mithsam mit dem Puddelverfahren hergestellt wer-
den muBte. Das eingesetzte Eisen hat einen hohen Phospor- und Stickstoff-
gehalt. Diese an und fiir sich qualititsmindernden Verunreinigungen fiihr-
ten aber zu einer geringeren Korrosionsanfélligkeit des Materials. Dies ist
ein Grund fir den verhdltnismaBig guten
Erhaltungszustand nach rund 150 Jahren.
Die Beschaffung der insgesamt bendtig-
ten Menge an Walzerzeugnissen von weit
{iber 6000 t war um die Mitte des 19. Jh.
gar nicht einfach und stellte die Erbauer
vor grolRe logistische Probleme.

Insgesamt gesehen ist festzustellen, daR
sowohl die Berechnung als auch die kon-
struktive Durcharbeitung fiir die damalige
Zeit eine herausragende und beispielge-
bende Leistung waren, die von der zeit-
gendssischen Fachwelt beachtet und als
solche anerkannt wurde. Diese Ingenieur-

Ieistung verdient auch heute noch hoch- Bild 6. Alte Dirschauer Weichselbriicke: Teil eines Uberbaus mit
zwei Pfeilertiirmen; auf dem Uberbau ist zwischen den
Tiirmen der erhaltene Besichtigungswagen zu erkennen

1854 begann die Montage der Uber-

(eigene Aufnahme)

bauten, und zwar wurden in den darauf Rys. 6. Stary Most Tczewski przez Wisle: czg5¢ przgsta z dwiema
wiezami. Pomiedzy wiezami mozna rozpoznac zachowany
wézek inspekcyijny (fotografia wiasna)

folgenden Jahren nacheinander die drei

u dotu z prawej). To wzmocnienie nad podporami usztywnito konstrukcje
i w pewnym stopniu przycznito sie do odprowadzenia obcigzenia wiatrem
z gérnego stezenia na podpory, mimo iz nie zastosowano w tym moscie
prawidtowej ramy portalowej. Schinz zdawat sobie z tego sprawe, dlatego
kazat zainstalowaé listwe pomiedzy przestami i wiezami filaréw, tak
7e mozliwe bylo przenoszenie obciazen poziomych poprzez kontakt.
Wieze filaréw posiadaty wigc, do wysokosci pasa gérnego belek, funkcje
statycznag.

Na pasach gérnych potozono szyny, po ktdrych mégt poruszac sig
specjalny wézek inspekcyjny. Wozek ten posiadat platformy, z ktérych
mozna bylo fatwo dokonywaé ogledzin lub przeprowadzac roboty
naprawcze czy konserwacyjne. Jeden z tych wézkéw zachowat sie do dnia
dzisiejszego (tablica 40 u gory i Rys. 6).

Jako materiatu uzyto zelaza kowalnego, ktdre huty w tamtych czasach
nadal z trudem produkowaty stosujac tzw. proces pudlarski. Stosowane
elazo zawierato sporo fosforu i azotu. Te wprawdzie obnizajace jakos¢
metalu zanieczyszczenia powodowaty jego spora odporno$é¢ na korozje.
I to jest przyczyng catkiem dobrego stanu konstrukcji po ponad 150-ciu
latach. Zdobycie ponad 6000 ton walcowanego Zzelaza w potowie XIX w.
nie byto fatwe i stanowito nie lada problem logistyczny.

Ogdlnie nalezy stwierdzi¢, ze zaréwno obliczenia jak i konstrukcyjne
opracowanie byly jak na tamte czasy sporym osiagnigciem, ktére
wspGtczesny éwiat techniczny za takie tez uwazat. To dokonanie zastuguje
nawet dzisiaj na najwyzszy podziw.

W 1854 r. rozpoczeto montaz przeset.
W kolejnych latach zainstalowano kolejno
wszystkie trzy dwuprzestowe odcinki
(tablica 12). Montaz przeprowadzono na
drewnianych rusztowaniach. Zostaty one
tak dobrze skonstruowane, ze przetrwaty
nawet ciezki splyw kry jaki miat miejsce
na wiosne w r. 1855 (Rys. 7). Jeszcze
w r. 1854 zaraz po ukoficzeniu montazu
dwéch pierwszych przesel, ku wielkiej
uldze  wszystkich ~ zaangazowanych,
okazalo sie, 7e pomierzone ugiecie od
ciezaru whasnego, o wielkodci 10 mm,
odpowiada wartoéci obliczonej przez
Schinza. Wkrétce potem wykonane
pomiary  ugiecia, wykonane pod
obciazeniem prébnym przeprowadzonym
z zastosowaniem workéw z piaskiem,



jeweils zweifeldrigen Abschnitte errichtet (Tafel 12). Die Herstellung er-
folgte auf holzernen Lehrgeriisten. Diese waren so widerstandsfihig kon-
struiert, daR dasjenige fiir den ersten Montageabschnitt dem schweren Eis-
gang im Frithjahr 1855 ohne grofere Schiaden widerstand (Bild 7). Als im
noch Verlaufe jenes Jahres dieser erste Uberbauabschnitt fertig montiert
war und freigesetzt wurde, ergab sich zur groBen Erleichterung der Betei-
ligten die gemessene Durchbiegung unter dem Eigengewicht zu 10 mm in
Ubereinstimmung mit dem vorausberechneten Wert. Eine anschlieBende
Probebelastung mit Hilfe von Sandsécken verlief ebenfalls zur vollen Zu-
friedenheit.

1857 war der dritte und letzte Uberbauabschnitt fertiggestellt. Am 12.
Oktober jenes Jahres erfolgte die Inbetriebnahme fur den Eisenbahnver-
kehr, noch bevor der Bau einzelner Pfeiler und der Kopfbauten tiber der
Auflagerbank vollendet war. Damit war die bis zu diesem Zeitpunkt im
Verlauf der Ostbahn noch offene Liicke zwischen Dirschau und Marien-
burg geschlossen.

Die Aufbauten der Pfeiler und Widerlager wurden im Folgejahr zum Ab-
schluf gebracht (Bild 8). Deren Gestal-
tung erfolgte durch den hochrangigen
Architekten Friedrich August Stiiler, der
Mitglied der Technischen Baudeputa-
tion im zustindigen Berliner Ministe-
rium war. Er wihlte eine gotisierende
Ausformung dieser Baukdrper in An-
fehnung an gestalterische Merkmale
der nicht weit entfernten Marienburg.
Aus militarischen Grinden wurden
die Kopfbauten an beiden Briickenen-

den festungsartig ausgebaut und eine Bild 7.
VerschluRméglichkeit mit schweren Ei-

sentoren vorgesehen. Die eigentlichen Rys. 7.

Portale wurden iber der Durchfahrts- ' w Berlinie)

dffnung mit groen Reliefs geschmiickt

(Tafel 19). Auf der Reliefdarsteliung der Dirschauer Seite, die in fantasie-
voller Weise den preuRischen Kénig zu Pferde bei der so nie stattgehabten
Briickenerdffnung zeigte, waren auch Lentze, Schinz und der zustandige
Minister von der Heydt abgebildet.

Welche groRe Bedeutung die Vollendung der Briicken iiber die Weichsel
und die Nogat fiir die dstlich davon gelegenen Regionen hatte, 146t sich an-
hand des folgenden Zitats aus dem Buch ,Namen, die keiner mehr nennt”
von Marion Grifin Dénhoff nachvollziehen: ,Als schlieBlich vier Jahre spa-
ter [1857] auch die Weichselbriicke fertiggestellt war, schrieb er [August

Baustelle der Alten Dirschauer Weichselbriicke wahrend der
Uberbaumontage (Archiv Deutsches Technikmuseum Berlin)

Plac budowy Starego Tczewskiego Mostu przez Wiste podczas
montazu przeset (Archiwum Niemieckiego Muzeum Techniki

daty réwniez bardzo zadawalajace rezultaty.

W 1857 r. ukoficzono trzeci i ostatni odcinek przeprawy. 12 pazdziernika
tego samego roku oddano most do uzytku. Kolej rozpoczeta uzytkowanie
konstrukgji jeszcze przed zakoriczeniem budowy filaréw i ich zwiericzen
nad poziomem tawy podtozyskowej. Tym samym, zamiknieto ostatnia luke
na trasie kolei pomiedzy Tczewem i Malborkiem.

Budowe filaréw i przyczotkéw ukoriczono w nastepnym roku (Rys. 8).
Swojg forme zawdzieczajg wybitnemu architektowi  Friedrichowi
Augustowi Stiilerowi, ktdry swojego czasu byt cztonkiem rady technicznej
w stosownym ministerstwie w Berlinie. Dla wspomnianych budowli przyjat
forme gotycka nawiazujaca do architektury éredniowiecznego Malborka.
Ze wzgledéw wojskowych obiekty na przyczétkach mostu zostaty
tak zaprojektowane, aby mogty petni¢ role obronng. Wyposazono je
w ciezkie zelazne bramy, ktére w razie potrzeby mogty blokowac wiazd na
most. Nad otworami wjazdowymi wykonano reliefy, dodatkowo zdobigce

portale (tablica 19). Po tczewskiej stronie mostu, reliefy przedstawiaty

fantazyjne wyobrazenie ceremonii otwarcia mostu, ktéra w taki spos6b nie
miala miejsca. Przedstawione postacie
to pruski krél na koniu, Lentze, Schinz
i minister von der Heydt. Jakie znaczenie
dla terenéw potozonych na wschéd od
Wisty i Nogatu posiadato ukoriczenie
budowy mostu, wskazuje cytat z ksigzki
grafiny Marion Dénhoff “Namen, die
keiner mehr kennt”: ,Jak juz cziery
lata péZniej [r. 1857] ukoriczono takze
most na Wiéle, pisal on uradowany
lAugust Heinrich Donhoff]: jaki to
nieoszacowany skarb dla naszej biednej
prowingji. Tylko jedli sie¢ w mtodosci
odbyto podréz do Berlina, trwajaca
nieprzerwanie osiem dni i nocy, odbyta
w niewygodzie i z trudnosciami, to tylko
wtedy uéwiadamia sig sobie ogrom postepu jaki sie dokonat.”

Pomyélnie ukoriczony most tczewski uzyskat, takze poza granicami
Niemiec, w catym fachowym $wiecie znaczne uznanie. Most ten stat si¢
przyktadem, na ktérym czgsto wzorowano sie w licznych péZniejszych
konstrukcjach mostowych. W Kolonii wykonano pierwszy trwafy most
kolejowy przez Ren, ktéry miat wiele elementéw akcentujacych jego
silne podobieristwo do tczewskiego oryginatu (tablica 23). Most w Kolonii
zaprojektowat Hermann Lohse, ktéry pod kierownictwem Lentzego
budowat most malborski. Most ten ukoriczono w 1859 1., a wiec dwa lata



ce rezultaty.
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Heinrich Dénhoff] ganz begliickt: Was
sind diese Briicken fiir ein unberechen-
barer Gewinn fiir unsere arme Provinz.
Nur wenn man in seiner Jugend die Rei-
se nach Berlin in acht Tagen und acht
Nachten ununterbrochen mit den groB-
ten Anstrengungen und Schwierigkeiten
zuriickgelegt hat, kann man den unge-
heuren Fortschritt der Gegenwart er-
messen.”

Der erfolgreiche Bau der Dirschauer
Briicke fand iiber Deutschlands Gren-
zen hinaus in der Fachwelt grofe Be-
achtung. Die Briicke kann als Vorbild ftr
eine Vielzahl von Gitterbriicken ange-
sehen werden, die weit gestreut in den
Folgejahren gebaut wurden. So wurde
die erste feste Eisenbahnbriicke iber
den Rhein, die sogenannte Dombriicke
in Ko6ln, als Gitterbriicke mit starken An-
klangen an das Dirschauer Vorbild ent-
worfen (Tafel 23). Die Kolner Briicke
wurde von Hermann Lohse errichtet, der zuvor unter der Oberleitung von
Lentze die Nogatbriicke in Marienburg gebaut hatte. Die Dombriicke wur-
de 1859, also zwei Jahre nach der Dirschauer Briicke fertig, und ihre vier
Offnungen wiesen nur Stiitzweiten von rund 105 m auf. Auch die Eisen-
bahnbriicke tiber den Rhein bei Kehl, die von 1858 - 1861 gebaut wurde,
entstand als Gitterbriicke, allerdings niur mit recht kleinen Stiitzweiten von
rund 60 m (Tafel 24). Etwa gleichzeitig mit der Kolner Dombriicke wurde
die verhiltnismaRig kleine, aber sorgfiltig konstruierte zweigleisige Eisen-
bahnbriicke tiber den Oberrhein bei Waldshut gebaut (Tafel 25). Diese
Gitterbriicke mit obenliegender Fahrbahn wurde auf dem nérdlichen Ufer
montiert und in Lingsrichtung eingeschoben. Die Br{icke ist insofern be-
merkenswert, als sie nicht nur erhalten, sondern bis heute unter Verkehr
ist.

Die Alte Dirschauer Weichselbriicke wurde zwar fir die Ostbahn konzi-
piert und somit als eingleisige Eisenbahnbriicke entworfen, aber die Fahr-
bahn erhielt beidseitig des Gleises und zur Sicherheit auch zwischen den
Schienen einen tragfahigen Bohlenbelag (Tafel 17 unten rechts). So konnte-
sie in den Zugpausen von Fuhrwerken im Gegenverkehr befahren werden,
wie dies auch das Bild von der Zufahrt zu dem Portal auf der Dirschauer
Seite verdeutlicht (Tafel 19 oben rechts). Die Briicke wurde also von vorn-

Bild 8. Baustelle der Alten Dirschauer Weichselbriicke wihrend der
Errichtung der Torbauten und Pfeilertiirme; die Uberbauten sind
bereits fertiggestellt (Photographie von 1858, Sammlung Werner
Schiestl, Wels)

Rys. 8. Plac budowy Starego Tczewskiego Mostu przez Wiste podczas
wznoszenia portali i wiez; po ukoficzeniu montazu przeset
(fotografia z 1858 r., zbiér Wernera Schiestla, Wels)

po ukoficzeniu mostu na Wisle; jego
cztery przesta posiadaty rozpigtosci
tylko po 105 m. Kolejny most kolejowy
przez Ren wybudowano w latach 1858-
1861 w okolicy miasta Kehl. Byt to most
skratowany z przestami o do¢ matej
rozpigtoéci wynoszacej zaledwie 60
m (tablica 24). Prawie jednocze$nie
z Mostem Tumskim w Kolonii, zostat
zbudowany  stosunkowo maty most
przez gorny Ren w okolicy Waldshut.
Byt to starannie skonstruowany most
kolejowy mieszczacy dwie pary szyn
(tablica 25). Ten kratowy most z jazda
gora zostat zmontowany na pétnocnym
brzegu rzeki i nasuniety na filary. Na
uwage zastuguje fakt, ze konstrukcja
ta nie tylko zachowata sie, ale tez do
dzisiaj pozostata w uzytku.

Stary most tczewski zostat wprawdzie
zaprojektowany  jako  jednotorowy
most kolejowy, ale aby umozliwi¢
ruch kotowy i pieszy, stworzono rodzaj jezdni. Jezdnie te tworzyly bale
drewniane utozone pomiedzy i poza szynami (tablica 17 u dotu po
prawej). Tak wiec, w przerwach pomiedzy przejazdami pociggéw mogt
sie odbywa¢ na moscie normalny ruch drogowy, jak to ukazuje obrazek,
na ktérym wida¢ dojazd do portalu po tczewskiej stronie Wisty (tablica
19 u gbry po prawej). Most byt wiec od poczatku uzywany jako kolejowy
i drogowy. Naturalnie, przed przejazdem pociagu musiat on zostaé
zamkniety dla ruchu i oprézniony z wszelkich innych pojazdéw. Przy
danej diugoici mostu trwato to okoto pét godziny. Wraz ze wzrostem
intensywnoéci  ruchu  kolejowego w  nastepnych dziesiecioleciach,
normalny ruch drogowy odbywat sie w bardzo niedogodnych warunkach.
Rolnicy z Zutaw mieli coraz wieksze problemy, aby przetransporiowac
swoje zbiory mostem do Tczewa. Dlatego pojawity sie powtarzajace
i coraz bardziej naglace petycje do kréla, aby zajaf si¢ usunigciem tego
stanu rzeczy. Rozwigzaniem byla, przeprowadzona w latach 1888-91,
budowa drugiego - tym razem dwutorowego - mostu, ktéry wybudowano
w odlegtoéci 40 metréw od starego (tablice 26 i 27). Nowy most posiada
ten sam rozstaw podpér, aby dodatkowo nie zawezaé nurtu rzeki. Zgodnie
z technologicznym postepem, most ten otrzymat dZwigary nowego typu
o ksztalcie soczewki o Scietych koricach. Jezdnia byly podwieszona



herein als kombinierte Eisenbahn- und StraBenbriicke genutzt. Natiirlich
muBte die Briicke vor jeder Uberfahrt eines Zuges rechtzeitig fiir den Stra-
Renverkehr gesperrt und von Fuhrwerken gerdumt werden. Bei der Lange
der Briicke erforderte dies sicherlich nahezu eine halbe Stunde. Als in den
folgenden Jahrzehnten der Eisenbahnverkehr in seiner Frequenz stark an-
wuchs, entstanden fiir den StraRenverkehr zunehmend unertragliche Ver-
hiltnisse. Die landwirtschaftlichen Betriebe im Werder bekamen immer
groRere Schwierigkeiten, ihre Erzeugnisse iiber die Briicke nach Dirschau
zu transportieren. So kam es zu wiederholten und immer dringlicheren
Eingaben an den Kénig, fiir eine Beseitigung dieses Mifistandes zu sorgen.
Dies erfolgte schlieBlich 1888 - 91 durch den Bau einer zweiten, nunmehr
zweigleisigen Eisenbahnbriicke in 40 m Achsabstand zur alten Briicke (Ta-
feln 26 und 27). Die neue Briicke wies die gleichen Pfeilerstellungen wie
die alte auf, um den DurchfluBquerschnitt nicht weiter einzuengen. Dem
technischen Fortschritt entsprechend erhielt die neue Briicke einfeldrige
Tragwerke in der Form von abgestumpften Linsentrdgern mit unten an-
gehingter Fahrbahn und wurde im wesentlichen aus FluBstahl errichtet.
Nach Fertigstellung dieser Briicke diente die alte Briicke fortan nur noch
dem StraRenverkehr. Auch bei Marienburg entstand tiber die Nogat eine
Parallelbriicke nach dem gleichen Kon-
struktionsprinzip (Tafel 28).

1888 war es im Bereich der Nogat
nach Deichbriichen zu einer verhee-
renden Uberschwemmung gekommen.
Wasserbauliche MaRnahmen sahen da-
raufhin vor, die Nogat an ihrer Abzwei-
gung von der Weichsel bei der Montauer
Spitze weitgehend abzuriegeln, um den
WasserdurchfluR durch die Nogat zu be-
schrinken. Diese Mafinahmen hatten ei-
nen dementsprechend stirkeren Abfluf
in der Weichsel zur Folge mit der Kon-
sequenz, daR die einengende Deichli-
nie bei Dirschau wieder zuriickgenom-
men werden mufSte. Damit war auch die
Notwendigkeit verbunden, die beiden
Briicken zu verlangern, um das nun um
250 m verbreiterte Flutgeldnde zu {iber-
winden. Diese Verldngerung wurde 1912

ausgefithrt, und zwar mit jeweils drei Bild 9.
einfeldrigen, parallelgurtigen Fachwerk-
tragern (Tafel 29). Die Gesamtldnge des Rys. 9.

u dotu dZwigara, a konstrukcje wykonano ze stali zlewnej. Po ukoriczeniu
drugiego mostu, stary stuzyt wytacznie dla ruchu drogowego. Réwniez
w Malborku, postawiono drugi réwnolegly most o tej samej konstrukeji co
tczewski (tablica 28).

W r. 1888 roku, na Nogacie, doszto do przerwania watéw, co wywotato
straszng w skutkach powédz. Od razu zaplanowano nowa regulacje
obydwu rzek. lloé¢ przeptywajacej Nogatem wody miata zostac
zredukowana przez $luze zamykajaca, wybudowang przy Szpicu Matawy.
Wista miata by¢ dodatkowo obcigzona. Miato to taki skutek, ze waty na
Wiéle w okolicy Tczewa musialy zosta¢ cofnigte do swojego pierwotnego
potozenia. To stworzylo naturalng konieczno$¢ przediuzenia obu mostéw
o przeszto 250 m. Przedtuzenia tego dokonano w r. 1912 za pomoca trzech
kratownicowych przeset o réwnoleglych pasach (tablica 29). Dtugos¢
catkowita przeprawy wynosita teraz okoto 1000 m. Ta konfiguracja
obydwu mostéw zachowata sig az do czaséw Drugiej Wojny Swiatowej
(Rys. 9).

Pierwsza Wojna Swiatowa i koriczacy ja Traktat Wersalski przyniosty
zmiany granic bytych Prus Zachodnich. Od 1920 r. tereny na zachdéd od
Wisty, a wiec i Tczew, nalezaty do Polski. Tereny Zutaw, lezace pomiedzy

Ansicht der Dirschauer Briicken vom Deich auf der Liessauer Seite aus; im Vordergrund befinden sich die
Verlingerungen von 1912 und der festungsartige neue Portalbau (kolorierte Collage von Brunon Patkowski)

Widok na tczewskie mosty z walu po lisewskiej stronie; na pierwszym planie znajduja sie przedfuzenia z 1912 r. i nowy

portal o wyraznie umocnionym charakterze (kolorowy collage Brunona Patkowskiego)
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Briickenzuges betrug nunmehr rund 1000 m. Die damit erreichte Konfigu-
ration der Briicken blieb bis zum Beginn des Zweiten Weltkrieges unveran-
dert bestehen (Bild 9).

~ Als Folge des Ersten Weltkrieges wurden im Versailler Vertrag die Ge-
bietsverhiltnisse im Bereich des ehemaligen WestpreuRens neu gestaltet.
Seit 1920 gehorten die Gebiete westlich der Weichsel und damit auch
Dirschau zu Polen. Das Werder zwischen Weichsel und Nogat war Teil
der Freien Stadt Danzig unter dem Mandat des Vélkerbundes. Ostlich der
Nogat begann die nach wie vor deutsche Provinz Ostpreufien. Die Grenze
zwischen Polen und dem siidlichen Teil des Gebiets der Freien Stadt Dan-
zig verlief in der Mitte der Weichsel, allerdings mit einer drtlichen Ausnah-
me bei Dirschau: Hier sprang die Grenze im Bereich der Briicken auf das
sstliche Weichselufer und rahmte diese ein, so daf die Briicken zur Ganze
zu Polen gehorten (Bild 10).

