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Rys historii mostow warszawskich na Wisle

W 1568 r. krol Zygmunt August rozpoczal budowe mostu drewnianego w ciagu
obecnej ulicy Mostowej. Budowniczym mostu byl Erazm Cziotko — mieszczanin
zakroczymski pochodzacy prawdopodobnie z rodziny wtoskiej. Material do budowy
sprowadzano z Puszczy Kozienickiej, lasow sandomierskich i Grodzienszczyzny.
Most oparto na palach debowych srednicy ponad 60 cm (1 lokiec¢). Most mial 850
m dhugosci, stal na 15 filarach, a rozpietosci przeset wynosity po 48 m. Dzisiejsze
mosty maja przecietnie 500 m dtugosci, ale wtedy Wisla byla znacznie szersza. Po
lewej stronie wody siegaly samej skarpy warszawskiej, a na prawym brzegu byt
teren zalewowy, bagnisty i pokryty jeziorkami.

Zygmunt August nie dozyt ukonczenia mostu. W zwiazku z elekcja nowego krola,
pomost prowizorycznie wykonczono i most otwarto do ruchu 15 kwietnia 1573 r.
Ostatecznie budowe mostu ukonczyla na wlasny koszt siostra Zygmunta Augusta —
Anna Jagiellonka.

Most wywart wielkie wrazenie na wspotczesnych. Imponowat wielkoscig. Poswiecit
mu nawet trzy epigramaty Jan Kochanowski. Nie stuzyl jednak dtugo. W 1576 r.
krol Stefan Batory, maz Anny Jagiellonki, zaczal go naprawiac. Wiosna 1578 r.
woda most zniosta. Krol jednakze go odbudowal. Nowy most miat dzwigary kratowe
z dolna jezdnia (rys.l). W 1582 r. Anna Jagiellonka zbudowala na brzegu
warszawskim przed mostem ceglane przedmurze =z brama wjazdowa i
czterograniasta wieza strazacka. W wiezy tej, istniejacej do dzis, w XVII i XVIII
wieku miescit sie sklad prochu, stad jej obecna nazwa - Stara Prochownia.

Ale i ten most nie stal dtugo. W 1603 r. pochdd lodéw znidst jedno z przesel, a
nastepne powodzie dokonaly reszty zniszczenia. Takie byly dzieje pierwszego
warszawskiego mostu na Wisle. Jako ciekawostke mozna podac, ze jeszcze w
potowie XIX wieku na dziedzincu Patacu Prymasowskiego lezalo kilka jego
szczatkow [1].

Najbardziej znany wizerunek mostu warszawskiego z XVI wieku, zamieszczony w
dziele Georga Brauna i Franza Hogenberga, jest wlasnie mostem Batorego a nie
Zygmunta Augusta [1]. Rycine te publikowano dziesiatki razy. Widac¢ na niej, ze
most opieral sie nie na 15, lecz na 22 filarach. Z 23 przesel, 18 od strony
Warszawy bylo kratowych typu wieszarowego, a 5 od strony Pragi lezajowych.
Przesta lezajowe znajdowaly sie nad blotnistym terenem zalewowym i mialy w
Swietle po okoto 15 m. Przesta kratowe byly zas dhuzsze o okoto 22 m. Batory nie
sprowadzat tak dlugich sosen z Grodzienszczyzny jak Zygmunt August. Jego most
mial mniejsze rozpietosci przeset i byl bezpieczniejszy ale i tak, jak na owe czasy,
byly to duze rozpietosci. Na rycinie Hogenberga nie widaé¢ przesetl zwodzonych.
Wysokos¢ podpor byta wiec wystarczajaco duza do przepuszczenia pod mostem
barek z masztami.



W 1632 r. w czasie sejmu elekcyjnego na Woli, po Smierci krola Zygmunta III Wazy
konfederacja generalna podjeta decyzje o budowie tymczasowego mostu lyzwowego.
Lyzwy to byly lodzie plaskodenne do transportu zboza. Budowa mostu polegala na
ustawieniu lodzi (lyzew lub wiekszych szkutow) w kierunku nurtu i polaczeniu ich
taflami czyli pomostem z bali i desek. Po elekcji, most rozebrano. Na nastepna
elekcje w 1648 r., na ktorej wybrano krolem Jana Kazimierza, znéw postawiono
most tyzwowy, ale i wtedy po elekcji go rozebrano.