Der Eisenbahnbetrieb im Gebiet der Freien Stadt Danzig, also auch im
Streckenabschnitt der Ostbahn zwischen
Dirschau und Marienburg, erfolgte unter
der Regie der polnischen Staatsbahn. Ziige
von OstpreuBen nach Danzig oder in das
westliche Deutschland wurden nach ent-
sprechender Anmeldung im Bahnhof Ma-
rienburg von der polnischen Eisenbahn
{ibernommen und weitergefahren.

Als im Sommer 1939 die Spannungen
zwischen Deutschland und Polen drama-
tisch eskalierten und auf polnischer Seite
zunehmend die Gefahr einer deutschen
Invasion gesehen wurde, ging das polni-
sche Militir daran, die Dirschauer Briik-
ken fiir eine Sprengung vorzubereiten,
um diese wichtigen Uberginge im Ernst-
fall als VerteidigungsmaRnahme zersto-
ren zu kénnen®. Der deutschen Aufkla-
rung gelang es, detaillierte Informationen
tiber die polnischen Vorbereitungen zu
beschaffen, insbesondere liber den Ver-
lauf von Ziindkabeln und den Ort der
Ziindstellen im Dirschauer Bahnhof. Die
deutsche Wehrmacht erarbeitete darauf-
hin einen Plan, am Stichtag in der ersten
Stunde von Ostpreufen aus die Briicken
in einem Handstreich unversehrt einzu-

Verlagsgesellschaft)

Verlagsgesellschaft)

Bild 10. Ausschnitt aus einer Karte der Freien Stadt Danzig; man
erkennt den 6rtlichen Grenzverlauf um die Dirschauer
Briicken herum (Nachdruck der 4. Auflage, Danziger

Rys. 10. Wycinek mapy Wolnego Miasta Gdariska; na mapie
mozna rozpoznad lokalny przebieg granicy, ktéra
obejmuje tczewskie mosty (przedruk 4. wydania, Danziger

Wista i Nogatem, nalezaly do Wolnego Miasta Gdariska jako mandatu
Ligi Narod6w. Na wschéd od Nogatu zaczynaty sie, tak jak przed wojna,
tereny Prus Wschodnich. Granica pomiedzy Polska i potudniowa czescig
terytorium Wolnego Miasta Gdariska przebiegata wzdtuz osi Wisly
z matym wyjatkiem w Tczewie, gdzie granica przeskakiwata na wschodni
brzeg rzeki i obejmowata obydwa stojace tam mosty, ktére od teraz
nalezaty do Polski (Rys. 10). '

Caty ruch kolejowy odbywajacy sie na terenach Wolnego Miasta
Gdanska, a wiec i odcinek pomiedzy Malborkiem i Tczewem, byt
kontrolowany przez Polskie Koleje Pafistwowe. Pociagi z Prus Wschodnich
do Gdariska, albo do zachodnich Niemiec byty w Malborku, po uprzednim
ich zameldowaniu, przejmowane przez polska kolej.

Latem 1939 r. napiecia polsko niemieckie eskalowaty dramatycznie. Po
polskiej stronie coraz bardziej obawiano sig niemieckiej inwazji. W obliczu
narastajacego zagrozenia polscy wojskowi postanowili przygotowac
mosty  tczewskie do wysadzenia,
ktére mialo uczyni¢ te dwie wazne
przeprawy bezuzytecznymi dla wojsk
nieprzyjaciela®.

Niemieckiemu wywiadowi udato sie
uzyskaé¢ informacje na temat polskich
przygotowan, szczegblnie o trasach
przebiegu kabli detonacyjnychilokalizacji
detonatoréw na tczewskim dworcu.
Niemiecki Wehrmacht opracowat plan,
ktéry zaktadat przejecie nienaruszonych
mostéw w pierwszych godzinach zapla-
nowanego ataku na Polske. Czgécia planu
miat by¢ atak powietrzny niemieckich
bombowcéw nurkujgcych i precyzyjne
zbombardowanie tczewskiego dworca
w celu zniszczenia instalacji detonacyjnej.
Jednoczeénie z Malborka miat wyjecha¢,
zameldowany jako tranzytowy, pociag
towarowy wiozacy ukrytych zotnierzy. Za
pociagiem towarowym miat przejechac
pociag pancerny i oba mialy zajac
tczewskie mosty. Kiedy to 1 wrzeénia
o godzinie 4:45 zaczat sig oficjalnie
napad na Polske, akcja w Tczewie byta
juz w petnym biegu. Pociagg towarowy,
ciagniety przez polska lokomotywe



nehmen. Mit einem Stuka-Angriff der Luftwaffe auf den Dirschauer Bahn-
hof sollten durch einen gezielten Bombenangriff die Ziindeinrichtungen
zerstort werden. Gleichzeitig sollte ein offiziell als Transitzug angemeldeter
Gliterzug, besetzt mit Pionieren und gefolgt von einem Panzerzug, von
Marienburg aus durch das Werder in Richtung Dirschau fahren, um die
Briicken einzunehmen.

Als am 1. September 1939 der deutsche Uberfall auf Polen offiziell um
4.45 Uhr begann, war die Aktion gegen die Dirschauer Briicken bereits
angelaufen. Der Giiterzug, gezogen von einer polnischen Lokomotive mit
deutschem Lokpersonal in polnischen Uniformen, war bereits von Marien-
burg aus unterwegs, wie vorgesehen gefolgt von dem Panzerzug. MiBtrau-
isch gewordenes polnisches Bahnpersonal brachte die Ziige im Bahnhof
des kleinen Ortes Simonsdorf auf halbem Weg zwischen Marienburg und
Dirschau zu einem unprogrammgemafen Halt. Es kam zu einer SchieBerei,
die mit einem Blutbad unter dem polnischen Bahn- und Zollpersonal en-
dete: 20 Polen wurden get6tet, wahrscheinlich die ersten Opfer des Zwei-
ten Weltkrieges. Mglicherweise wurde diese Bluttat von Angehérigen der
sogenannten, von der deutschen Abwehr im Land gebildeten Kampf- und
Sabotage-Organisationen veriibt, denn diese waren schon in der Nacht
zuvor zur Unterstiitzung der Aktionen u.a. in Simonsdorf in Bereitschaft
versetzt worden.

Inzwischen war der Luftangriff auf den Bahnhof Dirschau erfolgt. Die
Ziindeinrichtungen wurden mit den Bombenabwiirfen tatsichlich zerstort.
Als der Giiterzug nur wenig spdter als 4.45 Uhr die Briicken erreichte, wa-
ren die Eisentore geschlossen und die Gleise durch Schienensperren blok-
kiert, und zwar méglicherweise aufgrund einer von Simonsdorf aus er-
folgten Warnung. Der Zug kam vor der Briicke zum Halten, ebenfalls der
nachriickende Panzerzug, und es entwickelten sich heftige Kdmpfe mit der
polnischen Besatzung des &stlichen Briickenkopfes. Diese Zeit reichte zur
Reparatur der Ziindstellen, und um 6.10 Uhr und 6.40 Uhr wurden wesent-
liche Teile beider Briicken gesprengt (Tafel 30).

Die erste Sprengung betraf zum einen das ostliche, jiingere Portal von
1912. Dieses wurde vollig zerstort, wobei aber die hier aufliegenden Uber-
bauabschniite von 1912 nur unwesentliche Schéden erlitten. Zum anderen
wurden die alten &stlichen Portale von 1857 und 1891 gesprengt, die seit
1912 den Charakter von Trennpfeilern zwischen den &lteren Briickenteilen
und der neuen Verlingerung hatten. Dies fiihrte zum Absturz der hier auf-
liegenden Briickenfelder (Tafel 31 rechts oben). Das betroffene Feld der al-
ten Gitterbriicke, das ja mit dem anschliefenden Feld einen Zweifeldtrager
gebildet hatte, brach ein Stiick vor dem nichsten Pfeiler ab und stiirzte als
Ganzes herunter. Da die Verlingerung von 1912 aus Einfeldtrégern bestand,
kippte das hier betroffene Feld mit einem Ende ab. Es wurde nur an der Auf-

prowadzong przez Niemcéw przebranych za polskich maszynistow,
wyjechat z Malborka i wraz z jadgcym za nim pociaggiem pancernym byt
w drodze do Tczewa. Podejrzliwi pracownicy polskiej kolei zatrzymali
pociagi na matejstacji Szymankowo. Doszto dostrzelaniny, ktéra zakoriczyfa
sie rzezig polskiego personelu. Zgineto wtedy dwudziestu pracownikéw
kolei i celnikéw; byty to prawdopodobnie pierwsze ofiary Drugiej Wojny
Swiatowej. Za tg masakrg stoja prawdopodobnie cztonkowie niemieckiej
grupy sabotazowej, ktra owej nocy przydzielono do wsparcia dziatari na
terenie Szymankowa.

W miedzyczasie doszto do powietrznego ataku na tczewski dworzec.
Instalacje zaptonowe zostaty zniszczone. Kiedy niemiecki pociag nieco po
godzinie 4:45 dojechat do mostu, zelazne wrota byty zamknigte, a szyny
zablokowane. Prawdopodobnie bylo to mozliwe tylko dzigki ostrzezeniu
jaki przyszto z Szymankowa Obydwa niemieckie pociagi musiaty
zatrzymaé si¢ przed mostem, doszto do ciezkiej wymiany ognia z polska
zatoga broniaca wschodniego przyczétka mostu. Polacy zyskali w ten
spos6b troche czasu, ktéry wykorzystano do naprawy kabli zaptonowych
i 0 6:10 jak i 0 6:40 udato sie im wysadzi¢ czesci mostéw w powietrze
(tablica 30).

Pierwsza detonacja kompletnie zniszczyta mtodszy ze wschodnich portali.
Przesta z r. 1912 nie ucierpiaty znaczaco po tym wybuchu. Dodatkowo
zniszczono stare wschodnie portale z 1857 r. i 1891 r,, ktdre stuzyty jako
filary przejéciowe pomiedzy starymi konstrukcjami i ich przedtuzeniami
z 1. 1912. To spowodowato, Ze przesta oparte na tych filarach spadty do
Wisty (tablica 31 u géry po prawej). Oparte na wysadzonym filarze przgsto
starego mostu, ktére tworzyto z nastepnym przestem belke dwuprzestowa,
utamato sie tuz przed filarem i spadio w catodci. Przedtuzenie z r. 1912,
skonstruowane jako belka jednoprzestowa, upadio jednym koricem, ale
drugi pozostat na nienaruszonym filarze. W wyniku wybuchu zostat
powaznie uszkodzony koniec przesta, ktére po odcigciu zniszczonej
czesci zostato ponownie uzyte.

Druga detonacja catkowicie zniszczyta zachodni portal. Catkowicie
wysadzono tez filary obydwu mostéw, stojace w nurcie rzeki. W ten sposéb
zniszczono dwa pierwsze przesta obydwu mostéw (tablica 31 u géry po
lewej). Obraz i charakter zniszczefi demonstrujg jak solidna konstrukcja
byly stare kratowe przesta. Przesta te wprawdzie pekly na dwie czesci
w wyniku upadkuy, ale ich pofowy pozostaty nienaruszone. W poréwnaniu,
oba wysadzone dzwigary soczewkowe drugiego mostu z r. 1891 ulegly
kompletnemu zniszczeniu (tablica 31 i 32).

W pierwszych tygodniach wojny Niemcy uprzatneli zgliszcza.
Jednoczesnie saperzy zbudowali nad nurtem rzeki na drewnianych
podporach jednotorowy most pomocniczy, ktéry juz po szeéciu tygodniach
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schlagstelle erheblich beschédigt, konnte spiter gehoben und nach Verkiir-
zung um das schadhafte Fach weiter verwendet werden.

Die zweite Sprengung galt zum einen dem westlichen Portal, das vol-
lig zerstort wurde. Des weiteren wurde der jeweils nichste Pfeiler beider
Briicken inmitten des Weichselbettes gesprengt. Damit gingen die ersten
beiden Felder beider Briicken verloren (Tafel 31 links oben). Das Bild der
Zerstdrung demonstriert noch einmal die solide Konstruktion und Wider-
standsfahigkeit der alten Gittertriger: Deren Felder brachen zwar durch den
Aufschlag jeweils in der Mitte durch, aber in den Hilften blieb die Struktur
erhalten. Dagegen wurden die beiden befroffenen Linsentrager der zweiten
Briicke von 1891 zu einem totalen Triimmerhaufen (Tafeln 31 und 32).

In den ersten Kriegswochen wurden
von deutscher Seite die Triimmer ab-
gerdumt. Zugleich errichteten Pioniere
tiber das FluRbett der Weichsel hinweg
auf Holzjochen eine eingleisige Behelfs-
briicke, die schon nach sechs Wochen
in Betrieb genommen werden konnte
(Tafel 33). Diese Notbriicke war aus der
geraden Achse der teilweise zerstérten
Eisenbahnbriicke heraus verschwenkt.
Letztere konnte auf diese Weise leich-
ter in der alten Flucht durch neue pa-
rallelgurtige Strebenfachwerke in zwei-
gleisiger Form erginzt werden. Diese
Neubauten wurden von den Gollnow-
Werken aus Stettin binnen eines Jahres
bis zum 1. September 1940 fertiggestellt
(Tafel 34 und Bild 11).

Die zerstdrten Teile der alten Briicke Rys. 11. Odbudowa zniszczonych w 1939 r. przgset mostu kolejowego
przez Wistg; po lewej wybudowany w 6 tygodni jednotorowy,
pomocniczy most kolejowy, po prawej montaz nowych

der ergénzt. Einige Kilometer stromauf «  dwutorowych przeset (Obraz przedstawiajacy plac budowy,
pochodzacy z dokumentacji Zaktadéw Golinowa ze Szczecina)

wurden wihrend des Krieges nicht wie-

entstand im Zuge der geplanten Auto-
bahn nach Konigsberg eine leistungsfa-
hige moderne StraBenbriicke, so daB fiir die Wiederherstellung der alten
Dirschauer Briicke kein dringender Bedarf bestand. Letztere wurde ledig-
lich fiir die Benutzung durch FuRginger hergerichtet. Hierzu wurde die
Liicke im Bereich des Flutgeldndes durch einen provisorischen Holzsteg
geschlossen (Tafel 35 oben rechts und unten links), und am anderen Ende
ermdglichte vor dem FluBbett der Weichsel ein Steg den Ubergang zu den
neuen Uberbauten der Eisenbahnbriicke, an denen ein auskragender FuB-
gdngerweg entlang gefithrt war (Tafel 35 oben finks).

Bild 11. Wiederaufbau der 1939 zerstorten Felder der Eisenbahnbriicke
{iber die Weichsel; links die in sechs Wochen hergestelite
eingleisige Behelfsbriicke und rechts die Montage der neuen
zweigleisigen Uberbauten (Gemalde der Baustelle aus einer
Bilddokumentation der Gollnow-Werke, Stettin)

zostal oddany do uzytku (tablica 33). Ten nowy, tymczasowy most,
odbiegat osig od osi zachowanej czeici mostu kolejowego. W ten sposéb
mégt on by¢ tatwiej uzupetiony o kratownice nadajace mu z powrotem
dwutorowg forme. Te uzupetnienia zostaly wykonane w catosci przez
szczeciniskie zaktady Gollnowa. Remont wykonano w ciggu jednego roku
tzn. do 1 wrzesnia 1940 r. (tablica 34 i Rys. 11).

Zniszczone czeSci starego mostu nie zostaty podczas wojny uzupetnione.,
Kilka kilometréw w gére rzeki, w ciagu budowanej autostrady do
Krélewca, wybudowano nowoczesny most drogowy, tak wiec nie bylo
palacej potrzeby odbudowy starego mostu tczewskiego. Przystosowano
go jedynie dla ruchu pieszego. Na obszarze zalewowym, luke uzupetniono
prowizoryczng  drewniang  kladka
(tablica 35 u géry po prawej i u dotu po
lewej). Na drugim koricu skonstruowano
potaczenie pomiedzy starym i nowym
mostem, ruch pieszy odbywat sie
dalej po specjalnie na nowym moscie
skonstruowanej galerii (tablica 35
u gory po lewej).

W koricowej fazie Drugiej Wojny
Swiatowej, most kolejowy  zostal
ponownie wysadzony, tym razem przez
cofajgce sie oddzialy Wehrmachtu.
Powojenna, polska odbudowa mostéw
odbywata sie z duzymi trudnosciami
w wielu etapach i jej efekt jest widoczny
do dzisiaj (tablica 36). Obydwa mosty
sktadajg sie obecnie z wielu réznych
czedci, na ktérych mozna odczytaé ich
tragiczna historie (tablice 37 do 42). Most
drogowy skfada sie obecnie z czterech
roznych czesdci. Dwa zachodnie przesta,
prowadzace bezposrednio nad korytem
Wisty, to przesta angielskiego mostu
wojskowego (Emergency Steel Truss Bridge, ESTB, system Baileya). S3 one
bardzo waskie i moze sie po nich odbywa¢ jedynie ruch jednokierunkowy.
Nastepnie mamy trzy oryginalne przesta starego mostu kratowego
z 1. 1857, ktére zachowaly sie wraz z dwoma filarami i stojacymi na nich
wiezami. Trzecia i czwarta para wiez zostaly rozebrane zaraz po wojnie
z powodu ztego stanu technicznego. Nastepng luke wypetniono przestami
kratowymi z jazda géra, kidre wymagaly zastosowania dodatkowych
podpér. Most po stronie Lisewa koriczg trzy przesta z r. 1912 (Rys. 12).



In der Endphase des Zweiten Weltkrieges wurde die Eisenbahnbriicke er-
neut gesprengt, diesmal durch die auf dem Riickzug befindliche deutsche
Wehrmacht. Der polnische Wiederaufbau nach dem Krieg fithrte unter den
schwierigen Umstinden jener Jahre in mehreren Etappen zu dem heutigen
Zustand (Tafel 36). Der Verlauf beider Briicken setzt sich nunmehr aus vie-
len verschiedenen Teilen zusammen, an denen sich die bewegte Geschich-
te handgreiflich ablesen [aft (Tafeln 37 bis 42). Die StraBenbriicke besteht
jetzt aus vier unterschiedlichen Abschnitten. Die westlichen beiden Felder,
die von Dirschau aus iiber das FluBbett der Weichsel fiihren, sind mit Hilfe
einer ehemaligen britischen Militdrbriicke geschlossen (Emergency Steel
Truss Bridge, ESTB, nach dem System Bailey). Diese Uberbauten sind sehr
schmal und kénnen nur einspurig befahren werden. Hieran schliefen sich
die drei Felder der alten Gitterbriicke an, die im Originalzustand von 1857
susammen mit vier Rundtiirmen auf zwei Pfeilern erhalten sind. Unmittel-
bar nach dem Krieg waren die turmférmigen Aufbauten auch noch auf den
beiden anderen Pfeilern im Bereich der Gittertriger vorhanden, wurden
aber wegen Baufilligkeit abgetragen. Der LiickenschluB im Anschluf an
das auskragende Ende der alten Uberbauten ist mit einer unter der Fahr-
bahn liegenden Fachwerkskonstruktion volizogen, wobei diese Feldweite
durch zwei Zwischenpfeiler unterteilt ist. Hierauf folgen bis zum ostlichen
Briickenende auf der Liessauer Seite die drei erhaltenen Uberbauten der
Verlingerung von 1912 (Bild 12). Auch an diesem Briickenabschnitt sind
die Auswirkungen der Sprengung von 1939 deutlich zu sehen.

Bei der benachbarten Eisenbahnbriicke sind keine Linsentréger von 1891
erhalten geblieben. Neben neueren, nach dem Krieg eingefiigten Fach-
werkfeldern sind aber noch Abschnitte der im Zweiten Weltkrieg ausge-
fiihrten Erginzungsbauwerke vorhanden. Ebenfalls existieren in diesem
Briickenzug noch die Felder der Verléngerung von 1912.

Die Alte Weichselbriicke Dirschau wurde nach ihrer gelungenen Fertig-
stellung der damaligen Zeit entsprechend in Preufen mit nationalem Stolz
betrachtet. Objektiv gesehen ist aber festzustellen, dafl diese Briicke in
Wirklichkeit ein Ergebnis der europdischen Ingenieurbaukunst war. Nicht
nur stammte R. E. Schinz, der fiihrende Kopf bei der Realisierung der Uber-
bauten, aus der Schweiz, er brachte vor allem durch seine Ausbildung an
den Pariser Hochschulen die seinerzeit verfiigbaren Erkenntnisse der Bau-
statik ein, deren Entwicklung bis dahin in erster Linie in Frankreich erfolgt
war. GroRbritannien hatte nicht nur die Technologie der Herstellung von
Zement und schmiedbarem Eisen beigesteuert, sondern dort wurden auch
die ersten Walzerzeugnisse gefertigt. Dariiberhinaus wurden auf der briti-
schen Insel die ersten GroRtaten des Eisenbaus vollbracht, die im Bau der
Britannia-Briicke gipfelten, die ja durch die Reisen Lentzes zu einem un-
mittelbaren Vorbild fiir die Dirschauer Briicke wurde. Nachdem die Britan-

Bild 12. Die Dirschauer Briicken heute: Blick vom Dirschauer Kirchturm aus (eigene
Aufnahme)

Rys. 12. Mosty tczewskie dzisiaj; widok z wiezy kosciota w Tczewie (fotografia wiasna)

‘Réwniez na tym odcinku sg wyraznie widoczne skutki eksplozji z r. 1939.

Na sasiednim moécie nie zachowaly si¢ niestety Zadne przesta
soczewkowe z 1891 roku. Obok nowych, wybudowanych po wojnie
kratownic zachowaly sie elementy wykonanych w czasie wojny uzupetnief.
Istnieja takze przesta wykonanego w r. 1912 przedtuzenia.

Stary most tczewski w czasach jego powstania byt w Prusach traktowany
jako obiekt dumy narodowej. Obiektywnie rzecz biorac, nalezy jednak
stwierdzi¢, ze most ten powstal w rzeczywistosci na bazie europejskiej
sztuki inzynierskiej. R. E. Schinz, jedna z wiodacych postaci przy budowie
mostu, pochodzit ze Szwajcarii, a swoje umiejetnosci  inzynierskie
zdobywat na paryskich uniwersytetach. Francja byta w tamtych czasach
zdecydowanym przodownikiem w dziedzinie obliczer statycznych.
W Wielkiej Brytanii nie tylko wynaleziono cement i zelazo kowalne,
ale tez wykonano pierwsze wyroby walcowane. Poza tym, na wyspach
brytyjskich wykonano pierwsze duze konstrukcje stalowe, ktérych
ukoronowaniem byla budowa mostu Britannia. Doswiadczenia, jakie
Lentze zebral na wyspach, umozliwity mu konstrukcje tczewskiego mostu.
W r. 1970 most Britannia ulegt, w wyniku pozaru, cigzkim uszkodzeniom
i zostat zastapiony nowa konstrukcja. Od tego czasu trzy ostatnie przesfa
mostu tczewskiego sa najstarszym zachowanym $wiadectwem duzych,
wieloprzestowych mostéw belkowych. Stanowig tym samym unikatowy
zabytek rozwoju europejskiej mysli technicznej (Rys. 13).
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nia-Briicke 1970 durch ein Brandereignis schwer beschidigt und daraui-
hin ersetzt wurde, bilden die drei Originalfelder der Alten Weichselbriicke
Dirschau das alteste Zeugnis einer groen mehrfeldrigen Balkenbriicke. Sie
stellen damit ein einzigartiges Denkmal der européischen Entwicklung des
Konstruktiven Ingenieurbaus dar (Bild 13).

Militdrhistorische Untersuchungen haben ergeben, dal die Kampfhand-
lungen im Zusammenhang mit dem beabsichtigten Handstreich auf die
Dirschauer Briicken mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit die ersten
des Zweiten Weltkrieges waren. So bildet die Dirschauer Briicke zugleich
ein erlebbares zeitgeschichtliches Monument, das an den Beginn dieses
schrecklichen Krieges erinnert.

Heute hat die StraBenbriicke in Tczew (Dirschau), die die Verbindung
zwischen der Stadt und dem Ort Lisewo (Liessau) und dem dahinter lie-
genden Werder herstellt, nur noch eine lokale Bedeutung, da der Fernver-
kehr iiber die einige Kilometer stromaufwirts befindliche moderne Briicke
lduft. Dies ist einerseits ein glinstiger Umstand, denn die alte Briicke wére
dem heutigen Schwerverkehr nicht mehr gewachsen. Andererseits wurde
die Briicke vor einigen Jahren in die Obhut des Powiat Tczewski (Kreis
Dirschau) iibergeben. Verstindlicherweise ist der Kreis nicht in der Lage,
die notwendigen Mittel fiir eine grundlegende Reparatur und Instandset-
zung einer solchen GroRbriicke aufzubringen. Es sollte eine unbedingte
europdische Aufgabe sein, Polen bei der Erhaltung dieses einzigartigen
Denkmals der europdischen Technik- und Zeitgeschichte zu unterstiitzen.

*  Vom Militirgeschichtiichen Forschungsamt wurde folgende Verdffentlichung heraus-
gegeben, in der u.a. ausfihrlich iiber die Ereignisse in Dirschau berichtet wird:
Herbert Schindler: Mosty und Dirschau 1939. Verlag Rombach, Freiburg 1971.

Badania historyczne dowodza, ze walki jakie miaty miejsce
w zwiazku z préba przejecia mostu 1 wrzesnia 1939 r. byly z duzym
prawdopodobieristwem pierwszymi, jakie miaty miejsce w czasie Drugiej
Wojny Swiatowej. W ten sposéb most tczewski stanowi namacalny
historyczny monument przypominajacy o poczatku tej strasznej wojny.

Drzisiaj stary most tczewski taczacy miasto Tczew z Lisewem posiada
jedynie lokalne znaczenie, poniewaz caty ruch odbywa sig¢ po
nowoczesnym, wybudowanym kilka kilometréw w gére rzeki, moscie
drogowym. Z jednej strony jest to bardzo korzystna sytuacja, poniewaz
stary most nie bytby w stanie sprosta¢ dzisiejszemu natezeniu ruchu.
Z drugiej strony, most przekazano pod opieke powiatowi tczewskiemu.
Ze zrozumiatych przyczyn, powiat tczewski nie jest w stanie finansowac
remontu i niezbednych prac konserwacyjnych na takim unikatowym
obiekcie. Europa powinna koniecznie wesprze¢ Polske w zachowaniu tego
jedynego w swoim rodzaju pomnika europejskiej historii i techniki.

* Niemiecki Historyczny Instytut Wojskowy (Militdrgeschichtliches Forschungsam)
wydat publikacjg, w ktérej miedzy innymi opisane s3 zajscia do jakich doszto na
tczewskich mostach: Herbert Schindler: Mosty und Dirschau 1939.

Verlag Rombach, Freiburg 1971.

Biid 13. Alte Dirschauer Weichselbriicke: Heutige Ansicht der erhaltenen Felder vom
Deich auf der Liessauer Seite aus (eigene Aufnahme)

Rys. 13. Stary Most Tczewski przez Wiste: stan dzisiejszy zachowanych przesel. Widok
z walu po lisewskiej stronie (fotografia wiasna)
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(Auszug aus dem Buch ,Aus dem Weichseldelta”, Reiseskizzen von Louis
Passarge. Berlin, 1857, Verlag der Koniglichen Geheimen Ober-Hofbuch-
druckerei (R. Decker). Fin auszugsweiser Nachdruck, herausgeg. von Hart-

mut Boockmann, ist in der Deutschen Bibliothek des Ostens bei Nicolai
erschienen.)

(Wyciag z ksigzki: ,Aus dem Weichseldelta”, szkice z podrézy Louisa
Passarge. Berlin, 1857. Wydawnictwo: Verlag der Koniglichen Geheimen
Ober-Hofbuchdruckerei (R. Decker). Przedruk w skrécie, wydat Hartmut

Boockmann, ukazat sie w Deutsche Bibliothek des Ostens, wydawnictwo
Nicolai.



Der Strom

Dirschau! - Welcher Bewohner des westlichern Deutschlands hatte vor
vielleicht nur noch wenigen Jahren etwas von Dirschau gewuft? Hoch-
stens wiirde einer oder der andere Reisende sich voll Schrecken jener ein-
sam verlebten Tage erinnert haben, da er bei einer Reise in die &stlich-
ste Provinz des preuischen Staates Tage lang auf den giinstigen Moment
{iber die Weichsel zu gelangen warten mufte'. Einem dritten wére es viel-
leicht beigefallen, daR Dirschau den Knotenpunkt der Berlin-Kénigsber-
ger und Danzig-Bromberger Chaussee bilde, zur Halfte von einer polnisch
redenden Bevélkerung bewohnt werde und nichts von ,Merkwiirdigkei-
ten” besitze. Ein Gelehrter hitte sich wohl gar dahin geduBert, daf der
urspriingliche Name Dersowe, Trsow gelautet, daf die Stadt durch den
Pommerellenschen Fiirsten Sambor schon 1207 eine Burg erhalten und
etwa ein Jahrhundert spiter unter die Herrschaft des Deutschen Ordens
gekommen; alle wiirden sich aber in dem Urtheile vereinigt haben, daf’ es
ein ganz abscheulicher Ort sei, den man so schnell ais moglich verlassen
miisse, um entweder der ,Stadt der reinen Vernunft” oder dem ,Venedig
des Nordens” zuzueilen.

So war es frither, und jetzt? - Wir nennen Dirschau, wenn wir von der
Goltzschthalbriicke, der Sémmeringbahn, den Ueberbriickungen des Con-
way und der Menaistralle reden. Es ist diesem Orte gegangen wie man-
chen Volkern, von denen Niemand etwas weil, die mit einem Male in
der Geschichte auftreten und die Welt mit dem Rufe ihrer Thaten erfiillen.
Auch mancher Mensch lebt so still fiir sich hin, in gerduschlosem Wir-
ken Andere meidend, sein eigenes Selbst entwickelnd; Niemand kennt ihn;
vielleicht ahnt er selber nichts von seiner Bestimmung; und plétzlich ist die
Samenkapsel aufgesprungen und streut ihren Inhalt in alle Winde.

Wie manchen sonst weltverlassenen Ort hat nicht die Eisenbahn beriihmt
gemacht, wie manches traumverlorne Thal durchirrt nicht der schrille Pfiff
der Lokomotive! thr Bewohner schaute die neuen sonderbaren Erscheinun-
gen erst mit demselben stupiden Erstaunen an, wie der Eingeborne Ameri-
kas die ersten Schiffe der Spanier oder der alte Preule die stahlgepanzer-
ten Ordensritter, um bald an dem allgemeinen Treiben und jagen Theil zu
nehmen und dem Gewinne nachzugehen.

Den ungeheuren Bauten und Zuriistungen gegeniiber, welche die Errich-
tung der Weichselbriicke bei Dirschau und der Nogatbriicke bei Marien-
burg ins Leben rief, vermag beim ersten Anschauen selbst der Gebildete
kaum etwas Anderes als ein begriffsloses Verwundern entgegen zu setzen.
Das Horazische nil admirari mag da seine Anwendung finden, wo sich
uns Vergleichungen, Analogieen darbieten, wo uns zwar etwas Neues aber
nichts Unerhdrtes enigegentritt. Bei jedem Bewohner des Weichselthales,

Rzeka

Tczew! — Ktéry mieszkaniec zachodnich Niemiec przed kilku jeszcze laty
w ogdle styszat o Tczewie? Najwyzej ten lub inny podrézny przypomniatby
sobie ze strachem owe samotnie przezyte dni, gdy podczas podrézy do
wschodniej prowincji Prus, czekat na dogodny moment, aby przeprawic sie
przez Wistg'. Co trzeci zauwazylby moze, ze Tczew byt weztem drogowym
szos prowadzacych z Berlina do Krélewca i z Gdariska do Bydgoszczy
e potowe mieszkaficéw Tczewa stanowita ludnosé méwiaca po polsku
i ze Tczew nie ma nic szczegblnego w sobie. Uczony stwierdzitby zaraz
7e nazwa miasta pochodzi od Dersowe i Trsow i Ze miasto, za pomorskiego
ksiecia Sambora, juz w 1207 r. otrzymato zamek, by sto lat pdézniej
pas¢ tupem Zakonu Krzyzackiego. Jednak wszyscy byliby wtedy zgodni
7e byto to miejsce odrazajace i ze nalezato je czym predzej opuscic
$pieszac w kierunku ,Miasta Czystego Rozsadku”, albo tez w kierunku

~Wenecji Pétnocy”.

Tak byto dawniej, a teraz? Teraz wspominamy Tczew, méwigc 0 moscie
Goltzschtal, o Sémmeringbahn, o przeprawie przez ciesniny Conway lub
Menai. Z tym miejscem jest tak troche jak z ludami, o ktérych nikt nic nie
wie i ktére naraz wystepuja w historii, aby po catym éwiecie rozeszta sie
stawa ich czynéw. Jest jak cztowiek zyjacy zamkniety w sobie, bezgto$nie
funkcjonuje unikajac innych, rozwijajac swoje ,ja". Nikt go nie zna, moze
on sam nie ma pojecia 0 swoim przeznaczeniu; nagle pewnego dnia
otwiera sie otoczka nasienia i rozrzuca swoja zawarto$¢ na wszystkie
strony.

Jak pewnych zapomnianych miejsc na ziemi kolej nie uczynita znanymi
tak wielu dolin nie przeszywa ostry gwizd lokomotywy! Ich mieszkarcy
ogladali nowe zjawiska z tym samym zdumieniem jak amerykariscy Indianie
pierwsze hiszpanskie statki, albo stary Prus zbrojnych w stal rycerzy
zakonnych, aby w koricu tak samo jak oni, w koficu si¢ zasymilowac.

W obliczu tak gigantycznych budowli, jakimi byty most na Wisle pod
Tczewem i most na Nogacie pod Malborkiem, nawet wyksztatceni ludzie
wyrazali przy pierwszym kontakcie nic innego jak tylko bezgraniczne
zdumienie. Horaciuszowskie nil admirari znajduje zastosowanie, gdy
nasuwaja sie nam poréwnania i analogie lub kiedy trafiamy na co$ nam
nieznanego, ale nie niestychanego. Dla kazdego mieszkarica doliny Wisty
i dla kazdego znawcy natury tej rzeki, pewno$¢ ze przeprawa przez rzeke
sucha stopa jest niemozliwa, byta tak silna, Ze pomimo bezposredniego
kontaktu z t3 szczedliwie ukonczong budowla nadal nie potrafili zmieni¢
wczeéniej przyjetego na ten temat zdania. To zdumienie poprzedzato
u wiekszoéci mieszkaiicéw brzegéw Wisty podziw i zrozumienie dla tego
genialnego dziefa.



-achodnich Niemiec przed kilku jeszcze laty
wyzej ten lub inny podrézny przypomniatby
nie przezyte dni, gdy podczas podrézy do
*kat na dogodny moment, aby przeprawic si¢
ylby moze, ze Tczew byt weztem drogowym
do Krélewca i z Gdariska do Bydgoszczy,
wa stanowita Judno$¢ méwigca po polsku
5inego w sobie. Uczony stwierdzitby zaraz,
Jersowe i Trsow i ze miasto, za pomorskiego
7 r. otrzymato zamek, by sto lat péZniej
iego. Jednak wszyscy byliby wtedy zgodni,
‘e i ze nalezalo je czym predzej opudcic,
Czystego Rozsadku”, albo tez w kierunku

raz wspominamy Tczew, méwigc o moécie
7, 0 przeprawie przez ciesniny Conway lub
k troche jak z ludami, o ktérych nikt nic nie
/ historii, aby po calym $wiecie rozeszta si¢
ywiek zyjacy zamknigty w sobie, bezglosnie
ozwijajac swoje ,ja”. Nikt go nie zna, moze
voim przeznaczeniu; nagle pewnego dnia,
i rozrzuca swojg zawarto$¢ na wszystkie

miejsc na ziemi kolej nie uczynita znanymi,
1 ostry gwizd lokomotywy! ich mieszkaricy
amym zdumieniem jak amerykaniscy Indianie
albo stary Prus zbrojnych w stal rycerzy
amo jak oni, w koricu sie zasymilowac.

h budowli, jakimi byly most na Wisle pod
»od Malborkiem, nawet wyksztatceni ludzie
atakcie nic innego jak tylko bezgraniczne
nil admirari znajduje zastosowanie, gdy
a i analogie lub kiedy trafiamy na co$ nam
1ego. Dla kazdego mieszkarica doliny Wisty
ej rzeki, pewnos$¢ ze przeprawa przez rzeke
byta tak silna, ze pomimo bezposredniego
ficzong budowla nadal nie potrafili zmienic
temat zdania. To zdumienie poprzedzato
zegbw Wisly podziw i zrozumienie dla tego

jedem Kenner der Natur dieses Stromes war aber die Vorstellung von ei-
ner Unméoglichkeit seiner Ueberbriickung eine so unumst6fliche gewor-
den, daR das wirkliche und sichere Gelingen des verspotteten Projektes
meist nur ungliubig vernommen und das leibliche Schauen die vorgefalite
Meinung zu iiberwinden kaum im Stande gewesen ist. Ein bloBes Staunen
iiber die Ausfiihrung dieses Riesenwerkes mag wohl bei den meisten der
Weichselbewohner der Bewunderung und dem Verstandnil der genialen
Schopfung vorhergegangen sein.

Woher die Vorstellung von dem MiBlingen dieses Werkes? Der Mensch
im Kampfe mit der Natur und ihren vernichtenden Kréften ist von jeher der
Gegenstand einer staunenden Bewunderung gewesen; aber nur, wenn er
siegreich diesen Kampf besteht. Das Unterliegen macht ihn lacherlich; es
ist wie ein Kampf mit dem Schicksal. Keinem Elemente gegeniiber kann der
Mensch eher auf einen Triumph rechnen, als beim Wasser. Wir verweilen
in der Geschichte daher gerne bei solchen Nachrichten, welche von ei-
ner Bindigung, einem Jochauflegen reifender Stréme, bewegter Fluthen
reden, von der scythischen Isterbriicke des Darius, dem ruthengepeitsch-
ten Hellespont, der Rheinbriicke Césars bis zu dem ,Brucken” des Prinz
Eugenius. Aber die meisten dieser Ueberbriickungen dienten nur provi-
sorischen Zwecken, sie bedeuteten nicht viel mehr, als unsere heutigen
Pontonbriicken. Von festen und bleibenden Briicken groBer und machtiger
Strome weils die Geschichte selten zu erzihlen, und wo es geschehn, da
zeigen die unter dem Wasser hervorragenden Triimmer, daf der Strom sein
joch bald unwillig abgeschiittelt hat. Erst die neueste Zeit hat den Versuch
gemacht, auch die unbindigsten Strome zu béndigen, die storrigsten zu
zihmen, dem unwilligsten Nacken das Joch aufzulegen. Haben sie doch
den Niagara tiberbriickt, den Menai-Hellespont Giberbaut, und - was mehr
sagen will - wird doch in Kurzem die Lokomotive tiber die Weichselbriicke
brausen.

Kennt ihr die Weichsel? Wit ihr etwas mehr, als daf sie auf den Karpa-
then entspringt, Krakau, Warschau und Danzig voriiberflieft und in der
Ostsee miindet? Kennt ihr die Tiicke dieses Stromes? Vielleicht fuhrt ihr
einmal {iber seine Eisdecke, die so still und fest déliegt; es ist das bleiche
Gesicht, die eisige Ruhe jenes Beleidigten, der sogleich ein Wuthausbruch
folgen wird. Oder ihr saht den versandeten seichten Strom im Sommer;
es ist die Magerkeit des gefangenen, kirglich gendhrten Raubthiers. Die

* Weichsel ist sie selbst nur in ihrer Wuth, in ihrer Zerstérung; kein Lied be-

singt ihre Lieblichkeit, kein Dichter preist sie wie den ,griinen” Rhein, die

blaue” Donau, den ,liederreichen” Don; sie hat ihren wahren Ausdruck
nur bei der Katastrophe, wihrend des Eisganges; sie ist furchtbar, als hat-
te sie ihre Quelle in dem ewigen Eise des tiefsten Kreises der Danteschen
Holle.

Skad wziely sie watpliwoci co do realizacji tego projektu? Czlowiek
w jego odwiecznej walce z niszczycielskimi sitami natury byl od zawsze
obiektem podziwu. Lecz podziwiany byt tylko wtedy, gdy wychodzit
z tej walki zwyciesko. Przegrana czynita go $miesznym, tak jak jego
walka z losem. Z zadnym z zywioféw nie moze cziowiek tak liczyc
na tryumf, jak w przypadku wody. Dlatego chetnie zapamigtujemy
z historii przypadki ujarzmiania tego zywiotu: mosty Dariusza przez lIzerg,
Dardanele, rzymski most na Renie czy ,mosty” ksigcia Eugeniusza. Ale
wigkszoé¢ tych przedsigwzig¢ miata raczej prowizoryczny charakter,
poréwnywalny najwyzej z dzisiejszymi mostami pontonowymi. Historia
rzadko opowiada o trwatych i dtugowiecznych mostach taczacych brzeg
poteznych rzek. Jezeli kiedykolwiek do tego dochodzito, to pozostaty po
nich tylko podwodne gruzowiska. Rzeka szybko zrzucata narzucone jej
jarzmo. Dopiero najnowsze czasy pokazaty préby poskramiania tego co
nieposkromione i oswajania tego co narowiste. Pokonano Niagare, cie$nina
Menai, a wkrétce bedzie pedzi¢ lokomotywa przez most na Wisle.

Znacie Wiste? Wiecie co§ wiecej niz to, ze ma 7rédto w Karpatach,
przeptywa przez Krakéw, Warszawe, Gdarisk i wpada do Battyku? Znacie
Zosliwosci tej rzeki? Moze szliscie po jej pewnych lodach? To jej blade
oblicze, lodowaty spokéj obrazonego, po ktérym nastepuje wybuch
wiciektoici. Albo widzieliicie te piaszczysta i ptytkg rzeke latem, to jest
jakby widzie¢ chudo$¢ uwiezionego, wygtodzonego drapieznika. Wista
jest soba tylko w swojej wéciektosci, w zniszczeniu, kt6rego jest przyczyna.
Zadna pieéii nie opisuje jej uroki, Zaden poeta nie cenit jej jak »Zielonego”
Renu, ,modrego” Dunaju czy bogatego w piesni Donu. Wista pokazuje
swoje prawdziwe oblicze jedynie podczas katastrofy, gdy ruszaja lody.
Przerazajace zjawisko, jakby miafo swoje Zrédio w wiecznym lodzie
najglebszego kregu Dantejskiego piekta.