Podczas wojny ze Szwedami, w 1656 r. gdy pod Warszawe przybylo wojsko
litewskie pod wodza Sapiehy, postawil on miedzy Saska Kepa a Solcem kolejny
most lyzwowy. Most ten pozwolil mu zaja¢ Warszawe. Po moscie tym wrocit tez do
stolicy krél Jan Kazimierz. Tego samego roku w lipcu most zabrata wysoka woda.
Rownoczesnie zbudowano jednak drugi most lyzwowy mnaprzeciwko Gory
Szubienicznej, w okolicy dzisiejszej ulicy Krasinskiego na Zoliborzu, przez nie
istniejaca dzis Kepe Polkowska. Podczas ucieczki w nietadzie wojsk polskich przed
wojskami Karola Gustawa, most zerwal sie, ale zostal naprawiony. W koncu jednak
Polacy most odcieli i podpalili. Po zajeciu Warszawy, Szwedzi most naprawili.

Wojenne mosty lyzwowe stawiane przez Szwedow zabrali oni ze soba lub stuzyty
ludnosci do pierwszych powodzi. W Warszawie nadal mostu nie byto. Kolejny most
lyzwowy postawiono na czas elekcji Michala Korybuta Wisniowieckiego (1669 r.).

Nastepny most Warszawa znow zawdzieczala Szwedom, ktorzy zajeli miasto
podczas wojny poinocnej w 1702 r. Natychmiast po wkroczeniu kazali wladzom
miasta postawi¢ most lyzwowy na wprost palacu Radziwiltow. W kilka dni potem
zazadali drugiego — w miejscu dzisiejszego Slasko-Dabrowskiego. Zarzad miasta
dostarczyl szkut i drewna, a koszty budowy pokryli Szwedzi. W 1704 r. wojska
Augusta II zbudowaly most lyzwowy miedzy Praga i Warszawa oraz doprowadzity
do kapitulacji Szwedow. Wkrotce jednak krol musial sie wycofa¢ pod naporem
wojsk Karola XII, ktory zbudowatl kolejny most lyzZwowy na Prage. Nastepny most
lyzwowy postawiono na koronacje Stanistawa Leszczynskiego (1705 r.). Po
miesiacu, w listopadzie, plynaca kra zaczela most znosi¢. Szwedzi utrzymali go
jednak lancuchami wzietymi z ulic i bram Warszawy [1]. W 1707 r. zbudowano dwa
mosty tyzwowe. Po jednym z nich wjechal do miasta car Piotr I.

Za Augusta III budowano mosty tyzwowe przed kazdym sejmem, m.in. w 1756 r.
naprzeciw Zamku Krolewskiego na wprost ulicy Bednarskiej. Na poczatku lat 50.
osiemnastego stulecia stal nawet na Wisle, ponizej Nowego Miasta, most lezajowy
na palach. Nie mial izbic i znioslo go pierwsze ruszenie lodow. Miedzioryt, na
ktorym zachowal sie wizerunek mostu, byl jednak niezbyt S$cisty. Artysta
przedstawil na nim zaledwie 10-przestowy most lezajowy.

Po smierci Augusta III w 1763 r. sejm konwokacyjny nie tylko podjat uchwatle o
postawieniu mostu na czas elekcji, ale i o taryfie optat mostowych. W 1764 r.
utworzono Milicje Mostowa zlozona z rzemieslnikow, ciesli, traczéw, kowali i
przewoznikow wodnych. Z nadejSciem zimy most rozbierano.

W 1766 r. zakonczono organizacje Korpusu Pontonierow. Komendantem zostatl
major Jan Jerzy de Woyten, ktory peinil te funkcje do 1788 r. Korpus mial za



zadanie takze ksztalcenie kadetow. Byla to wiec pierwsza uczelnia inzynierska w
kraju. W 1768 r. de Woyten zlozyt w Komisji Skarbu Koronnego projekt mostu
statego. Mial to by¢ most kamienny o 28 przestach rozpietosci zaledwie po 7 m w
Swietle. Most mial stana¢ naprzeciw ulicy Mariensztat. Budowa przekraczala
jednak mozliwosci podupadajacej Rzeczypospolitej.