Tez mieszkaniec potudniowych krain i nawet zachodnich Niemiec potrafig
sobie wyobrazi¢ demoniczng site jaka posiada rzeka: nagte powodzie,
zapiaszczenia | spustoszenia sg zjawiskami, ktore miaty réwnorzedne
zyciodajne jak i niszczycielskie wptywy wszedzie, gdzie taka zyta rzeczna
pulsuje. Podrézny dziwi sie wielotukowym mostom alpejskich rzek, ktdre
jako malutkie nitki wodne sacza sie szerokimi korytami. Ale wystarczy,
ze poczeka do burzy, zeby zobaczy¢, jak te strumyczki zmieniaja sig we
wiciekle masy wody rozsadzajace swoje koryto. Ludzie mieszkajacy nad
Renem mogs takze duzo opowiedzie¢ o powodziach, a brakujace mosty
méwia wiecej niz wszystko o nieposkramialnosci rzeki. Jednakze, byliby
kompletnie w bledzie prébujac opisywaé Wiste kategoriami, ktérymi
opisuja rzeki potudniowych Niemiec. Niebezpieczefstwa czyhajace
na Renie czy Donie, do tych na Wisle maja sig tak, jak podr6z przez
Atlantyk do polarnej ekspedycii. Bo jak w przypadku tamtych rzek, woda
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Auch der Bewohner siidlicherer Gegenden, selbst des westlichen
Deutschlands kann eine Vorstellung von der ddmonischen Gewalt der
Fliisse haben; plétzliche Ueberschwemmungen, Versandungen und Ver-
heerungen bezeichnen die ebenso niitzliche als zerstorende Lebensthitig-
keit tberall, wo eine solche FluRader pulsirt. Der Reisende wundert sich
{iber die vielbogigen Briicken der subalpinen Strdme, welche als winzige
Wasserfaden durch ein mit fuBtiefem Gerdll angefiilltes, breites Bett rie-
seln; er braucht nur einen Gewittersturm abzuwarten, um sich dieses Fluf%-
bett mit ungeheuren Wassermassen fiillen und die Ufer Gberschwemmen
zu sehen. Auch der Bewohner des Rheins weif von Ueberfluthungen zu
erzihlen und der Mangel an festen Briicken spricht mehr als Alles fiir seine
Unbiandigkeit. Dennoch wiirde es vollkommen falsch sein, nach der Natur
der westlichen und siidlichen Stréme Deutschlands auf die der Weichsel
zu schliefen. Die Gefihrlichkeit des Rheins oder der Donau verhélt sich zu
der der Weichsel etwa wie die Gefahren einer Fahrt im atlantischen Meere
zu denen einer Polar-Expedition. Denn wenn bei jenen Strémen vorzugs-
weise das Wasser als verheerender und vernichtender Faktor auftritt, so
ist es bei der Weichsel das Eis. Wihrend dort das Hochwasser normal ver-
lauft und nur ausnahmsweise Katastrophen hervorruft, verursacht der Eis-
gang der Weichsel alljihrlich eine Gefahr, welche, wie die Felswénde des
Galanda {iber den Hiitten von Felsberg, die Bewohner der Weichselniede-
rungen, namentlich des Delta’s, bedroht, und nur deshalb weniger uner-
traglich erscheint, weil die Gewohnheit und die regelmaBige Wiederkehr
der Gefahr die Empfindung und die Furcht davor abgestumpft haben.

Das Eis gehort zu denjenigen Faktoren der Vernichtung, welche am si-
chersten wirken; das sehen wir an den schwimmenden Eisbergen der Po-
larmeere und den Gletschern. Es Gibertrifft in seinen Wirkungen selbst die
der Asche und Lava, welche wenigstens nach ihrer Erkaltung eine Kultur
zulassen, und steht in Betreff der Schidlichkeit und Nachhaltigkeit der Ver-
wiistung nur hinter dem Sande zuriick. Furchtbarer noch als da, wo das Eis
massenhaft und kompakt auftritt - wie in den Gletschern der Alpen oder
den Eisfeldern des Nordens - sind seine Wirkungen aber in Verbindung
mit dem strémenden Wasser, indem es hier die Gewalt des Stromes nicht
bloR verstirkt, sondern zugleich durch Ansammlungen, Stopfungen einen
Damm gegen den Strom selber errichtet und dadurch eine Ueberfluthung
der FluBufer verursacht. Dieses geschieht namentlich dann, wenn der Lauf
eines Stromes in nérdlichern Breitengraden von Siiden nach Norden geht.

FlieRt ein Strom von Norden nach Siiden, wie beispielsweise die schwe-
dischen Fliisse, dann rollt sich im Friihling die Eisdecke wie von selber auf;
die Wirme verzehrt Scholle nach Scholle, die Wasser flieBen mahlig ab
und der Uebergang zum ruhigen Stromlaufe des Sommers geschieht lang-
sam, ohne Zerstdrung, ohne Gefahr fiir die Uferbewohner. Wenn aber der

jest czynnikiem pustoszacym i niszczacym, to w przypadku Wisty jest
nim 16d. Podczas, gdy na potudniu powddz przebiega spokojnie, tylko
wyjatkowo wywotujac jakie$ katastrofy, kra na Wile powoduje corocznie
niebezpieczefistwo poréwnywalne z tym, jakie powoduja skaty Galandy
nad chatami Felsbergu. Niebezpieczefistwo wiszace nad mieszkaficami
delty Wisty tylko dlatego mniej nieznoéne sie wydaje, ze przyzwyczajenia
i regularny powrét niebezpieczeristwa stepity wrazliwos¢ i trwoge.

L6d jest tym czynnikiem zniszczenia, ktére dziata najpewniej; widzimy
to na przyktadzie lodowcéw i gor lodowych ptywajacych po polarnych
wodach. Léd przewyzsza swoja niszczycielska sitg nawet lawe i popioty,
ktére przynajmniej pozostawiajg po sobie podktad pod nowe zycie.
Léd, odnoénie szkodliwosci i trwatoéci spustoszenia, pozostaje tylko
za piaskiem. Straszliwsze od nagromadzonego lodu, jak w lodowcach
i gorach lodowych pétnocnych moérz, jest jego dziatanie w potaczeniu
z plynaca woda, kiedy gwattowno$¢ nurtu nie tylko poteguje sie, ale
réwniez stwarza zagrozenie poprzez nagromadzenia - zatory zapychajace
koryto rzeki i wywotujace powddz. Tak dzieje sie przewaznie w pétnocnych
szerokoéciach geograficznych, kiedy to rzeka przeptywa z potudnia
na pétnoc.

Jezeli natomiast rzeka ptynie z péinocy na potudnie, jak to ma miejsce
w przypadku szwedzkich rzek, to tam ciepte wiosenne powietrze uwalnia
kolejne tafle kry, rozpuszczajac je jedna po drugiej. Woda odptywa
jednostajnie, a przejicie do spokojnego nurtu lata odbywa sig¢ powoli,
bez zniszczen, bez zagrozenia dla mieszkaricow brzegéw. Ale jesli rzeka
ptynie z potudnia na pétnoc, jezeli na polskich réwninach nagle pojawia
sie wiosna z cata swojg niszczycielska sita nad nurtem pokrytym lodem,
to topnienie lodu odbywa sie gwattownie, przeptywajaca woda podnosi,
tamie, pcha przed soba popekane masy lodu z olbrzymim rumorem, nie
na otwarte wody, lecz na pétnoc w kierunku nizin, ktdre jeszcze nic
o wiosnie nie wiedza. Tafla lodowa peka pod naporem wody, bryty twarde
jak szklo pietrza sig jak gory i niszcza wszystko, co im staje na drodze.
Waly sie przerywaja, a uwolniona woda zalewa nizej potozone pola
i osiedla bezradnej ludnosci. Do charakteru i sity zniszczenia, uwolnionej
z wiezéw kry i towarzyszacej jej powodzi nie mozna poréwnywac nawet
demonicznej brutalno$¢ ognia.

Objetosciowo wybuch ognia jest niczym w poréwnaniu z wiosenng
powodziag. Pod wzgledem liczby ofiar, zniszczonych majatkéw
i zapiaszczen calych obszaréw, nie znajdzie si¢ poréwnania. P6Zniej
bedziemy dokfadnie analizowa¢ zjawiska przerwania watéw, ale w tym
momencie wystarczy nam przedstawienie krétkiego opisu mechanizmu
takiej katastrofy.

Aby do niej doszto, rzeka musi posiada¢, przynajmniej w jej dolnym
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Strom von Siiden nach Norden flieft; wenn, wie in dem polnischen Hi-
gellande und den dortigen Ebenen, der Frithling pltzlich und mit all seiner
Zerstorungslust iiber den eisbedeckten Strom hereinbricht, dann geschieht
auch das Schmelzen der Eisdecke plétzlich; die herbeistrdmenden Wasser
heben, zerbrechen, wilzen die zerberstenden Eismassen und treiben sie
mit ungeheurem Krachen nicht einem offenen Wasser, sondern den Nie-
derungen zu, welche von einem Friihlinge noch nichts wissen. Nun zerrei-
Ret in Folge des schwellenden Stromes die noch nicht miirbe gewordene
Eisdecke; die Schollen, hart wie Glas und nicht zu zertriimmern, wilzen
sich auf-, durch einander, thiirmen sich zu Bergen und zerstoren was ihnen
hemmend in den Weg tritt, die vor ihnen sich noch hindehnende Eisdecke,
die Diamme, sie bald iiberfluthend, bald ,abschilend” und unterminirend.
Es 6ffnet sich ein Theil des Deiches und heraus bricht die entfesselte Fluth
iiber die tief unter dem Niveau des Strombettes liegenden Ebenen, die
Saaten, die Wohnplitze der rathlosen Menschen. Mit dieser Art der Ver-
nichtung, mit dieser Zerstorungslust, welche in den entfesselten Fluthen
und Eismassen liegt, kann die didmonische Gewalt des Feuers gar nicht
verglichen werden. Schon raumlich will eine Feuersbrunst gegen einen sol-
chen Durchbruch eines Stromes nichts bedeuten; aber auch in Betreff des
verloren gegangenen Lebens, des vernichteten Besitzes, der nachhaltigen
Wirkungen, wie bei Versandungen ganzer Landstriche, 1Rt sich zwischen
beiden Elementen keine Parallele ziechen. Wir werden spéter noch spezi-
ell auf die Erscheinungen, welche bei solchen Dammbriichen vorkommen,
zuriickgehen; hier mag die Andeutung der Wirkungen solcher Katastro-
phen geniigen.

Damit dergleichen entstehen, ist aber erforderlich, daf8 der Strom - we-
nigstens in seinem untern Laufe - mit einer starken Eisdecke belegt werde.
Der Rhein flieRt gleichfalls von Siiden nach Norden, auch kommt es wohl
vor, daf er gefriert. Dieses geschieht aber in einem so geringen Grade, daf8
die Eismassen als solche selten eine schidliche Wirkung ausiiben, dal’ sie
sich wegen ihrer geringem Dicke niemals zu solchen Bergen zusammen-
thiirmen kdnnen wie bei der Weichsel. AuRerdem tritt der Friihling und die
Schneeschmelze im Westen ziemlich gleichmaRig ein; in Folge des Einflus-
ses des Meeres ist zwischen den nérdlichen Gegenden des Rheins und den
siidlichen keine groRe Differenz. Die in seinem obern Laufe anschwellen-
den Wasser treffen daher selten auf Eis, héchstens wieder auf Wassermas-
sen, mit denen sie sich zu einem normalen Stromlaufe vereinigen. Bei der
Weichsel ist die Differenz zwischen Siiden und Norden aber auBerordent-
lich groR. In Polen ist mitunter schon die volle Schneeschmelze eingetreten,
wihrend in der Provinz PreuRen noch der Winter herrscht; oft pflanzt sich
das Schmelzen und Aufbrechen der Eisdecke so langsam fort, das man sich
durch bloBe FuRboten von dem Beginne des Eisganges in KenntniB® setzt

biegu, silng pokrywe lodowa. Ren ptynie jednostajnie z potudnia na pétnoc,
zamarza jednak tylko w matym stopniu. Kra na Renie nie wywotuje duzych
strat, poniewaz nie pietrzy sie tak mocno, jak to ma miejsce na Wisle.
Poza tym, roztopy i nastanie wiosny w zachodnich rejonach nastepuja
réwnomiernie, wptyw morza powoduije, ze réznice temperatur pomiedzy
péinoca i potudniem sa nieznaczne. Woda roztopowa gromadzaca sie
w gbrym biegu rzeki rzadko trafia na I6d, co najwyzej trafia na kolejne
masy wody, ale z tymi faczy sie, pozostajac najczeéciej nadal w korycie.
W przypadku Wisty, réznica temperatur pomiedzy potudniem a péinoca
jest gigantyczna. W Polsce topnieja $niegi, podczas gdy w prowingji Prusy
panuije jeszcze gleboka zima. Czesto roztopy i pekanie lodu przemieszczaja
sie wzdtuz rzeki tak wolno, ze nawet piesi postaricy mogliby meldowac
w Toruniu o ruszajacej w Warszawie krze, ktéra dociera do Torunia dopiero
po kilku dniach. Ten rodzaj sptywu kry jest najbardziej niebezpieczny.
Niebezpieczenstwo nie lezy w ruchliwosci kry, tylko w fakcie, ze ptynace
masy lodu trafiaja na nienaruszong i silng pokrywe lodowa. Tafle pigtrza sie
w géry, wypetniajac cate koryto rzeki, hamujac przeptyw wody. Zazwyczaj
rosngce w gigantycznym tempie ci$nienie wody powoduje przebicie
lodowej tamy. Jezeli tak si¢ nie stanie, wtedy dochodzi do przerwania
watéw. Taki rodzaj zatoru tworzy sie najczesciej tam, gdzie ptynaca kra
trafia na 16d denny. Zima woda na powierzchni schladza sie i opada
na dno, gdzie krystalizuje sie na wystajacych elementach dna. jest to proces
ciagly i po niedlugim czasie tworzg si¢ na dnie rzek potezne masy lodu.
Przy roztopach odrywa si¢ on od dna, peka wielokrotnie i potrafi swoja
masa wypehié cate koryto rzeczne. Jasnym jest, ze wszedzie tam, gdzie
16d ten trafia na miejsca, gdzie sie 16d denny jeszcze nie oderwat, tatwiej
o powstanie zatoru niz tam, gdzie giebsze koryto nie stawia zadnego
oporu. Przy tego typu zatorach prébowano wybija¢ w nich dziury przy
pomocy min i strzaléw armatnich, ale prawie zawsze bez wiekszych
sukceséw. Czlowiek w tym przypadku moze zdziata¢ tylko tyle, co lekarz
w przypadku goraczki. Nie pozostaje nic tylko czekac, ,czy natura sama
sobie nie pomoze”. Kiedy tak sie nie dzieje, ustapi¢ bezczynie sile Boga
i zapewne jemu samemu, kiedy , w spokoju i podziwie” patrzy na zagtade
swojego dziefa. w

Jak na dfoni widaé, jak trudna, niebezpieczna i czesto niemozliwa staje
sig przeprawa przez taka rzeke.

W lecie, ruch moze sie odbywaé z pomoca mostu pontonowego, wiosna
i jesienia z pomoca proméw. Dopdki mamy otwarte wody, wszystko
odbywa si¢ tatwo i bezpiecznie, lecz kiedy I6d rusza, przerywa sig
wszelkie préby przeprawy, dopoki 16d znowu nie stanie. Nierzadko
zdarza sie, ze podrézni catymi dniami musza czeka¢ po jednej stronie
rzeki, tesknie spogladajac na tak bliski, a jednak tak niedostepny ,drugi



und in Thorn dem von Warschau aus gemeldeten Eisgange wie einem erst
in einigen Tagen herannahenden Ereignisse entgegensieht. Dieses ist aber
stets die gefahrlichste Art des Eisganges. Denn die Gefahr liegt nicht sowohl
in der Bewegtheit, dem Anschwellen, dem Fistreiben des Stromes, sie liegt
ganz besonders darin, daf sich die Eismassen vor der noch nicht geschmol-
zenen und zerkleinerten Eisdecke stopfen, zu Bergen ansammeln, das gan-
ze Strombett erfiillen und den AbfluB des Wassers hemmen. Gewohnlich
bewirkt der fast in quadratischer Progression wachsende Wasserdruck ein
Weichen, einen Durchbruch durch den Fiswall. Geschieht es nicht, dann
ist eben ein Deichbruch - ein sogenannter Grundbruch - die nothwendige
Folge. Eine solche Stopfung findet aber ganz besonders da statt, wo die
herankommenden Eisschollen durch das sogenannte Grundeis aufgehalten
werden. Wenn sich namlich im Winter das Wasser an der Oberfliche er-
kiltet, sinkt das spezifisch schwerer gewordene zu Boden und krystallisirt
an den hervorragenden Theilen des Bodens zu Eis. Durch fortwahrendes
Ansetzen wichst dieses Grundeis zu ungeheuren Massen an. Kommt nun
die Schmelze, dann 18st es sich massenweise, oft in weitester Ausdehnung,
vom Boden los, zerberstet, wird weiter gerissen und fillt das Strombett mit
seiner Masse aus. Es ist klar, daB da, wo dieses schwimmende Grundeis auf
das noch am Boden festliegende trifft, eine Stopfung leichter stattfinden
wird als da, wo das tiefere FluRbett keinen Widerstand leistet. Bei solchen
Stopfungen hat man wohl auch durch Pulverminen, Kanonenschiisse eine
Oeffnung kiinstlich hervorzurufen versucht, aber fast immer ohne einen
wesentlichen Erfolg. Der Mensch vermag in solchen Fallen nicht mehr als
der Arzt einer Fieberkrankheit gegeniiber; er kann nichts als abwarten, ,0b
die Natur sich nicht selber helfen werde”; und wenn es nicht geschieht, da
mag er miifSig der Gétterstirke weichen, und wohl ihm, wenn er »ruhig und
bewundernd” seine Werke untergehen sieht.

Wie schwierig, gefihrlich und oft unmdglich bei solchen Verhaltnissen
das Ueberschreiten des Stromes ist, liegt auf der Hand.

Im Sommer wird der Verkehr leicht durch eine Schiffbriicke unterhalten,
im Frithjahre und Herbste durch Féhren, sogenannie Prahme. So lange nun
offenes Wasser ist, geschieht dieses leicht und mit Sicherheit; wenn aber
das Eis zu treiben beginnt, dann wird jede Verbindung bis zu der Zeit, daB
dasselbe zum Stehen gekommen, aufgehoben, und es geschieht nicht selten,
da die Reisenden Tage lang auf der einen Seite des Stromes verweilen und
mit sehnsiichtigen Blicken nach dem so nahen und doch so unerreichbaren

,andern Ufer” schauen. Fir die von Marienburg her Kommenden entwik-

kelt sich in einer solchen Zeit oft ein lustiges Leben in dem auf dem rech-

ten Weichselufer gelegenen ,Fahrkruge”, das einander menschlich nahe zu
riicken zwingt und an die Regentage auf dem Rigi oder der Schneekoppe
erinnert. In solcher Zeit wird in den Bahnhofen zu Danzig und Konigsberg
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brzeg”. Dla przybywajacych z Malborka rozwija si¢ na prawym brzegu
Wisty wesote zycie, ktére ,zbliza” ludzi na promie ku sobie i przypomina
deszczowe dni na Rigi lub na Schneekoppe. W tych czasach na dworcach
Gdanska i Krélewca wypisuje sie na tablicach stan proméw kolejowych
i jak w Berlinie patrzy si¢ na zegar Akademii, tak podrézni wpatrujg sie
w fatalne tablice. W ten sposdb tez stanowig one gtéwny temat rozméw
podczas podrézy.

Jezeli 16d zatrzymuje sie na rzece i jest w takim stanie, ze ,nie peka, ale
i nie utrzyma”, wtedy zostaje wylana przez rzeke droga lodowa. Woda
zamarza natychmiast, tworzac catkiem bezpieczng przeprawe. Pierwsi
zaczynaja przechodzi¢ piesi, na deseczkach, a péZniej to nawet najciezszym
powozom udajesie przeprawic. Tenstantrwa azdo pierwszych wiosennych
roztopéw, poniewaz rzadko sie zdarza, ze 16d juz zimg zrzuca swoja
pokrywe . Jednak jak tylko rozstawient od stagji do stacji ,straznicy lodu”
melduja o zblizajgcym sie niebezpieczeristwie, cata komunikacja zostaje
wstrzymana. Nawet najodwazniejsi szyprowie i urzednicy nie odwazg
sie na druga strone. Caty ruch zamiera, tylko worki pocztowe przeciaga
sie na linie na drugi brzeg. Przewozy towarowe potrafia w ten spos6b
zamrze¢ na cate tygodnie. Jednak gdy ruch z pomoca proméw i mostow
plywajacych zostaje wznowiony, ich przepustowos( jest zbyt mata, zeby
catoéé oczekujacych potwornych ilosci towaréw przeprawi¢ na drugi
brzeg. Podczas wojny z Rosja czgsto dziato sie tak, ze kupcy zamdwione
na diugo przed przed $wigtami Bozego Narodzenia zabawki otrzymywali
dopiero pding zimg, ze z powodu braku magazynéw w Tczewie duza ilod¢
kosztownych towaréw przemakata na deszczu i niszczyta sie. jak jeszcze
nie istnial telegraf z Berlina do Krélewca, okres roztopéw byt czasem,
w ktérym nie dochodzita zadna poczta czy wiadomoéci. Przypominam
sobie, jak to w latach 1848 i 1849 w ciagu dwéch albo trzech dni nie
dochodzity za Wiste zadne polityczne doniesienia z zachodu.

W takich momentach Wista jest odpowiedzialna za dos¢ zabawne
rozmowy: Prébujemy kupi¢ interesujaca ksiazke zapowiedziang w Lipsku
przed sze$cioma tygodniami, sprzedawca wzrusza ramionami: Wista. Przed
czterema tygodniami zaméwilismy nowa marynarke w Berlinie, tamtejszy
krawiec odpisuje, ze ona juz od dawna na Wiéle czeka. Rezygnujemy
z podrézy — Wista. Jeszcze w zeszlym roku, podczas wielkie] powodzi
przyjechal, do narzeczonej na zareczyny, oficer z Berlina - osiem dni
po terminie — Wista.

Kto jeszcze watpi, ze mimo przeciwnosci, trwata przeprawa
jest koniecznodcia?

przez Wiste
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:ciwnosci, trwata przeprawa przez Wiste

die Art des Trajektes auf einer Tafel angeschrieben; und wie in Berlin nach
der Uhr der Akademie, so sieht jeder Reisende nach der verhéngnisvollen
_ Tafel; wéhrend der Fahrt bildet aber der Trajekt den Inhalt aller Gesprache.
Ist das Eis nun zum Stehen gekommen und wire es auch nur so, daR es
#nicht hélt und nicht bricht”, dann wird quer Giber den Strom eine Eisbahn
gegossen. Das Wasser gefriert sofort und bildet bald einen sichern Weg,
den erst FuBganger auf Brettern und dann selbst die schwersten Fuhrwerke
passiren kénnen. So geht es nun meist bis zu dem allgemeinen Eisgange im
Frihlinge; denn nur selten kommt es vor, daR die Fisdecke schon im Winter
aufthaut. Sobald aber die von Station zu Station aufgestellten ,Eiswachen”
die nahende Gefahr verkiinden, wird jede Kommunikation unterbrochen;
selbst die kiihnsten Schiffer und Beamten wagen sich dann nicht hiniiber;
aller Personenverkehr von Ufer zu Ufer hért auf und nur der Postbriefbeu-
tel wird zuweilen auf schwankendem Faden von einer Seite zur andern ge-
zogen. Der Giiterverkehr stockt in solchen Zeiten oft wochenlang. Denn
selbst wenn endlich der Verkehr durch Spitzprahme und Schiffbriicken
moglich geworden, reichen die vorhandenen Krifte nicht aus, um die un-
geheuren Waarenmassen zu beférdern; und es ist namentlich wihrend des
russischen Krieges nicht selten vorgekommen, daR Kaufleute die lange vor
Weihnachten eingekauften Spielzeugwaaren erst im Spitwinter erhielten,
daB bei dem Mangel an Riumlichkeiten in Dirschau die kostbarsten Waa-
ren vom Regen durchndft wurden und verdarben. Als es aber von Berlin
nach Konigsberg noch keinen Telegraphen gab, da muBte man oft tagelang
selbst auf jede briefliche Nachricht verzichten und ich erinnere mich noch,
daf im Jahre 1848 und 1849 zuweilen in zwei bis drei Tagen keine einzige
politische Mittheilung aus dem Westen die Weichsel passiren konnte, in ei-
ner Zeit, da den Zeitungsbléttern nothwendig noch die Feuchtigkeit aus der
Offizin anhaften muRte.

In solchen Momenten bildet die Weichsel ein ergdtzliches Tagesgesprich.
Man verlangt nach einem bereits vor sechs Wochen in Leipzig angekiindig-
ten, interessanten Buche, der Buchhindler erwiedert achselzuckend: die
Weichsel; man bestellte vor vier Wochen in Berlin einen neuen Rock, der
dortige Schneider schreibt, er lige schon lingst - an der Weichsel. Eine Rei-
se wird aufgehoben wegen - der Weichsel. Noch im vergangenen Jahre bei
der groBen Ueberschwemmung kam ein Offizier aus Berlin zur Verlobung
mit seiner Braut genau acht Tage nach dem festgesetzten Termin tiber - die
Weichsel.

Kurz ,man drehe sich rechts, man drehe sich links”, der »Weichselzopf”
ist nicht los zu werden und hingt Allen hinten.

Wer zweifelt nun noch, daB sich trotz aller Bedenken und Hindernisse die
dauernde Ueberbriickung der Weichsel als eine unabweisliche Nothwen-
dikeit herausstellte?

Most

Wiele potegi zyje, lecz nic
Nie jest bardziej potezne, jak czlowiek.
Sofokles.

Poznalismy naturg rzeki Wisty, uprzytomnijmy sobie teraz, z jakimi
trudnosciami musimy walczy¢ przy budowie przez nig mostu.

Gdy podjgto projekt budowy Kolei Wschodniej majacej faczy¢ Niemcy
z Prusami Wschodnimi, a w przyszioéci z Rosja, pierwszym pytaniem bylo:
jak przejdziemy przez Wiste? Wielu ekspertéw budowlanych bylo zdania,
ze budowa statego mostu jest niemozliwa. Faktem jest, Ze nie prébowano
dotad przeprawiac si¢ przez Wiste w jej dolnym biegu.

Kolej bez mostu na Wisle bylaby jak rozcieta krwawiaca tetnica. Dlatego
mimo trudnosci, zaczeto sie zastanawia¢ nad najbardziej dogodnym
miejscem na most. Postulowano: Kwidzyn, Gniew, Grudzigdz, Torur,
atakzerozwidlenie Wisty przy Szpicu Matawy. Kiedy rozwazano przeprawe
przez Wiste pod Tczewem i przez Nogat pod Malborkiem, jasnym byto,
ze jeden most bedzie tafiszy od dwéch. Ostatnia z wymienionych tras
miata niejako status gospodarza, poniewaz projekt wielkiej szosy berlifiskiej
takze przedktadat podwdjne przejicie przez wode nad pierwotnie
planowanym na potudniu. Polozenie to mialo ponadto charakter natu-
ralny. Jak ptaki wedrowne, ktére juz dawno znalazly najnizsze przetecze
prowadzace przez Alpy, tak samo ludzie wybierajg zawsze najbardziej
naturalng i wygodna droge, a ta biegta w tym wypadku przez Tczew.

Brzeg Wisty od Torunia do Malborka z jednej strony i do Tczewa z drugiej,
tworza tak samo malownicze jak trudne do pokonania skarpy. Kolej, jeszcze
bardziej niz wedrowne ptaki, lubi niskie przetecze. W Tczewie wysokoéé
brzegu Wisty jest niewiele wigksza niz wymagata by tego wysokosé mostu.
Doktadnie taka sama sytuacja panuje pod Malborkiem. W przypadku
bardziej na potudnie ulokowanej przeprawy, niewspétmiernie stracitby
Gdarisk pozostawiony na uboczu. Wyliczono takze, ze most przez wezszy
Nogat bytby wzglednie tariszy i z tego wygledu zdecydowano sie na trase
przez Tczew. Moze bylo tez tak, ze w epoce kolei i pary nalezato obok
imponujacego, Sredniowiecznego Malborka postawi¢ godny mu obiekt,
tak przynajmniej myslata publiczno$é o subtelnych instynktach.

Jednak o wiele trudniejsze okazato sie pytanie: jak powinny zostaé
skonstruowane obydwa mosty? Drewno, ze wzgledu na dogodny transport
z Polski, byto zdecydowanie najtariszym rozwigzaniem. Jednak ze wzgledu
na gwattowny charakter rzeki rozwigzanie to odrzucono.

Tak samo niepraktycznym okazalo si¢ budowanie mostu murowanego,
takiego jaki wybudowany ostatnio na Renie na wysokosci Schaffhausen.



Die Briicke

Vieles Gewaltige lebt, doch Nichts
Ist gewaltiger als der Mensch.
Sophokles.

Wir haben die Natur der Weichsel kennen gelernt; vergegenwdrtigen wir
uns, mit welchen Schwierigkeiten der Bau einer festen Briicke {iber diesem
Strom zu kdmpfen hat.

Als das Projekt des Baues der Ostbahn, welche die Provinz Preuen mit
Deutschland, dieses in merkantiler Hinsicht mit RuBland verbinden sollte,
aufgenommen wurde, war die erste Frage: Wie kommen wir aber iiber die
Weichsel? Es wurde alles Ernstes von vielen Bauverstdndigen behauptet,
daR ein fester Briickenbau iiber dieselbe zu den Unmdglichkeiten geho-
re, auch steht thatsichlich fest, da ein solcher in dem untersten Laufe der
Weichsel bis dahin nicht versucht worden ist.

Als die zwingende Nothwendigkeit jedes Bedenken zuriickwies, weil die
von einem nicht {iberbriickten Strome durchschnittene Eisenbahn einer
durchschnittenen Blutader gleichen wiirde, entstand zuvorderst die Frage,
wo der Uebergang iber die Weichsel stattfinden solle. Die Einen riethen
bei Marienwerder, die Andern bei Graudenz, selbst Thorn, kurz in dem-
jenigen Theile des FluBlaufes, welcher seiner Gabelung bei der Montauer
Spitze vorhergeht. Denn es schien auf der Hand zu liegen, da eine Briik-
ke weniger kostspielig sein werde als zwei, die man zu bauen gendthigt
war, wenn man den Uebergang bei Dirschau tiber die Weichsel und bei
Marienburg iiber die Nogat wihlie. Die letztere Strae hatte aber gewisser-
malken die Thatsache des Besitzers fir sich, da die groRe Berliner Chaussee
gleichfalls diese doppelten Uebergénge dem einmaligen siidlichen vorge-
zogen hatte, auBerdem aber auch die naturgeméfe Lage. Gleich den Zug-
vogeln, die an der Scheidemauer der Alpen die niedrigsten Pdsse langst
ermittelt hatten, bevor noch an einen StraBenbau gedacht wurde, so zieht
sich auch der Verkehr, wo nicht ,hohere Riicksichten” vorwalten, stets
auf der natiirlichsten und bequemsten Strale hin; und diese ist hier iiber
Dirschau.

Die Ufer der Weichse! bilden namlich von Thorn ab bis Marienburg einer-
und Dirschau andererseits Hohen, welche ebenso malerisch als schwer zu
passiren sind. Fisenbahnen lieben aber noch mehr als Zugvogel die nied-
rigsten Pisse. Bei Dirschau ist die Uferhdhe dagegen nicht viel bedeuten-
der als es die Hohe der Briicke erfordert, und in Marienburg entspricht sie
derselben genau. Bei einem siidlichern Uebergange wiirde ferner Danzig
ganz unverhiltniBmiRig bei Seite gelassen worden sein. Man erwog auch,
daR die Briicke iiber die schmilere Nogat einen relativ geringen Kosten-

Niezaleznie od znacznych kosztéw, w przypadku Wisty chodzitoby nie
tylko o to, a fout prix wykonac most, ale wybudowac taki, ktdry spetniatby
szczegblnie wymagania tej rzeki. Most, ktéry nie tylko wodzie, ale jeszcze
bardziej krze stawiatby jak najmniejszy opér. Zakfadajac, ze wychodzimy
ze éredniej rozpietoéci 70 stop?, jaka posiada most Rialto, to przy catkowitej
diugosci 2668 stép datoby nam to az 38 murowanych fukéw, z czego
17 podpér musiatoby staé we wiasciwym korycie rzeki.

Zatem jasnym jest, ze taka konstrukcja bytaby rodzajem tamy, wprawdzie
nie dla wody, ale na pewno dla kry. Jezeli dodatkowo uwzgledni¢, ze kazda
z podpér potrzebuje ochronnego muru z kamienia, wéwczas nawet dla
wody nie zostaje juz wiele miejsca. Przy zatorach lodowych jest przeciez
doktadnie odwrotnie niz podczas lawin; jedna czastka potrafi poruszy¢
masy $niegu, natomiast na Wisle masy lodu zatrzymac.

Nalezy wiec stawié¢ rzece jak najmniejszy opér, to znaczy umiescic
w jej nurcie jak najmniejsza liczbe podpdr. Wiszacy most faricuchowy
promowat sig sam. Przy okazji uprzytamniamy sobie wspaniate konstrukcje
nad Weltawa w Pradze, nad Dunajem w Budapeszcie czy jak pajeczyna
wspaniaty most we Fryburgu w Szwajcarii. Tam skonstruowano naprawde
odwazne i genialne rzeczy.

Niestety, konstrukcje taicuchowe kompletnie nie nadajg sie do budowy
mostéw kolejowych. To nie tylko ich mata sztywnos¢, czuto$¢ na ugiecia,
ruchy na wietrze, problemem jest samo wykonanie takiej konstrukgji
tak, aby bezpiecznie przenosita duze obcigzenia. Kto przypomina
sobie nieszczeécia w Angerze czy w Genewie, tam most porwat ze sobg
do rzeki caty oddziat wojska, tu ustapit podczas prébnego obcigzenia,
nie bedzie sie waha¢, aby pomyst mostu taficuchowego odrzucic!

Ostatecznie, zostaly tylko dwie mozliwosci, gdzie jedna powstata
z drugiej, poniewaz obydwie podlegaja tym samym prawom fizyki.

Genialny Stephenson zauwazyt, ze zastosowanie masywnego materiatu
to nie tylko luksus, ale tez btad. Jezeli weZmiemy belke, podeprzemy ja
na obydwu koricach i obcigzymy w érodku, czy tez zamocujemy belke na
jej koricach i jej érodek uniesiemy, to belka bedzie w stanie, do pewnego
punktu stawia¢ cigzarowi czy sile opér. jak tylko ten punkt zostanie
przekroczony, belka peka. Tutaj widzimy juz wiasciwe zjawisko: Jesli
sita dziata z géry do dotu, to grna czes¢ przekroju belki bedzie Sciskana,
a dolna rozciagana (dziata sita z dotu do géry, dzieje si¢ dokiadnie
odwrotnie). Srodkowa czeéé przekroju, jak i duza cze$¢ belki zachowuja

sie obojetnie, nie stanowig dla sity zadnego wigkszego oporu tzn. nic nie

niosa, s niepotrzebne. To jednak nie wszystko. Srodkowe czeci przekroju
belki sa nie tylko bezuzyteczne, one s tez szkodliwe. Posiadajac ciezar,
powiekszaja site, ktéra dziata na belke.?

Na podstawie tej prostej zasady, Stephenson skonstruowat swoj
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aufwand verursachen wiirde, und entschied aus diesen Griinden fiir die
Dirschauer Route. Vielleicht kam es auch darauf an, in unserem Zeitalter
des Dampfes und der Eisenbahnen der grandiosen Marienburg des Mittel-
alters ein gleich erhabenes Werk gegeniiber zu stellen; so meint wenigs-
tens mit feinem Instinkte das Publikum.

Viel schwieriger war die Frage zu beantworten, wie die beiden Briicken
konstruirt werden sollten. Der Holzbau, der bei den Lokalverhdltnissen,
namentlich wegen der Leichtigkeit des Transportes aus Polen weit der bil-
ligste gewesen wire, multe bei der Beschaffenheit des Stromes ohne Wei-
teres verworfen werden.

Ebenso unpraktisch erschien eine Ueberbriickung mittelst gemauerter
Gewdlbebogen, wie sie noch in neuester Zeit iiber den Rhein bei Schaff-
hausen durchgefiihrt worden. Denn, abgesehen von dem sehr betrichtli-
chen Kostenaufwande, kam es bei der Weichsel nicht bloB darauf an, a
tout prix eine Briicke zu schaffen, sondern eine solche zu errichten, wel-
che den Bedingungen gerade dieses Stromlaufes entsprach, das heift dem
Wasser und noch mehr dem Eisgange die moglichst geringen Hindernisse
entgegenstellte. Nehmen wir an, daR man als mittlere Spannung etwa die
des imposanten Rialto-Briickenbogens - welche 70 Ful8? betragt - genom-
men hitte, so wiirden bei einer Gesammtlinge von 2668 Fub etwa 38
Bogenspannungen zu konstruiren gewesen sein, wovon etwa 17 Pfeiler in
dem eigentlichen Strombette hitten stehen miissen.

Es liegt auf der Hand, daB dieses einer thatséchlichen Abddmmung zwar
nicht des Wasser- aber des Eisstromes gleich gekommen sein wiirde. Denn
wenn man bedenkt, daR ein jeder Pfeiler noch mit einem Schutzwall von
Feldsteinen zu umgeben war, so blieb kaum fiir die Wassermasse ein
DurchfluB. Bei Eisstopfungen ist es aber umgekehrt wie bei Lawinen; ein
Atom kann hier die Schneemasse in Bewegung setzen und dort das Eis
zum Stehen bringen.

Kam es aber darauf an, moglichst wenig Hindernisse in den Strom zu
werfen, das heilt, nur eine geringe Zahl von Pfeilern zu errichten, so emp-
fahl sich eine Draht- oder Kettenbriicke ganz von selbst. Man vergegen-
wirtige sich die groBartige Spannung der Kettenbriicken tiber die Moldau
bei Prag und tiber die Donau bei Buda-Pesth, oder denke an die spinnen-
webenartige zu Freiburg in der Schweiz. Hier ist in der That eine Luftpas-
sage konstruirt, kithn und genial.

Ungliicklicherweise eignen sich aber Drahtbriicken durchaus nicht zum
Eisenbahnbau. Es ist nicht blof der Mangel an Steifigkeit, ihre leichte
Durchbiegung, ihr Schwanken selbst im Winde, es ist ganz besonders die
Unméglichkeit, sie fiir die Dauer sicher zu konstruiren, was ihre Benut-
zung fiir groBe Lasten so gefahrvoll macht. Wer sich noch der grofien Un-
gliicksfalle zu Angers und Genf erinnert,- dort rif die Briicke eine grofle

most przez Menai, ktéry nazwano Britannia. Stephenson Mydrazyt”
czworokatna zelazna belkg tzn. wykonat rure, ktéra w przekroju byta
prostokatem. To samo zrobit z pylonami. W rurze potozyt szyny i most by
gotowy. Jakby nie genialny byt ten pomyst, jest on nadal bardzo surowy.
Ta rura jest niczym wiecej jak materializacjg prawa fizyki, wydrazonym
przez Indianina pniem drzewa. W poréwnaniu z nim, most tczewski
prezentuje si¢ niczym elegancka gondola, mimo ze obydwa powstaty
w my3l tego samego pomystu.

Most skratowany jest genialniejszym dzieckiem genialnego mostu
rurowego Britannia.

Uprzytomnijmy sobie, ze najprostszym ksztattem mostu sg dwie
wzajemnie réwnolegle lezace belki z ulozonym na nich podktadem
z desek. Grubosé belek i odlegtoé¢ punktéw, w ktérych s3 podparte,
okredlaja no$no$¢ mostu. Nosnos¢ zalezy tez od ciggliwosci i gestosci
whaéciwej materiaty, z ktérego wykonano te belki. Jezeli punkty podparcia
leza daleko od siebie wymagana bedzie wigksza grubo$¢ belki, aby
mogta ona przenie$¢ te same obcigzenia. Wezmy pod uwage, ze przede
wszystkim obcigzona jest géma i dolna czes¢ belki. Waska i wysoka
belka przeniesie wigcej obcigzenia, niz szeroka i niska. W ten spos6b
wytania sig konstrukcja idealnej belki nastepujacego rodzaju.

Usuwamy $rodkowe, bezuzyteczne i cigzkie czesci przekroju belki,
ktére znajduja si¢ pomiedzy zewnetrznymi, przydatnymi warstwami,
otrzymujac w ten sposéb dwie belki, ktére nastepnie taczymy pionowymi
stupkami i skrzyzowanymi pretami. W ten oto sposéb powstaje stojaca
krata, w ktérej dla laika najwazniejszym jej elementami wydajg sie by¢
stupki i skrzyzowane prety, podczas gdy najwazniejsza role przejmuja
pasy zamocowane u dotu i u gory przedstawionej kraty.*

Tych podpartych krat bywa wiecej, ale musza by¢ przynajmniej dwie,
ktére ustawia sie pionowo obok siebie i faczy ze sobg pretami, tak aby nie
stracity pionowego ustawienia. Czym w mostach drewnianych jest podktad
z desek, tym tutaj jest pozioma warstwa belek ufozona na zelaznych
pretach przebiegajacych od kraty do kraty.

Czytelnikowi nie bedzie zapewne sprawialo wigkszych trudnosci
traktowaé te kraty jako idealne belki, bedzie jednak w biedzie myslac,
7e ta krata stuzy jedynie do oddzielania od siebie dolnej i gornej belki. Belki
te zwie sie fachowo pasami. Tylko absolutna wytrzymato$¢ potaczenia
paséw pretami kraty gwarantuje, ze obydwie pasy belki pracuja jako
catoéé. Zabrakloby skartowania, to kazda z belek byta by skazana na
siebie i nie byta by w stanie sama wytrzyma¢ dziatajacych na nig sit. Tylko
ta jednosc daje takie wspaniate rezultaty.

Mosty skratowane nadaja si¢ wigc lepiej niz wszystkie inne do
pokonywania duzych rozpigtosci przez rzeki, ktorym podpory mostu



Truppen-Abtheilung in den Strom, hier wich sie dem Gewichte bei der Pro-
bebelastung - wird weiter keine Bedenken dabei hegen.

Fir den vorliegenden Zweck blieben schlieRlich nur zwei Arten von
Briickenkonstruktionen {ibrig, von denen die eine freilich nur aus der an-
dern entstanden ist, da beide demselben physischen Gesetze folgen.

Der geniale Stephenson machte ndmlich darauf aufmerksam, daR die An-
wendung von massivem Material nicht bloR einen Luxus darstelle, sondern
auch einen Fehler enthalte. Nimmt man nimlich einen Balken, legt ihn mit
seinen Endpunkten auf zwei Pfeiler und beschwert ihn in der Mitte; oder
befestigt man einen Balken an seinen Endpunkten und zieht ihn in der
Mitte mittelst einer Kraft in die Hohe, so wird derselbe im Stande sein, bis
zu einem gewissen Punkte dem Gewichte, der Kraft Widerstand zu leis-
ten. Sobald dieser Punkt tiberschritten wird, muf er brechen. Hierbei zeigt
sich nun die eigenthiimliche Erscheinung, daR, wenn die Kraft von Oben
nach Unten wirkt, die obern Theile des Balkens sich zusammen, die untern
aber auseinander geben (wirkt die Kraft von Unten nach Oben, so ist es
umgekehrt); die eigentliche Mitte und selbst ein groRer Theil des Balkens
verhalten sich fast indifferent, sie bieten der Kraft einen nur geringen Wi-
derstand dar, d.h. sie tragen nicht, sie sind unniitz. Aber nicht genug, daB
diese innern Theile des Balkens tiberflussig, sie sind auch schadlich, denn
sie haben selber ein Gewicht; sie vermehren also die Kraft, welche
auf den Balken wirkt.?

Auf Grund dieses so einfachen Gesetzes konstruirte Stephenson seine
berlihmte Britaniabriicke liber die MenaistraRe. Er héhlte einen vierkanti-
gen eisernen Balken, d. h. er bildete eine Réhre, welche ein Rechteck als
Durchschnitt zeigt, gab derselben Pfeilerstiitzen, legte das Schienengeleise
in diese Rohre selbst und die Briicke war fertig. So genial dieser Gedanke
ist, so klebt ihm doch etwas - ich mochte sagen - Rohes an. Diese Rohre
ist nichts als die handgreifliche Verwirklichung eines physischen Gesetzes;
es ist der ausgehdhlte Baumstamm des Indianers; die Dirschauer Briicke
ist, damit verglichen, eine elegante Gondel. Und doch folgen beide dem-
selben Gedanken.

Die Gitterbriicke ist das genialere Kind der genialen Britania-Réhren-
briicke.

Vergegenwartigen wir uns, dal8 zur einfachsten Gestalt einer Briicke zwei
Balken gehéren, die parallel neben einander liegen und eine Bretterlage
tragen. Die Entfernung der Endpunkte, auf welchen die Balken ruhen, von
einander und die Stirke der letztern bestimmt deren Tragkraft. Ebenso
héngt dieselbe von der spezifischen Dichtigkeit und Zahigkeit des Materi-
als ab. Liegen nun die Stiitzpunkte weit auseinander, so wird es einer um
so grofSern Starke dieser Balken bediirfen, als dieselben zugleich bestimmt
sind, groRe Lasten zu tragen. Bedenken wir nun, daB vorzugsweise die

powinny stawiac jak najmniejszy opér.