W 1774 r. ks. Adam Poninski, marszatek sejmu rozbiorowego, ztozyt sejmowi oferte
budowy mostu lyzwowego, w zamian za prawo pobierania myta mostowego przez
10 lat. Sejm przyjat oferte, zas Stanistaw August zdecydowal, Ze most stanie na
wprost ulicy Bednarskiej. Most zaprojektowali i kierowali budowa Jan Chrystian
Lehman — major Korpusu Pontonieréw i Efraim Schréger — architekt prymasowski.
Most otwarto w 1775 r. Mial dhugosci 566 m i opierat sie na 60 tyzwach. Szerokos¢
jego wynositla prawie 12 m (rys.2). Przed mostem staly budki poborcow optlat
(pieszy 2 grosze, bydlecie 4 grosze, w nocy oplaty byly wyzsze). Czynny byt catg
dobe, gdyz oswietlaly go latarnie. Na zime most rozbierano. Przed co czwarta tyzwa
statla posadowiona na palach pochylnia przypominajaca izbice. Na niej wznosil sie
stlup z latarnia w postaci kaganku. Lyzwy staly na kotwicach. Pierwszej zimy kra
zniosta 7 pochylni.

Stale myslano o budowie mostu stalego. Zachowal sie projekt takiego 30-
przestowego mostu drewnianego z drugiej polowy XVIII wieku. Przewidywat przesta
konstrukgcji trapezowo-zastrzalowej o rozpietosci po 8 m w sSwietle oraz kamienne
przyczoltki i filary o grubosci 2 m. Dlugos¢ mostu byla chyba zbyt mata, bo
wynosila zaledwie 300 m. Potem bylo jeszcze kilka projektow m.in. Jana
Chrystiana Kamsetzera, ale wszystkie upadly ze wzgledu na sytuacje polityczna w
kraju.

Podczas powstania kosciuszkowskiego mjr Jan Spaaremann 2z Korpusu
Pontonierow zbudowal w 1774 r. drugi most lyzwowy (pierwszy byl koto ulicy
Bednarskiej) przez Kepe Polkowska na wprost koszar Gwardii Pieszej Koronnej
(dzisiejsza Cytadela). Po rzezi Pragi rozpoczeto niszczenie i podpalanie mostu przy
ulicy Bednarskiej, aby nie dopusci¢ wojsk Suworowa. Ale to sie nie udalo i wojska
po moscie, ktory Polacy musieli odbudowac, weszly do Warszawy 9 listopada.
Odbudowa byla prowizoryczna. W 1795 r. most zrekonstruowano jako staly. Jakie
byly losy mostu lyzwowego przez Kepe Polkowska — nie wiadomo [1].

Most lyzwowy na wprost ulicy Bednarskiej stat az do ucieczki wojsk pruskich i
rosyjskich w 1806 r. Wojska te opuszczajac Warszawe przed nadejSciem
Napoleona, podpalily most, ktory jednak potem odbudowali Francuzi. Na poczatku
1807 r. Francuzi zbudowali obok niego drugi most na palach o ukladzie
wieszarowym. Byl on potem odbudowywany po zniszczeniach powodziowych 1808
r., ale i tak potowe jego od strony Warszawy zniosta powodz 1809 r. Przyczyna byly
male rozpietosci przesel ograniczajace swiatlo mostu. Wrocono zatem do mostu
tyzwowego.

Mosty lyzwowe nie byly jednak dobrym rozwigzaniem. Trzeba bylo je rozbierac¢ w
czasie sptywu kry i ruszania lodow.



W 1816 r. u wylotu ulicy Spadek zbudowano drugi most drewniany na palach,
wedlug projektu Ludwika Metzlla — oficera artylerii. Byt to most niskowodny, ktory
wytrzymal zaledwie dwa lata. Potem Metzell zaproponowatl wybudowanie na wprost
ulicy Mostowej piecioprzestowego mostu wiszacego, z gorna jezdnia, o rozpietosci
przesel po 129,60 m (rys.3). Do budowy mostu jednak nie doszlo, gdyz obawy
Towarzystwa Warszawskiego Przyjaciot Nauk, ktoremu prezesowal Stanistaw
Staszic, dotyczyly nie tyle samego rozwiazania konstrukcyjnego, co odpornosci stali
na korozje [8].

W 1829 r., z okazji koronacji cara Mikolaja I na krola polskiego, zbudowano nowy
most lyzwowy u wylotu ulicy Spadek na Zoliborzu.