W przypadku Wisty nalezy rozrézni¢ pomiedzy wiasciwym korytem
rzeki o szerokosci okoto 1200 stép, w ktérym rzeka plynie latem i tym,
do ktérego nalezy tzw. obszar zalewowy. Granice tego drugiego koryta
wyznaczaja skarpy Tczewa na lewym i waty na prawym brzegu. Szerokos¢
tego koryta wynosi 2668 stép. Konstrukcja obydwu przyczétkéw zajmuje
98 stép, pomiedzy nimi znajduje sie 5 podpdr rzecznych, z kidrych
2 stoja we wlasciwym korycie rzeki. W ten sposéb powstaje 6 przeset
o zaskakujgcej rozpietosci 386 stép. W przypadku juz wymienionego
mostu Britannia przez cie$ning Menai, najdtuzsze z trzech przeset posiada
rozpigtoéc 447 stdp, a wiec o 61 stdp wiece]. W pordwnaniu, most Kinzig
pod Offenburgiem posiada rozpieto$¢ 195 stdp i sktada sie tylko z jednego
przesta.

Wysokos¢ podpér jest ustalona od najnizszego poziomu rzeki, tak ze
wynosi 35 stop; w przypadku najwyzszego stanu wody, pod mostem
pozostaje 12 stép przestrzeni. Sama krata posiada wysokos$¢ 38 stop i jak
zauwazyt jeden z robotnikéw: pociag wyglada pomiedzy kratami jak mysz
w putapce.

Poza kratami nie ma nic bardzie] interesujacego niz budowa podpér.
W przypadku podpér niezbedna byla znajomo$é nieokietznanej, zmiennej
i niszczycielskiej natury rzeki. Krate nie tylko mozna bylo przedstawic¢
i opisa¢ na papierze i modelu, ale udato sie ja takze szczesliwie wybudowaé,
a zgodno$¢ z projektem byla zdumiewajaca. Jednak od niezawodnosci
podpdr, ktdrych wytrzymaloici nie mozna bylo okredli¢ obliczeniowo,
zalezafo cale przedsiewziecie. Jednak mimo wszystko nie doszto do
zadnej katastrofy, podpory stoja jak skaty niewzruszone na bicie morskich
fal, mimo Ze tak naprawde muszg wytrzymac o wiele wieksze sity.

Przyczotki zostaly wyposazone w kazamaty, strzelnice i inne tego
typu urzadzenia, tak Ze most nie tylko stuzyt do przekraczania rzeki,
ale spetniat réwniez role umocnienia. Srodkowe podpory maja prawie
ksztalt todzi, majg 31 stdp szeroko$ci i 81 stdp dtugosci. Ustawione
sa diuzszym bokiem zgodnie z kierunkiem przeptywu rzeki. Sciany
filaréw, ktére sa ustawione frontem do nurtu, posiadajg zaostrzenia tak,
aby stawia¢ rzece jak najmniejszy opdr. Przesta sa tak posadowione na
filarach, ze spoczywajg nieprzesuwnie tylko na $rodku pierwszej, trzeciej
i pigtej podpory, podczas gdy na pozostatych podporach znajduja sie
zeliwne plyty z rolkami majagcymi reagowaé na zmiany dtugosci przeset
w zaleznosci od zmian temperatury. Przemieszczenia, z ktérymi nalezy sie
liczy¢ to 3.5 cala o jakie wydtuza sie przesto pomiedzy podporami; dla
catego mostu daje w sumie 21 cali wydtuzenia.®

Bardzo interesujgcy jest sposdb, w jaki podpory zostaty wybudowane.

W miejscu, gdzie miata powsta¢ podpora, whijano sciane z pali, kt6ra
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¢ podpora, wbijano Sciane z pali, ktora

obern und untern Theile eines Balkens tragen, ferner dal ein schmaler und
hoher Balken eine groRere Last zu tragen vermag als ein breiter und nied-
riger so ergiebt sich die Construktion eines idealen Balkens von folgender
Art.

Man entfernt zwischen den allein brauchbaren obern und untern Theilen
des Balkens die indifferent-schidliche Mittellage - wodurch man eigentlich
zwei Balken erhilt - und verbindet dieselben durch senkrechte Trager und
gekreuzte Stabe mit einander. Dadurch entsteht, seiner dufern Form nach,
ein aufrecht stehendes Gitter, an welchem beim Laien die Trager und ge-
kreuzten Stibe als die Hauptsache erscheinen, wahrend doch vorzugswei-
se* diejenigen beiden Balken die Tragfahigkeit dieses Gitters bestimmen, in
welche oben und unten die Stabe eingefalzt sind.

Dieser Gitter werden mehrere - mindestens zwei - auf den Stiitzpunkten,
- den Strompfeilern, - vertikal neben einander gestellt und ihrerseits mit ein-
ander durch einzelne Stibe verbunden, um die senkrechte Stellung nicht
zu verlieren. Was aber bei gewdhnlichen Holzbriicken die Bretterlage, das
ist hier eine auf Eisenstiben, die von Gitter zu Gitter gehen, ruhende hori-
zontale Balkenlage.

Dem Leser wird es nach dieser Darstellung nicht schwer werden, in ei-
nem solchen Gitter nichts als einen idealen Balken zu sehen; er wird auch
weit davon entfernt sein zu glauben, die Triger und die gekreuzten Gitter-
stibe hitten nur die obern und untern Balken - Giirtungen genannt - aus
und iiber einander zu halten. Nur die absoluteste Festigkeit in der Verbin-
dung durch die Gitterstibe bewirkt es, dak beide Balkengiirtungen zusam-
men nur einen Balken darstellen. Wire dieses nicht der Fall, so wiirde ein
jeder dieser Balken, auf sich selbst angewiesen, dem ausgeiibten Drucke
durchaus nicht zu widerstehen im Stande sein. Es ist auch hier nur die Ein-
heit, die so groRartige Resultate hervorbringt.

Die Gitterbriicken eignen sich wie keine anderen zur Ueberbriickung
von groRen Zwischenrdumen, namentlich also von Strémen, welchen
durch Pfeiler die moglichst geringen Hindernisse entgegen gestellt werden
durfen. .

Bei der Weichsel muR man nur unterscheiden das eigentliche Strombett
von etwa 1200 Fuf Breite, in welchem sich der Strom, mit Ausnahme von
ungewshnlichen Anschwellungen, im Sommer zu bewegen pflegt, und
das weitere Strombett, - zu welchem auch das sogenannte Vorland gehort
- dessen Grenzen durch die Hohen von Dirschau und den Deich des rech-
ten Ufers bestimmt werden. Die Breite dieses Strombettes betrégt, vom:
Beginne des einen Endpfeilers bis zum Ende des andern gemessen, 2668
FuB. In diesem Raume nehmen die beiden Land- oder Uferpfeiler je 98
FuB ein; zwischen ihnen befinden sich finf Strompfeiler, von denen zwei
in dem eigentlichen Strombette zu stehen kommen. Dadurch entstehen

ograniczata obszar o ksztatcie i rozmiarach zblizonych do tej podpory.
Ze Srodka wybierano od tycigcleci naniesiony piasek, co niosto za
sobg koniecznoé¢ ciagtego zaglebiania Sciany. Na dnie zalanego woda
wykopu, whijano najpierw na obwodzie drewniane pale, by je nastgpnie
zalaé mieszaning cementu, wapna, piasku, zwiru lub kamieni i cegiet ~
mieszanine ta nazywa sie betonem. Mieszanina ta twardniata catkowicie
pod woda. Do wprowadzania betonu do wykopu stuzyty mate kosze, ktére
byty oprézniane dopiero po dotarciu na dno; miafo to na celu réwnomierne
rozprowadzenie betonu w wykopie i miato zapobiec osadzaniu sig
ciezszych elementéw mieszaniny na dnie. Na tym stwardniatym juz
na kilka stép wysokim fundamencie nasypywano, wzdtuz éciany z pali
grodze, ktéra poprowadzona do poziomu nad lustrem wody gwarantowata
wystarczajaca szczelnosé, aby méc wypompowac reszte wody z wykopu.
Po odpompowaniu wody mozna byto przystapi¢ do murowania wiasciwej
podpory. Do tego celu uzywano wy$mienitych i starannie obrobionych
cioséw kamiennych i ksztaltek, z ktérych te pierwsze mocowano za
pomoca zelaznych klamer i bolcéw, a te drugie za pomocg zaprawy. Prég,
znajdujacy sie na czole filara, majacy stuzy¢ do famania lodu wykonano
z lawy bazaltowej pozyskanej z okolicy Fifel, srodkowa cze$¢ wykonano
z piaskowca, a po drugiej stronie podpory, uzyto granitu.®

W odlegiosci 10 stép podpore otaczata silna $ciana z pali. Przestrzen
pomiedzy filarem i éciang wypetniono nieobrobionymi kamieniami, ktdre
nie tylko miaty chroni¢ konstrukcje przed sifa wody i lody, ale takze
zabezpieczaé fundament przed podmyciem i zwigzanym z tym osiadaniem.
Przestrzefi ta byla dokladnie pomierzona, ubytki tatwo zauwazaine
i w razie potrzeby mozna ja bylo uzupetni¢ kamieniami. Powiedziano mi
tez, 7e dla zabezpieczenia jednej podpore zuzyto ponad 230,400 stop
sze§ciennych kamienia.

Pomiedzy kratami, kérych odstep w $wietle wynosit 20 stép, na wysokosci
szeéciu stép od pasa dolnego przebiegaty szyny kolejowe. Po obydwéch
stronach szyn byla jeszcze przestrzef przeznaczona na tradycyjny ruch
kotowy. Po obu zewnetrznych stronach kratownicy zainstalowano kiadke
dla pieszych. Byta to, na trzy stopy szeroka i bardzo chybotliwa, galeria.

Spogladajac na ta krate z pewnej odlegtoici, trudno rozpozna¢ w niej
te cata innowacyjnos¢ i lekkos¢. Inaczej jest kiedy wchodzimy na most.
Zdumiewajaca jest wysoko$¢ tej konstrukcji, ktéra zdaje sie unosi¢ nad
wartkim pradem Wisty. Ten szczegélny jasno brzmigcy powiew, glaszczacy
stalowego kolosa, rozposcierajacy sie widok, twércza myél przemawiajaca
z tego dzieta, wywotuja podnioste i obezwtadniajace wrazenie. Wrazenie
poréwnywalne tylko z tym, jakie odnosimy na szczytach azurowych
wiez gotyckich katedr. Niezaleinie od efektu, jakie to dzieto na nas
wywotuje, zaczynamy powoli porzuca ogélny stan ostupienia. Dzieje
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sechs Briickendffnungen, deren jede einzelne die iiberraschende Weite
von 386 Fu® hat. Bei der schon eben erwihnten Britaniabriicke, welche in
drei Oeffnungen tiber die Menaistrafe fiihrt, betrégt die Weite der grofiten
Oeffnung 447 FuB, also 61 Fu mehr; dagegen hat die Kinzig-Gitterbriicke
bei Offenburg nur eine einzige Spannweite von 195 FuB.

Die Héhe der Pfeiler ist, vom untern Absatz, d.h. etwa von der Hohe
des niedrigsten Wasserstandes aus gerechnet, 35 FuB; der hochste Was-
serstand bleibt noch 12 FuR unter der Briicke. Das Gitter selbst hat eine
Hahe von beinahe 38 FuR, so daB in der That - wie ein Arbeiter bemerkte
- der Eisenbahnzug zwischen den Gittern den Eindruck einer Maus in einer
Falle machen wird.

Nichst dem Gitter ist nichts interessanter als der Bau der Pfeiler. Kam es
bei jenem darauf an, ein physisches Gesetz mittelst einer mathematischen
Rechnung zu verwirklichen, so muBte man bei den Pfeilern der ganzen
Unbindigkeit, Launenhaftigkeit und Zerstorungslust des allgewaltigen Stro-
mes zu begegnen wissen. Das Gitter lieB sich nicht blof auf dem Papiere
oder als Modell darstellen, sondern auch ausfilhren; an der Unzuverldssig-
keit der Pfeiler, deren Festigkeit sich absolut nicht voraussehen lie, konnte
schlieRlich aber doch das ganze Werk scheitern. Es ist so nicht gekommen;
die Pfeiler stehen groB und unerschiittert da, wie ein Fels, der den Mee-
reswellen trotzt; und wahrlich, sie haben schlimmern Kréften Widerstand
zu leisten.

Die Landpfeiler sind mit vielfachen Gewdlben, Kasematten, Schieschar-
ten und ahnlichen Einrichtungen versehen, indem die Briicke nicht blof
dem Verkehre dienen, sondern zugleich einen befestigten Briickenkopf ab-
geben soll. Die Mittelpfeiler haben fast die Gestalt eines Schiffes, d.h. sie
bilden ein an der schmalen Seite abgeschrigtes und zugespitztes Oblong,
wie die Pfalz im Rhein. Sie stehen ihrer Linge nach, die 81 Ful betragt,
dem Stromlaufe entsprechend, und sind 31 FuB breit. Die Gitter ruhen
unverschieblich nur auf der Mitte des ersten, dritten und fiinften Mittel-
pfeilers, wahrend auf den iibrigen Pfeilern durch untergelegte auf guBei-
sernen Platten bewegliche Rollen der Verdnderlichkeit'der Lingenausdeh-
nung durch die Temperaturdnderung Rechnung getragen ist. Man rechnet
auf eine mdgliche Ausdehnung von 3 1/2 ZolP fiir einen Raum zwischen
zweien Pfeilern, also auf 21 Zoll fiir die ganze Briicke.

Hochst interessant ist die Art und Weise, wie die Strompfeiler gebaut
sind.

An der Stelle, wo der Pfeiler zu stehen kommen sollte, schlug man in der

GroéBe und Grundform desselben eine Pfahlwand, die durch Ausbagge-
rung und Einrammen in eine méglichst groBe Tiefe versenkt wurde, wah-
rend man den seit Jahrtausenden aufgeschwemmten Triebsand so weit als
moglich herauszuschaffen suchte. In diese mit Wasser angefilite Grube

sie tak, poniewaz naszg uwage zaczynaja przyciagac detale. Zaczynamy
dokfadniej rozwazaé najdrobniejsze czesci konstrukcji, ich pomystowe
rozwiazania, peing ducha technike i matematyczng doktadnos¢.

Cosietyczy bezpieczefistwa i solidnoici, to policzona noéno$¢ konstrukcji
przewyzsza te z Conway o jedna trzecia. Przy prébnym obcigzeniu
wynoszacym 1313 funtéw na stope dtugosci mostu, otrzymano tam ugigcie
1.5 cala. Most na Wiéle, przy odpowiednim obcigzeniu 2128 funtéw na
stope dtugosci mostu wykazat ugiecie 5/8 cala. 20 pazdziernika 1855 r.
nastapito usuniecie podpér pod Srodkowymi przestami mostuy; ugiecie,
ktére sie wéwczas pojawito, potwierdzito, z zaskakujaca doktadnodcia,
obliczenia wykonane dla samego ciezaru konsirukcji PrzytoZzone
pare dni pézniej prébne obcigzenie 1.923.000 funtéw lub inaczej 2323
funta na stope diugoéci mostu dato ugiecie, ktére w petni potwierdzito
wyniki obliczed statycznych. Uzyskane ugiecie to 1/2 cala i 4 1/2 [inii.
Po usunieciu obciazenia, konstrukcja catkowicie powrécita  do
poprzedniego potoZenia.

Analogiczniedo mostu tczewskiego, skonstruowano mostpod Malborkiem,
gdzie konstrukcja skfadata sig z dwoch par masywnych przybrzeznych
tukéw o rozpietoéci 52 stopy kazdy. Pomigdzy nimi wykonano dwa
przesta po 312 stép rozpietosci kazde. Atlas® wydany przez Krélewskie
Ministerstwo Handlu i Przemystu, zawierat 19 tablic przedstawiajacych
konstrukcje jako catog¢, liczne detale, jak i perspektywiczne widoki
umozliwiajace ocene konstrukcji w jej ostatecznym ksztalcie? Wrazenie
jakie wywiera ta budowla jest podkre$lone przez dwa rzedy opatrzonych
w blanki wiez, w ktére wprowadzono przesta. Wieze prawie dwukrotnie
przewyzszaja wysokoécig wprowadzone w nie kraty. Wieze podpdr
srodkowych sa okragte, a naroznych czworokatne, ktére z taczacym obie
wieze murem tworza portale, umozliwiajace poprzez sklepiong brame
wjazd na most. Portale w przypadku mostu na Wisle sg proste i pozbawione
wszelkich 0zdéb, zaskakuja jednak rzadka harmonia proporcji, podczas
gdy portale mostu na Nogacie zdominowane s3 ozdobami w gotyckim
stylu.'®
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wurde demnichst ein Pfahlrost geschlagen und darauf eine aus Cement
oder hydraulischem Kalk und grobem Kiese oder Stein- und Ziegelstiicken
bestehende Mischung - Beton genannt - geschiittet, welche im Wasser voll-
standig zu einer Steinmasse verhirtet. Man bediente sich dabei kleinerer
Korbe, die erst in der Tiefe ausgeschiittet wurden, um eine groBere Gleich-
maRigkeit in der Mischung zu erzielen und zu verhiiten, daB die schwere-
ren Bestandtheile rascher zu Boden sinken. Auf diesem mehrere Ful ho-
hen zu Stein verhirteten Fundamente schiittete man lidngs der Pfahlwand
einen Fangdamm bis {iber den Wasserspiegel, worauf das Wasser aus der
Baugrube mit Leichtigkeit ausgepumpt und das Mauerwerk der Pfeiler aus-
gefiihrt werden konnte, zu welchem man vortreffliche, aufs Sorgfaltigste
bearbeitete Steinquadern und Formsteine verwendete, und erstere mittelst
eiserner Klammern und Diibel, letztere aber durch Mortel verband. Da wo
sich der eigentliche Bogenschwall und das Eis zu brechen hatte, wéhlte
man die sprode Basaltlava der Eifel; zur Mitte nahm man Sandstein und zur
Spitze stromabwirts Granit.t

In einer Entfernung von 10 FuR umgiebt den ganzen Pfeilerraum eine
starke Pfahlwand. Rings um dieselbe ist ein méchtiges Lager von unbehau-
enen Feldsteinen geschiittet, welche nicht bloR den Pfeiler im Allgemeinen
gegen den Wasser- und Eisandrang schiitzen, sondern insbesondere Unter-
waschungen, wodurch der Pfeiler eine Senkung erfahren kénnte, verhiiten
sollen. Da dieser Steinwall aufs Genaueste gemessen worden, so ist man
leicht zu erkennen im Stande, ob sich eine Verinderung zugetragen habe,
und kann durch Nachschiitten von Steinen den Mangel heben. Mir wurde
mitgetheilt, da® um einen dieser Strompfeiler allein 1600 Schachtruthen -
d.s. also 230,400 KubikfuB - Steine geschiittet wéren.

Zwischen den eisernen Gittern, deren lichte Weite 20 FuB betragt, wird
in einer Hohe von 6 FuR iiber dem unteren Rande der Giirtung das Schie-
nengeleise und zu dessen beiden Seiten die Bahn fiir gewdhnliches Fuhr-
werk laufen. Fir FuBginger dient eine an der AuRenseite der Gitter zu
beiden Seiten angebrachte Gallerie von 3 FuB Breite, ein luftiger, schwin-
delerregender Gang!

Sieht man die Gitter von der Seite aus einiger Entfernung, so ist es schwer
das Durchbrochene, Luftige, Spitzenartige des Baues zu erkennen. Anders
wenn wir die Briicke selbst betreten. Die imposante Héhe der Gitter, wel-
che iiber dem schnell dahinrauschenden Strome zu schweben scheinen;
der eigenthiimliche, hell klingende Luftzug, der durch die Gitter streicht;
der Blick in die weiteste Ferne; der schopferische Gedanke, der aus dem
Werke redet, gewdhren einen Eindruck, der erhebend und {iberwiltigend
wirkt. Es ist die Empfindung, wie wir sie auf den durchbrochenen Thurm-
spitzen gothischer Dome haben. Und doch, so erhaben der Eindruck ist,
den dieses Werk in seiner Totalitit hervorruft, vorzugsweise ist es doch das

‘Warsztaty

Jak wszystko dazy do catoéci, tak jedno w drugim dziafa i Zyje!
Gothe, Faust

Kiedy bezmyélnie krecimy moneta pomigdzy palcami, nie przychodzi
nam nawet na myél, ile bylo trzeba pracy i przygotowari, aby nadac
temu kawatkowi metalu jego okreslony ksztalt. Kiedy uroczyécie
$wietujemy ukoriczenie domu, rzadko myslimy o rzemiesInikach, z daleka
sprowadzonych materiatach, czy uprzatnigtym gruzie. Wspbiczesnosc
potyka wszystko, by sama zostaC potknigta w przysziosci.

Tak samo podrézny, ktéry po roku w I$nigcym wagonie przejezdza
po gladkich od két szynach przez przewiewng hale mostu na Wisle,
nie przypomina sobie pracy $miatych inzynieréw, ktérzy ten obiekt
stworzyli. Nie przypomina sobie robotnikéw, gruzu i kamieni, wszystkich
tych maszyn parowych, lokomotyw, wszystkich barakéw i budynkéw
mieszkalnych. Wszystkich tych niesamowitych aparatéw, ktére na mile
wskazywaty, ze tu buduje sie most. I nawet fakomy na napiwek kolejarz
nie opowie historii nieszczesliwego wypadku, kiedy to dwa lata temu
zgingt jeden z robotnikéw, spadajac z rusztowania na okalajgcy podpory
kamienny mur. Rolnik bedzie opowiadat sage o cementowni, odlewni
i o licznych warsztatach pokrywajacych cate morgi pél, a kiére wkrotce
stamtad znikna. 1 to jest najbardziej interesujace, to stwarzanie sie, bo
jest to zycie; za tym, co juz istnieje, jak wyblakly obraz, stoi zniszczenie
i $mierc. .

Dlatego zanim tczewski most punkt ten osiagnie, spéjrzmy na jego
otoczenie.

By! r. 1847, kiedy po raz pierwszy ustyszatem o budowie tego mostu.
W tamtych czasach potaczenie pocztowe byto tak stabe, ze na postarica
pocztowego z Bydgoszczy trzeba byto czekac az 10 godzin. Poszedtem nad
Wiste na spacer, kiedy to spotkatem starego inwalide, ktéry oprowadzajac
mnie po juz prawie wyréwnanym placu, gdzie dzis stoi dworzec kolejowy,
opowiedziat mi o planowanym przedsiewzigciu. Dla niego budowa takiego
mostu byta czymé§ nienaturalnym i bezboznym. Kilka lat p6Zniej znalaztem
juz wszystko w petnym toku, jedna z wielkich podpor wystawala z wody.
Po kilku dalszych latach most jest prawie ukoriczony. Mojego inwalidy nie
spotkatem juz nigdy wigcej.

Most sklada sie z zelaza i konstrukcji murowanych, drewna uzyto
na éciany z pali i do budowy rusztowan.

Jedli chodzi o konstrukcje murowane zajmiemy si¢ najpierw murami
z cegiet.

Tczew, jako centrum wspaniatych budowli, ma przez los rzadko



Detail, die geistvolle Technik, die mathematische Genauigkeit, was uns im-
mer und immer zur Betrachtung des Einzelnen nothigt und uns den allge-
meinen Standpunkt der bloBen Bewunderung aufzugeben zwingt.

In Betreff der Sicherheit und Soliditdt Gbertrifft der berechnete Belas-
tungswiderstand denjenigen der Convaybriicke um beinahe ein Drittheil.
Fiir diese ergab sich bei der Probebelastung von 1313 Pfund auf den Fuf®
der Briickenlinge 1 1/2 Zoll Durchbiegung. Bei der Weichselbriicke soll-
te die letztere fiir die weit gréRere Belastung von 2128 Pfund auf den FuB
der Linge nur 5/8 Zoll betragen. Nach der am 20. Oktober 1855 statige-
fundenen Wegnahme der Stiitzen unter dem Oberbau der beiden mittle-
ren Oeffnungen bestitigte die thatsichlich eingetretene Durchbiegung das
durch die Rechnung’ fiir das eigene Gewicht der Briicke voraus bestimmte
Resultat in glinzender Weise. Auch das Resultat der wenige Tage darauf
vorgenommenen Probebelastung von 1,923,000 Pfund oder 2323 Pfund
auf den FuB der Lange entsprach der statischen Berechnung des Baupro-
jektes durchaus. Die erfolgte Durchbiegung betrug 1/2 Zoll 4 1/2 Linien.
Nach Entfernung der Belastung hob sich das Gitter wieder um die durch
jene erfolgte Senkung vollstandig.

Nach ganz analogem Systeme wird auch die zweite Briicke bei Marien-
burg konstruirt, welche die Nogat mittelst zweier Briickenéffnungen von
312 FuR Weite und zweier massiver Bogen von 52 Fuf Spannung an je-
dem Ufer Uberschreitet. Ein von dem Kdniglichen Ministerium fiir Handel
und Gewerbe herausgegebener Atlas in 19 Tafeln® gewahrt nicht nur eine
detaillirte Einsicht in die technische Anordnung des Ganzen wie der ein-
zelnen Theile des groBartigen Baues, sondern gestattet auch in verschiede-
nen perspektivischen Ansichten® ein antizipirtes Urtheil tiber den Eindruck,
welchen der Bau in seiner Vollendung auf das Auge des Beschauers her-
vorbringen wird. Dieser Eindruck, welcher im hochsten Grade groBartig
und {berraschend ausfallen muR, wird wesentlich bestimmt durch eine
Doppelreihe krenelirter Thiirme, in deren Mauerwerk die Gitter eingefiigt
sind, welche von ihnen ungefihr um ihre eigene Hohe Uberragt werden.
Die Thiirme der Mittelpfeiler sind rund, die der Eckpfeiler vierkantig. Letz-
tere bilden mit der sie verbindenden krenelirten Quermauer die Portale,
welche durch spitzbogenférmige Wélbungen den Zugang zu den Briicken
gestatten. Bei der Weichselbriicke sind diese Portale einfach und schmuck-
los gehalten, tiberraschen aber durch die seltene Harmonie ihrer Verhilt-
nisse; dagegen prangen die Portale der Nogatbriicke in vollem Schmuck
des gothischen Baustyls.'

przyznawane korzystne potozenie. Polozenie nad Zeglowng rzeka
w poblizu wpadajaca do morza i kolej, to s3 wysoko cenione atrybuty.
Do tego dochodzi fakt, ze w promieniu kilku mil mozna znalez¢ wigkszo$¢
materiatéw, jakie ziemia ma w ogéle do zaofiarowania. Materiaty te s nie
tylko wysokiej jakosci, ale tez, co najwazniejsze, sa tanie do pozyskania.
Rzeka dostarcza drewna do budowy rusztowan, ktére jest sptawiane
zpotudniowych Prus Zachodnich oraz z Polski. W Knybawie'* wydobywassie
gline do wyrobu cegiet. Z gliny tej wytwarza sig na miejscu cegly. Majg one
uderzajaco z6tta barwe przechodzaca w czerwieri i posiadaja wySmienitg
wytrzymatosé. Prowincja Prusy jest bogata w wysmienite margle, ktére dla
tamtejszego rolnictwa znacza o wiele wiecej niz wszystkie wyspy bogate
w guano razem wziete. Warto$¢ margli okresla sig po zawartosci wapna.
W okolicach Tczewa zawarto$¢ wapna jest tak duza, Ze zawierajacy
go margiel jest uzywany bezposrednio jako cement.” Podobnie jak
w przypadku wypalania wapienia, nalezy usung¢ z margla kwasy weglowe.
W tym celu skonstruowano cztery piece, w ktérych od lat nie gaénie ogien.
Do wypalania, magiel formuje sie do wymiaréw normalnych cegiet, albo
tez w duzo mniejsze kostki o wielkosci jednej 6smej cegty, ktére bardzo
frapujaco przypominaja ksztattem produkowany na nizinie ser. Cegty
sa najpierw suszone w powietrzu w specjalnych szopach, a nastgpnie
wsypywane do piecéw kominopodobnych przez otwdr w gornej jego
czeici, gdzie pod wptywem goraca podlegajg chemicznej przemianie.
Do mielenia tak wypalonego wapna (cementu) stuzg miyny parowe.
Jezeli pézniejszym przeznaczeniem cementu ma by¢ zaprawa murarska,
to juz podczas mielenia miesza si¢ cement z drobnoziarnistym piaskiem,
pochodzacym z dna Wisly. Dodatkowo dodaje sig¢ do tej mieszaniny
cementu i piasku wody, tak Ze w efekcie otrzymujemy gotowa zaprawe.
Cement, poza zwirem, kamieniami i utomkami cegiet, stanowi gtéwny
sktadnik tej wspaniatej, juz wczesniej wspomnianej mieszaniny: betonu.
Mieszanina ta posiada szczeg6lng wiasciwos¢ szybkiego twardnienia
pod woda, podczas gdy na powietrzu wietrzeje.”” Beton nadaje sie wiec
wspaniale do wszelkich budowli wodnych i mozna by tez mniemac,
7e bez tego wynalazku budowa mostu na Wisle sprawiafaby o wiele
wiecej trudnoéci. Pokazano mi kiedy$ bryte betonu, ktéra dos¢ diugi
czas przebywata w wodzie i mimo zawartoici wapnia nie barwita jej.
Zmetnienia wody nie przyniosty tez préby drapania i kruszenia bryty. Kiedy
to w 1856 r. odwiedzitem budowe mostu, byto mi bardzo trudno znalez&
jakikolwiek kawatek betonu. Materiat ten nie byt juz wigcej uzywany
na tej budowie, ale jeden z robotnikéw znalazt jedng kostke betonows,
ktéra zachowata sig¢ przysypana innymi kamieniami. Przebywata ona
dosé¢ dtugo na powietrzu dlatego udato sie nam bez trudu ja roztupac.
Nawiasem, beton przypomina mi zywo jeden rodzaj skaly jaka mozna
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Werkstitten

Wie Alles sich zum Ganzen webt,
Eins in dem Andern wirkt und lebt!
Gothe, Faust

Wenn wir ein Geldstlick gedankenlos zwischen den Fingern rollen, fillt
es uns am wenigsten ein, der Arbeiten, der Vorbereitungen zu gedenken,
welche néthig waren, damit das Stiickchen Metall diese bestimmte Gestalt
annahm. Bei einem neuen Hause, das eben festlich eingeweiht wird, erin-
nert man sich selten der Handlanger, der von ferne herbeigeschafften Ma-
terialien, des fortgerdumten Bauschuttes. Die Gegenwart verschlingt Alles
und wird wiederum von der kommenden Zeit verschlungen.

So wird auch der Reisende, der nach Jahresfrist in glinzendem Wag-
gon {iber die von den Rédern geglitteten Schienen durch die luftige Halle
der Weichselbriicke rollt, sich weder der groBartigen Gedankenarbeiten
in den K&pfen der kiithnen Techniker, welche dieses Werk schufen, noch
der Handlanger erinnern, auf deren Trinkgefifen wir das begeisterte: ,Es
bliihe der Briickenbau!” lesen, noch des Schuttes und der Steinfragmente,
die uns vor die Fiisse rollen, noch all der Dampfmaschinen, Eisenbahnen,
Schuppen und Wohngebiude, jenes ganzen ungeheuren Apparates, wel-
cher fast in meilenweiter Entfernung auf den Briickenbau als den allgemei-
nen Centralpunkt hindeutet. Auch von dem verungliickten Arbeiter wird
kein trinkgeldbegieriger Fiihrer mehr erzihlen, der vor zwei Jahren von
dem Holzgeriiste auf den den einen Pfeiler umgebenden Steinwall herab-
gestlrzt ist. Wie eine Sage wird einst der pfliigende Ackersmann von der
Cementfabrik, der EisengieRerei und Maschinenwerkstitte sprechen, die
mit ihren weitldufigen Geb&uden jetzt viele Morgen Ackers bedecken und
dann verschwunden sein werden. Und doch ist gerade das Werden das In-
teressante, denn es ist das Leben; hinter dem Gewordenen, Fertigen steht
wie ein blasses Bild die Vernichtung, der Tod.

Sehen wir uns deshalb, bevor die Dirschauer Briicke diesen Punkt er-
reicht hat, ihre Umgebung an, werfen wir einen Blick in ihr Werden.

Es war im Jahre 1847, als ich zum ersten Male etwas vom dortigen Briik-
kenbau kennen lernte; die Postverbindung war damals so mangelhaft, daR
man, von Bromberg kommend, 10 Stunden auf die korrespondirende Post
warten mufte. Ich ging am Weichselufer spazieren und bemerkte einen
alten Invaliden, der mich auf dem zum Theil schon geebneten Uferplateau
- da wo jetzt der Bahnhof steht - herumfithrte und mir kopfschiitteind von
dem in Rede stehenden Projekte erzihlte. Ihm schien es fast eine Gottlo-
sigkeit, ber diesen Strom einen Pfad zu schlagen. Einige Jahre spiter fand
ich bereits Alles in der vollsten Thitigkeit; einer von den grofen Pfeilern

spotka¢ w masywach Alp i Rigi.

Poza ceglami, zaprawa i betonem do murowania uzywano tez
pokruszonych kamieni. Kiedy po latach jaki§ naukowiec znajdzie
na brzegu Wisty kawatek lawy bazaltowej, bedzie musiat sobie
przypomnie¢ o mostowych filarach, zeby przypadkiem, w swoim
najnowszym dziele, nie wspomnie¢ o ,tczewskich bazaltach”.

Bloki dostarczane na budowe przychodzg w formie obrobionej lub
surowej. Za pomoca dZwigéw beda przetadowywane z barek na kolej
i transportowane do miejsca, gdzie beda ciete. To jedyny taki zaktad, gdzie
pita do ciecia kamienia napedzana jest sita wody. Pita ta nie ma zebdw,
wiec lepiej bytoby nazywac jg nozem. Nie tylko sam néz tnie kamief, ale
tez jednocze$nie sypany do szczeliny piasek, ktéry wilgotny, przecierany
ruchem noza tam i z powrotem umozliwia wnikanie noza w kamief.

Montaz kratownic prowadzony jest w lezacej przy torach na Gdarisk
fabryce, ktéra ze wszystkimi swoimi budynkami, maszynami parowymi,
placami, szopami i kwaterami robotnikéw tworzy swéj maty zamkniety
$wiat.

Mniej szokowat mnie caty panujacy tam hatas, tomot, syk pary, niz to
co ujrzatem. Zawsze wyobrazatem sobie, Zze kazda kratownica zostanie
skonstruowana jako cato$¢ i w calosci bedzie przetransportowana na plac
budowy, by tam zosta¢ osadzona na podporach. Tak miato to miejsce
w przypadku mostu Britannia. Zamiast tego, ujrzatem robotnikéw
pracujacych nad ogromna masg matych elementéw: ptytek i pretdw.
Kazdy z nich byl pieczotowicie obrabiany, kontrolowano wybite otwory,
szlifowano i gltadzono jak w mennicy, gdzie kazdg zlotg monete sie
doktadnie mierzy i wazy. Elementy te beda, sztuka po sztuce, ze soba
taczone i skrecane, ale dopiero na placu budowy. W zaktadzie odbywa sie
jedynie prébny montaz. W ten sposéb transport pojedynczych elementéw
nie sprawia wiekszych trudnosci.

Montaz wymaga wiec takiej konstrukcji rusztowania, ktére by ja ze
wszystkich stron otaczalo. Rusztowanie musi sta¢ w gtéwnym nurcie rzeki
i rozciggac sie pomiedzy podporami. Jezeli komus imponujg wielkie sumy
pieniedzy, to powinien sobie zapamietaé, Zze koszt samego drewna na
rusztowania wynosit 40000 talaréw. To samo rusztowanie bylo uzywane
zawsze .do’ dwéch rozpietosci czyli 1/3 catkowitej diugosci mostu.
Pozostawienie rusztowania na zime w nurcie rzeki jest niebezpieczne,"
dlatego tez nalezato jesienia przenosi¢ cato$¢ na lad i do korica nastepnego
lata musiata zosta¢ ukoficzona jedna trzecia mostu.

Do dzisiaj (jesienn 1856 roku) wykonano dwie trzecie konstrukcji.
Ukoriczenie ostatniej trzeciej czesci jest planowane na lato 1857 roku.

Whyniosto$¢ i znaczenie tego wspanialego dzieta odczuwamy, gdy
pomyslimy jak skomplikowanym byto ono procesem. Elementami tego



ragte schon weit aus dem Wasser hervor. Einige weitere Jahre, und die
Briicke ist so gut wie vollendet. Meinen Invaliden sah ich schon das zweite
Mal nicht mehr.

Die Briicke besteht aus Eisen und Mauerwerk; aufierdem ist Holzmate-
rial zu den Pfahlwanden und zu dem komplizirten Geriste erforderlich
gewesen.

In Betreff des Mauerwerkes betrachten wir zuvérderst den Ziegelbau.

Dirschau hat als Mittelpunkt grofRartiger Bauten eine vom Geschick sel-
ten gewadhrte glinstige Lage. Die Situation an einem schiffbaren im nahen
Meere miindenden Strome, an einer Eisenbahn, ist allein schon hoch anzu-
schlagen. Es kommt aber dazu, daf im Umkreise weniger Meilen fast alle
diejenigen Materialien angetroffen werden, welche das Land tiberhaupt
darbietet; dalt sammtliche Materialien von einer vorziiglichen Beschaffen-
heit, und - was die Hauptsache - sehr billig zu erlangen sind. Zu dem Holz-
geriiste gewahren die Fl6Re, welche auf der Weichsel aus dem stidlichern
Westpreufen und aus Polen kommen, das Holz; der Thon zu den Ziegeln
wird in Kniebau' gegraben und daselbst auch verarbeitet; die davon fabri-
zirten Ziegel sind auffallend hellgelb, mitunter ins Réthliche spielend und
von ausgezeichneter Harte. Die Provinz Preulen ist reich an vorziglichen
Mergellagern, welche fiir die dortige Agrikultur mehr bedeuten wollen, als
alle Guanoinseln. Der Werth dieses Mergels bestimmt sich ganz besonders
nach seinem Kalkgehalte. Bei Dirschau ist der letztere nun so grof, daf der
Kalkmergel unmittelbar als Cement? verwendet werden darf. Um nun aber,
wie beim Brennen der Kalksteine, aus dem Mergelkalk die Kohlenséure zu
entfernen, sind vier Oefen konstruirt, in welchen schon seit Jahren das Feu-
er nicht ausgegangen ist. Man streicht zu dem Zwecke des Brennens den
Mergel in Ziegelformen von gewohnlicher Gréfe (Patzen) oder auch in
kleinen kubischen Formen, von denen acht auf einen gewShnlichen Ziegel
gehen, und welche den in der Niederung fabrizirten kleinen Késen (Zwer-
gen) frappant dhnlich sehen. Diese demnéchst an der Luft in besondern
Schuppen getrockneten Ziegel werden durch eine Oeffnung von oben in
die, dicken Schornsteinen gleichenden, Oefen geschijttet und durch die
Hitze chemisch verdndert. Zum Mahlen dieses gebrannten Mergelkalkes
(Cementes) sind Dampfmiihlen bestimmt. Soll er zum Mbrtel dienen, so
untermischt man denselben wiahrend des Mahlens gleich mit feinkdrnigem
Sande - der aus dem Weichselbette gegraben wird - und feuchtet ihn mit
Wasser an, so daB der Mauermdrtel aus der Maschine - die darum auch
Mértelmiihle heift - fertig herauskommt.

Ein Theil dieses Cementmehles bildet, mit grobem Kiese oder Stein- und
Ziegelstiicken in einem Cylinder durchgeschiittelt, die wunderbare, oben
schon erwidhnte Mischung, welche man zu den Fundamenten der Brii-
ckenpfeiler benutzt hat, und Beton heift. Diese Mischung hat die sonder-

procesu byly przerézne zjawiska takie jak wyréwnanie terenu na dos¢
dtugim odcinku brzegu i pokrycie go siecia szyn kolejowych, wybudowanie
niezliczonych budynkéw, kt6re musialy znikna¢ po zakoriczeniu budowy
i tysigce robotnikéw, ktérzy beda musieli szukaé nowej pracy, kiedy juz
nie bedg potrzebni. Wielko$¢ zjawiska ocenia sie przewaznie na podstawie
warunkéw w jakich wyrastalo i ofiar jakie kosztowato, a nie na podstawie
jego faktycznej wartoéci. To dzieto, nawet bez znajomosci warunkéw,
bedzie fascynowato kazdego myslacego czlowieka. To co tak gloéno
i dobitnie przemawia z tych stalowych pretéw i murowanych wiez jest
sita cztowieka. Silg potrafigca wszystko przezwyciezyé, do wszystkiego
sie posungé i przed niczym nie cofngé, duch ,bezboznoici”, kibrej
pobozni nie rozumiej i ktérej tez nie pojgt stary inwalida. To ten sam
duch, kiéry przemawia z egipskich piramid i dziet dumnego Rzymu, duch
ktéry odkryt Ameryke. Ten, kto nie dordst do tego by to zrozumiec, juz
dawno prorokowat katastrofe, obwinial za powédzZ w 1855 r. i uwazat, ze
te dumne filary juz chyla sie ku upadkowi. Tacy ludzie nigdy nie pojma
tego ducha. Lud chetnie kieruje sie takimi fantazjami; przeklina, Zze moze
za pareset lat bedzie sie przeptywad nie$mialo obok szczathkéw
«diabelskiego mostu”.

Sa tez tacy, co szyderczo nazywajg most: ,matematycznym problemem”
czy fizycznym uduchowieniem materii”, ale kiétnia tez nic nie przyniesie.
Ten ktéry jednak w prawach natury dostrzega czeé¢ tego ducha
i w zrozumieniu tych praw widzi zwyciestwo czlowieka nad materia,
ten zabierze z tej konfrontacji przekonanie i Swiadomos¢ o wieczystosci
ludzkiej woli. ‘ .

W tym sensie bedzie ta budowla wieczna. Nawet wtedy, gdy juz tylko
zwietrzale szczatki ostatniego filaru beda wystawaty z wody, dowodem jej
wielkosci bedzie bojazii przeptywajacego obok niej szypra.
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bare Eigenschaft, im Wasser sehr schnell zu verhirten, soll an der Luft aber
allmihlig verwittern.”® Sie ist also recht eigentlich zu Wasserbauten wie
gemacht, und man darf wohl dreist behaupten, dal ohne die Erfindung
des Betons der Bau der Weichselbriicke noch unendlich mehr Schwierig-
keiten dargeboten haben wiirde. Mir wurde ein Stiick Beton gezeigt, wel-
ches bereits lingere Zeit im Wasser lag; aber trotz des starken Kalkgehaltes
hatte das Wasser keine Farbung angenommen, auch war es nicht mdglich,
durch Abkratzen eine Triibung hervorzubringen. Als ich im Jahre 1856 den
Briickenbau besuchte, konnte ich kaum ein Stiick Beton auftreiben, - weil
dieses Material nicht mehr gebraucht wird; endlich fand ein Arbeiter noch
ein kubisches Stiick unter andern Steinen. Dasselbe hatte dort schon einige
Zeit an-der Luft gelegen und wir zerschlugen es ziemlich leicht. Mich er-
innert diese Mischung {ibrigens lebhaft an die Nagelfluhe, aus welcher die
Vorgebirgsmauer der Alpen und namentlich der Rigi gebildet ist.

AuBer den Ziegeln, dem Mértel und Beton ist zu dem Mauerwerk vor-
zugsweise gebrochenes Gestein verwendet worden. Wenn ein Naturfor-
scher nach Jahren einmal Basaltlavastiickchen in der Néhe Dirschaus am
Weichselufer finden sollte, wird er sich der Briickenpfeiler erinnern, um
nicht in seinem neuesten Werke {iber Basalte auch die Dirschauer zu ci-
tiren.

Die zum Bau nothwendigen Blocke kommen nach Dirschau theils be-
arbeitet, theils in roher Gestalt, werden aus den Weichselkdhnen mittelst
eines Krahnes (Kranichs) in die Hohe gewunden und auf einer Eisenbahn
zu einer Steinschneidemiihle geschafft - der einzigen (brigens, bei wel-
cher man sich der Wasserkraft bedient, - um von einer Sage zerschnitten
zu werden. Da diese Sige aber keine Zihne hat, so solite man sie lieber
ein Messer nennen; auch ist es nicht blof dieses Instrument, was den Stein
zertheilt, sondern zugleich der in die Furche gestreute Sand, welcher an-
gefeuchtet und durch die Bewegung des Messers hin und her geschoben,
dessen Eindringen in den Stein ermdglicht.

Die Anfertigung der Gitter geschieht in der an der Eisenbahn nach Dan-
zig liegenden Maschinenbauanstalt, welche mit ihrer Fiille von Gebduden,
Dampfmaschinen, Hofrdumen, Schuppen, Wohngebauden fir die Arbei-
ter eine kleine Welt fiir sich bildet. Mir fiel weniger das sinnverwirrende
Hammern, Brausen, Stampfen, das Geschiftige der Arbeiter, die ungeheu-
re Wirkung der Krifte auf, als vielmehr der eine Umstand. Ich hatte mir
vorgestellt, die Gitter wiirden in der Fabrik vollstindig konstruirt und dann
als Ganzes und mit einem Male aufgestellt, - wie das bei der Britaniabrii-

cke der Fall gewesen ist. Statt dessen fand ich die Arbeiter an einer unend-

lichen Fille kleiner Stiicke, Platten, Stibe beschiftigt, mit auBerordentli-
cher Sorgfalt die Kanten und Flichen, namentlich die von den Stampfen
eingeschlagenen Locher priifend, daran feilend und rundend, wie man in

Przypisy

1 "Spis polaczert pocztowych” z 1829 r. zataczony do Berliner Kalender, strona 17
podaje, ze poczta z Berlina przez Konin do Krélewca w Prusach (wyjazd z Berlin
w poniedziatki i pigtki o godzinie 10; przyjazd w Krélewcu sobota i $roda godzina
3:30) moze zimg dotrzeé z opéZnieniem 24 godzin lub wiecej. Powodem moze by¢
nadejécie zimy lub sptyw kry. Poza Wista w Tczewie, dodatkowa przeszkoda byt Nogat
pod Malborkiem. Most w Malborku wybudowano jednoczenie z Tezewskim. Odre
przekraczano w Kostrzynie, gdzie juz w 15-tym wieku wybudowano most. (przypis
H. Boockmanna)

2 1 stopa pruska 314 mm (przypis H. Boockmanna)
3 Patrz tu tez przypis nr 4 (przypis autora)

W przypadku idealnej poziomej belki na dwéch podporach, neutralne widkna
czyli te, ktére nic nie niosa, to te kiére lezg na plaszczyZnie przebiegajacej przez
érodek tej belki. Pozostale widkna lezace poza srodkowa plaszczyzng biorg udzial
w przenoszeniu obciazen. Im dalej od érodkowej plaszczyzny znajdujg sig widkna, tym
wiecej s3 w stanie przenie$é obcigZenia. Z powodu kosztéw, a takze Zeby zredukowad
ciezar konstrukcji, nalezy konstruowaé wysokie kraty. Jezeli zakladamy, Zze obydwa
pasy. gérny i dolny niosa stosunkowo najwigcej, to nie wolno, jak to sie juz przyjeto,
zakladaé 7e skratowanie nic nie niesie. W przypadku mniejszych mostéw kratowych,
posiadaja one bardzo stabe pasy poniewaz wytrzymato$¢ jaka posiada skartowanie jest
wystarczajaca. (przypis autora)

Cal stanowi 1/12 stopy czyli 26 mm. (przypis H. Boockmanna)

Lawa bazaltowa pochodzi z Niedermending (okolice Brohl), granit z gér Harzu
(Ockerthal) i ze $laska, piaskowiec z Obernkirchen (okolice Minden). We wnetrzu
filraw znajdziemy, oprécz piaskowca z Porta Westfalica, cegly. (przypis autora)

7 Wiekszoéé obliczeti statycznych byta wykonana przez szwajcarskiego inzyniera Schinza,
kt6ry zmart w 1855 1. nie doczekawszy kofica budowy. {przypis autora)

8 Berlin 1855, Ernst und Korn, nigdy nie trafit do handlu. (przypis autora)
9 Naszkicowane przez Biermanna. (przypis autora)

10 Budowe obydwu mostéw prowadzit Geheime Oberbaurat Lentze. Projekt
architektoniczny wiez i portali pochodzi od Geheime Oberbaurat Stiilera. Podane liczby
pochadza w wiekszoéci z artykulu z czasopisma , National Zeitung” z 2 Listopada 1855 1.
i z tekstu powyzej wymienionego atlasu. (przypis autora)

11 Knybawa, jest oddalong o p6t mili od Tczewa cegielnia, kt6rg zatozono specjalnie
do budowy mostu, ale ktéra po zakoriczeniu jego budowy wcigz dostarcza cegiet.
Knybawa lezy zaraz nad brzegiem Wisly, dlatego ich przefadunek i transport nie
sprawia wigkszych trudnosci. Cegly s3 transportowane tunelem na brzeg Wisty
skad statkami ruszaja w $wiat. Szczegdlnie dobrze wychodza licowki, czyli cegly
przeznaczone na zewngtrzne, ozdobne warstwy podpér i wiez. Pigknym przyktadem
moze byé wspélczesny dworzec, ktéry zostal wykonany z cegiet pochodzacych
z Kniebau. Nalezy tez nadmienié, ze budynek ten zaprojektowany i wykonany przez
Stiilera, postawiono dokfadnie w osi mostu. Potozenie to gwarantuje przebywajacym
na dworcu podréznym wspanialy widok na most. Dworzec jest tak zaplanowany,
e po jednej jego stronie podjezdzaja pociagi z Berlina a po drugiej z Gdariska, szyny
z obydwu kierunkéw facza sie tuz przed mostem i prowadzg przez niego w kierunku
Krélewca. (przypis autora)

12 Wapiei ~ jego szlachetna odmiang jest marmur. Wapiefi nadaje sie do konstrukeii
wodnych, ale zaprawa z jego dodatkiem juz nie, poniewaz bardzo wolno wigze pod
woda. Wapniowi brakuje dodatku gliny, ktdra nadaje mu wiasciwosci hydrauliczne tzn.
takie, kt6re pozwalaja mu twardnieé pod woda. Margle skiadaja sie w giéwnej mierze
z wapnia i gliny (poza tym z krzemionki i tlenku zelaza). Od proporcji w jakich te
sktadniki w marglu wystepuja i czy w ogéle wystepuja, zaleza jego hydrauliczne
whatciwoéci. W okolicach Tczewa znaleziono margle o wiasciwych proporcjach,
podczas gdy do tego z pod Malborka nalezato dodac troche gliny. (przypis autora)



der Miinze jedes einzelne Geldstiick sorgfiltig wiegt und priift. Denn erst
an Ort und Stelle wird Stiick fiir Stiick aneinander gefugt und geschroben.
In der Anstalt selber geschieht das Zusammensetzen nur der Probe halber.
Auf diese Weise bietet der Transport der einzelnen Theile durchaus keine
Schwierigkeit dar.

Dafiir bedurfte es aber der Konstruktion eines vollstindigen Geris-
tes, welches von Unten und Oben, Innen und Aulen das Gitterwerk um-
schlieft, mit seinem untern Theile in dem Strome selbst steht und sich
zwischen zwei Pfeilerrdumen hinzieht. Wem grofRe Summen imponiren,
der mag sich merken, daf allein der Holzwerth an diesem Geriiste 40,000
Thaler betragt. Da dasselbe Geriist immer zu je zwei Pfeilerrdaumen, d.h.
zu einem Drittheil der Briicke verwendet wird, im Winter sein Verbleiben
im Strome wegen des Eisganges auch gefahrlich' ist, so muf8 das ganze
Geriist im Herbste ans Land geschafft und in jedem Sommer ein Drittheil
der Briicke vollendet werden. Bis jetzt (Herbst 1856) sind zwei Drittheile
tiberbriickt. Das letzte Drittheil sieht seiner Vollendung im Sommer 1857
entgegen.

Dieses sind die Haupterscheinungen, welche sich als eine blofe Vor-
bereitung, als ephemere, der einen Briicke dienende Institute darstellen.
Bedenkt man, daB8 das ganze Ufer auf eine weite Strecke hin geebnet, mit
einem Netze von Eisenschienen bedeckt, daR eine grofe Zahl von Gebiau-
den errichtet ist, welche alle verschwinden missen, sobald das grofle Werk
vollendet worden; dal? alle die tausend werkthdtigen Hande sich in andern
Verhiltnissen eine Arbeit suchen werden, wenn man ihrer nicht mehr be-
darf, so flihlt man doppelt die Bedeutung, die Erhabenheit der grandiosen
Schépfung. Schatzen wir doch meist die Grofe mehr nach den Vorausset-
zungen, auf welche sie sich griindet, nach den Opfern, welche sie fordert,
als nach ihrem eigenen Werthe. Aber selbst ohne die genauere Kenntnil%
dieser Voraussetzungen wird dieses Werk die Bewunderung jedes denken-
den Menschen erregen. Denn was so laut, so eindringlich aus diesen Eisen-
stédben, diesen Pfeilermauern spricht, das ist die allbezwingende, sich an
Alles wagende, vor nichts zurlickschreckende Menschenkraft, jener Geist
der ,Gottlosigkeit”, den die Frommen nicht verstehen und den auch der
alte Invalide nicht begriff. Es ist derselbe Geist, der aus den dgyptischen
Pyramiden und aus den Werken des stolzen Rom spricht, der die Simplon-
strafie ebnete und Amerika entdeckte. Wer diesem Geiste nicht gewach-
sen ist in seiner Kleinheit, der hat diesen Pfeilern wohl einen baldigen Sturz
prophezeiht; der hat sie verldumdet, daB sie den groen Durchbruch im
Jahre 1855 verschuldet hatten, oder wohl gar behaupte, diese stolzen Pfei-
ler senkten sich bereits nach einer Seite. Sie werden diesen Geist nie be-
greifen. Das Volk folgt gern solchen Vorstellungen; es verwiinscht bereits
dieses Werk; vielleicht daR nach einigen Jahrhunderten der Schiffer an den

13 Temu czesto w Tczewie powtarzanemu zdaniy na temat betonu, przeciwstawia
przyjaciel autora nastepujace: ,To, ze beton wietrzeje na powietrzu, nie jest prawda.
Robotnik musial pokazaé Panu kawatek jakiego$ innego materiatu” — W tym sensie
pomytka jest wykluczona poniewaz autor juz wczesniej znat beton doé¢ dobrze. —
»Wapno hydrauliczne zmieszane z woda twardnieje takZze na powietrzu, w przeciwnym
razie nie uzyto by go do budowy nadwodnej czesci podpér. O ile mi wiadomo nie
uzyto tam innego rodzaju wapna. Wapno hydrauliczne twardnieje nawet lepiej
na powietrzu niz w wodzie, pomimo ze w wodzie bedzie twardsze. Bledem jest jednak
uwazaé, ze bedzie ono wietrzato na powietrzuy; tak sie¢ moze stac jedynie wtedy, gdy
zaprawa bedzie zbyt chuda (bedzie w niej malo wapna). W kazdym badZ razie wapno
hydrauliczne jest lepsze do budowy na powietrzu od normalnego. Nie uzywa sig¢ go
tylko ze wzgledu na koszty, poza tym zwykle wapno wystarcza w zupetnosci. Jednak
obecnie do wykonywania np. gzymséw uzywa sie juz cementu. (przypis autora)

14 Zima z 1854/55 nie zdemontowano rusztowania, ktére nie doswiadczyto wiekszych
uszkodzen. Poza tym w tym czasie trwaly prace nad $rodkowymi przestami, ktére
przebiegaja nad zalewiskiem czyli nad najmniej zagrozonym obszarem. (przypis
autora)

Bei der Sprengung am 1.9.1939 abgestiirztes und
deformiertes Uberbauende von 1912 (Aufnahme Ramm)

Koniec przesta z 1912 r. zniszczony podczas detonacji
1 wrzesnia 1939 r. (fot. Ramm)
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letzten Triimmern dieser ,Teufelsbriicke” scheu voriiber fahrt.

Die Andern nennen sie spdttisch ,ein bloRes mathematisches Problem,
eine physikalische Vergeistigung der Materie”; auch mit diesen ist nicht
zu streiten. Es sind dieselben Menschen, die den Geist in den kunstvollen
Bauten der Polypen, in den Diinenreihen nicht begreifen, die dadurch ent-
stehen, daR sich Sandkorn auf Sandkorn héuft. Wer aber in dem Gesetze,
das die Materie durchdringt, auch einen Theil des ewigen Geistes sieht
und in der ErkenntniR dieser Gesetze den Sieg des Menschengeistes {iber
den an und fiir sich trigen Stoff, der wird von diesem groen Werke einen
erhabenen, unvertilgbaren Eindruck mit fortnehmen, das BewufStsein von
der Ewigkeit des die Materie zwingenden Menschengeistes. In diesem Sin-
ne wird auch dieser Bau ein ewiger sein, selbst wenn nur noch die ver-
witternden Triimmer des letzten Pfeilers aus dem Strome ragen, und das
Kreuzschlagen des scheuen Schiffers wird nur der Beweis dafiir sein.

Anmerkungen

1 ,Im Verzeichni der Postcourse”, das dem Berliner Kalender beigegeben ist, heift es in
der Ausgabe fiir 1829, S. 17 fir die fahrende Post von Berlin dber Konin nach Konigsberg
in Preufen, die normale Fahrzeit (Abfahrt in Berlin am Vormittag Montags und Freitags
um 10 Uhr; Ankunft in Kénigsberg am Sonnabend und Mittwoch frith um 3.30 Uhr)
verlangerte sich ,im Winter bei schlechtem Wetter und Eisgang der Fliisse” um 24 ,und
oft noch mehrere Stunden”. AuBer der Weichsel bei Dirschau war namentlich die Nogat
bei Marienburg ein Hindernis. Die Briicke dort wurde gleichzeitig mit der von Dirschau
gebaut. Die Oder wurde bei Kiistrin tiberquert, wo schon seit dem 15. Jahrhundert eine
Briicke bestand. (Anmerkung von H. Boockmann)

1 preuBischer Fu = 314 mm. (Anmerkung von H. Boockmann)
Man vergleiche die folgende Anmerkung (Anmerkung des Autors)

Bei einem ideal gewachsenen, auf zwei Stiitzen horizontal liegenden Balken sind neutrale,
d.h. nicht tragende Fasern diejenigen, welche in der durch die Mitte desselben gelegten
Horizontal-Ebene liegen; alle {ibrigen Fasern tragen mit; nur je weiter die Faser von der
neutralen Achse entfernt liegt, desto mehr trigt sie. Aus diesem Grunde und weil man
der Kosten und der eigenen Schwere wegen mdglichst wenig Eisenmaterial verwenden
will, ist man gendthigt, hohe Gitter zu konstruiren. Wenn also allerdings die oberen und
unteren Giirtungen verhiltniBmaBig am meisten tragen, ja bei den groen Gitterbriicken
dieselben so stark konstruirt werden, daB sie ohne Berlicksichtigung der Gitterstdbe die
erforderliche Tragfahigkeit besitzen, so kann doch nie, wie es wohl geschieht, behauptet
werden, die Gitterstibe triigen garnicht. Bei kleineren Gitterbriicken werden sogar sehr
geringe Giirtungen angewendet - selbst die Kinzig-Gitterbriicke hat geringfiigige - weil
ohnehin die Gitterstibe, denen eine gewisse Stirke immer verbleiben muB, fast die
erforderliche Tragfihigkeit besitzen. (Anmerkung des Autors)

5 1 Zoll ist der 12. Teil eines FuR; also = 26 mm. (Anmerkung von H. Boockmann)
Die Basaltlava ist von Niedermendig (bei Brohl), der Granit vom Harz (Ockerthal)
und aus Schlesien, der Sandstein aus Obernkirchen (bei Minden) hergeholt. Im Innern
der Pfeiler sind theilweise Sandsteine von der porta Westfalica, groBentheils aber
Ziegelsteine verwendet worden. (Anmerkung des Autors) .

7  Sammiliche statische Berechnungen sind von dem Schweizer Schinz, der leider im Jahre
1855 verstorben, ausgefiihrt. (Anmerkung des Autors)

8 Berlin 1855, bei Ernst und Korn, jedoch nichtin den Buchhandel gekommen. (Anmerkung
des Autors)

Verformter Knotenpunkt an der Aufschlagstelle des
abgestiirzten Uberbauendes, vergl. Bild auf Seite 96
(Aufnahme Ramm)

Zdeformowany wezet kratownicy w miejscu zniszczenia
Poréwnaj zdjecie na stronie 96 (fot. Ramm)
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Von Biermann gezeichnet. (Anmerkung des Autors)

Der Bau beider Briicken wird von dem Geheimen Ober-Baurath Lentze geleitet. Die
Architektur an den Thiirmen, Portalen u.s.w. stammt vom Geheimen Ober-Baurath
Stiiler. Die obigen Zahlenangaben sind groftentheils einem Aufsatze in der National-
Zeitung vom 2. November 1855 und dem Texte zu dem erwihnten Atlas entnommen.
(Anmerkung des Autors)

Kniebau, eine ausgebreitete Ziegelei, etwa eine halbe Meile von Dirschau entfernt,
ist urspriinglich fiir die Bricke angelegt, liefert jetzt aber weit und breit Ziegel hin.
Wenngleich Kniebau nicht hart am Weichselufer gelegen ist, so hat doch der Transport
und die Verladung der Ziegelsteine wenig Schwierigkeiten, da sie durch einen Tunnel
leicht zur Weichsel geschafft und von da weiter verschifft werden konnen. Besonders
sauber werden die Blendsteine, das heift fiir die ueren Flichen der Briickenpfeiler und
deren Thiirme bestimmte Ziegel, bearbeitet; auch werden Formsteine jeglicher Art auf
das Sorgfiltigste gebildet. Ein schénes Beispiel kann das gegenwartige im Bau begriffene
Empfangsgebidude zu Dirschau aufweisen, welches seine Ziegelsteine simmtlich aus
Kniebau erhalten hat. Es sei hierbei erwihnt, daf dieses Empfangsgebiude von Stiiler
projektirt, im Rohbau ausgefiihrt, ein imposantes schones Gebaude abgeben, und da
es genau in der Briickenachse angelegt ist, dem Reisenden eine herrliche Aussicht auf
die Briicke gewahren wird. Es bildet einen sogenannten Inselperron. Die Berliner Ziige
fahren niamlich auf der einen Seite, die Danziger auf der andern vor; die beiderseitigen
Schienenstringe vereinigen sich vor der Briicke zugekehrten, abgestumpften Spitze
des Gebiudes und laufen demnichst iiber die Briicke Konigsberg zu. (Anmerkung des
Autors)

Der Kalkstein - in der vorziiglichen Giite als kararischer Marmor vorhanden - eignet sich
zu den Wasserbauten, Behufs Mortelpriparation deshalb nicht, weil der gewohnliche
Kalkmortel unter Wasser schwer und nach zu langer Zeit erhdrtet. Es fehlt dem
Kalkstein ndmlich der Thongehalt, welcher dem Kalke die sogenannten hydraulischen
Eigenschaften verleiht, d.h. ihn unter Wasser schnell erhértbar macht. Mergel ist
nun seinen Hauptbestandtheilen nach eine Mischung aus Kalk und Thon (auBerdem
Kieselerde, Eisenoxyd u.sw.); je nachdem diese Bestandtheile in dem richtigen
Verhiltnisse im Mergel vorhanden sind oder nicht, ist derselbe ohne weitere Beimischung
als hydraulischer Kalk zu verwenden, oder ihm mu® zuvor durch Mischung von Thon
diese Eigenschaft gegeben werden. In Dirschau hat man in der nichsten Umgebung
Mergel von den richtigen Mischungsverhiltnissen vorgefunden, in Marienburg muBte
man demselben noch etwas Thon beimischen. (Anmerkung des Autors)

Dieser in Dirschau oft gehdrten Ansicht iiber die Eigenschaften des Bétons stelit des
Verfassers Freund folgende wahrscheinlich richtigere entgegen, indem er schreibt:
»DaB der Béton in der Luft allmilig verwittere, darf durchaus nicht eingerdumt werden.
Der Arbeiter hat lhnen jedenfalls etwas Anderes als ein Stiick Béton gezeigt.” - In dieser
Beziehung ist ein Irrthum nicht moglich, da der Verfasser von frither her dieses Material
sehr genau kannte. - ,Der hydraulische Kalk erhartet, zu Mortel mit Wasser eingeriihrt, an
der Luft ebenfalls; er hitte ja sonst nicht zu dem ganzen iiber dem Wasser befindlichen
Mauerwerk der Briicke - wie es in der That geschehen ; verwendet werden kdnnen,
und doch ist ein anderer Kalk durchaus nicht gebraucht worden. Der hydraulische Kalk
erhértet sogar an der Luft noch schneller als im Wasser; im letztern soll er allerdings
noch hirter werden als an der Luft; demohngeachtet darf nie behauptet werden, dah
eine richtige Mortel- oder Bétonmischung an der Luft verwittere; das kénnte nur da
geschehen, wo eine zu magere (kalkarme) Mischung vorgekommen. Jedenfalls bleibt
hydraulischer Kalk auch fiir Luftbauten besser als der gewdhnliche Kalk. Man verwendet
ihn nur deshalb nicht, weil er zu theuer ist und der gewdhnliche Kalk meistens geniigt.
Zu Gesimsen wird aber schon jetzt oft genug Cement verwendet.” (Anmerkung. des
Autors)

Den Winter von 1854 auf 1855 hat das Geriist mitgemacht und ist sehr wenig oder
wohl gar nicht beschidigt worden. Allerdings waren damals die beiden mittelsten
Oeffnungen in Arbeit, welche sich auf dem AuBendeiche befinden und die geringste
Storung erleiden. (Anmerkung des Autors)



Hélzerne Riistung bei der Montage der Uberbauten (Photographie ca. 1855-57, Sammlung Werner Schiestl, Wels)
Drewniane rusztowanie podczas montazu przeset (Fotografia z okofo 1855 - 1857 r.; zbiory Werner Schiestl, Wels)