W 1830 r. Feliks Pancer, porucznik Korpusu Inzynieréw, opublikowal bardzo
ciekawe projekty mostow przez Wiste, a zwlaszcza dwa z nich, fantastyczne jak na
owe czasy [8]. Pancer, cho¢ samouk, to jednak uchodzi za najwybitniejszego
naszego inzyniera pierwszej polowy XIX wieku. Wspomniane projekty dotyczyly
mostow tukowych z podwieszona jezdnia dolna. Jeden z nich, jednoprzestowy, miat
rozpietoS¢ 576 m i strzatke tuku 129,6 m (rys.4). Luki mialy by¢ zbudowane z
odcinkow kwadratowych rur zeliwnych dlugosci po okolo 4 m. Drugi byt
trzyprzeslowy o rozpietosci przeset 176 + 221 + 176 m i strzalce Srodkowego
przesta 49 m. Ponadto, opublikowal takze projekt kamiennych mostéw tukowych o
rozpietosci kazdego przesla 64 m 1 strzalce 16 m, w ktorych pomost byt
podwieszony do dwoch lub jednego tuku. Przedstawilt tez projekt tukowego mostu
drewnianego z rozpietoscia przeset po 177,6 m, ale z uwaga, ze nie jest to wlasciwy
material do budowy mostow na wielkich rzekach.

Na wiosne 1832 r. znow stanely w Warszawie dwa mosty lyzwowe: u wylotu ulicy
Bednarskiej, zwany starym mostem i na wprost ulicy Spadek, nazywany nowym
mostem. Tego drugiego rok poézniej juz nie stawiano. Most u wylotu ulicy
Bednarskiej mial jeszcze te niedogodnosc¢, ze prowadzit do niego stromy i waski
dojazd. Budowa nowego mostu metalowego przekraczala mozliwosci miasta. Na
razie postanowiono jednak zbudowac¢ nowy zjazd ze skarpy warszawskiej do Wisty,
ktory w przyszlosci mogt stanowi¢ dojazd do mostu statego. Mial sie zaczynac¢ na
placu Zamkowym, wowczas centralnym punkcie miasta. Przyjeto projekt Feliksa
Pancera (rys.5) i wyznaczono go kierownikiem budowy. Roboty zaczeto w 1844 r.
Zjazd biegl jak dzisiejsza Trasa W-Z. Trzeba bylo rozebra¢ kosciot sw.Klary i
zabudowania klasztoru Bernardynek. Poczatkowy nasyp przechodzit w 7-przestowy
tukowy wiadukt ceglany dlugosci 127 m. Najwieksze Swiatla tukow nie
przekraczaly 15 m. Zwiekszaly sie one wraz z dhugoscia wiaduktu, dzieki czemu
uzyskano bardzo dobry efekt plastyczny, zwlaszcza, ze i wysokosci filarow rosty w
tym samym stopniu. Ksztalt tukow byl potkolisty lub do niego zblizony. Kazda z
dwoch podpor od strony Wisly posadowiono na 570 palikach debowych srednicy
10 cm, zas$ pozostale bezposrednio na gruncie. Za wiaduktem znéw byt nasyp
dtugosci okolo 200 m, az do zjazdu w kierunku ulicy Dobrej. Dlugosc¢ catego
Zjazdu wynosila 657 m przy réznicy poziomow ponad 22 m (spadek 3,5 %). Zjazd
otwartow 1846 r.

W Warszawie od lat myslano o mosScie stalym. Opracowanie projektu mostu
zlecono Stanistawowi Kierbedziowi, profesorowi Instytutu Korpusu Inzynieréw



Komunikacji w Petersburgu, budowniczemu pierwszego statego mostu przez Newe
w tym miescie [2]. Kierbedz przyjechat do Warszawy w 1858 r., wykonat wiercenia
dna Wisly do 30 m glebokosci, uznajac za wilasciwa budowe mostu na
przedtuzeniu zjazdu 2z placu Zamkowego. Jego projekt to szeScioprzeslowa
konstrukcja kratowa o pasach rownoleglych, skladajaca sie z 3 dwuprzestowych
belek ciaglych (rys.6). Byt to typ konstrukcji, wzorowany na dzwigarach
amerykanskich, a stosowany powszechnie na prowadzonej rownolegle budowie linii
kolejowej Petersburg-Warszawa. Dlugos¢ kazdego dzwigara wynosita 79,25 m, a
rozstaw miedzy nimi 10,52 m. Kratownice tworzyly skrzyZzowane pod katem 45 °
ptaskowniki grubosci 19 mm i szerokosci od 10,2 do 47 cm. Jezdnia byla na dole,
za$ chodniki o szerokosci po 2,51 — na zewnatrz. Posrodku jezdni przewidziano
jeden tor kolejowy, a po bokach pasy drogowe. Ustrgj niosacy wykonany byl
glownie z zelaza kutego. Ciekawy byl pomost: z belek sosnowych na zelaznych
poprzecznicach, przykryty od gory warstwa zwiru, ptytami z zeliwa grubosci 89 mm
oraz brukiem z kostki drewnianej.

Fundamenty przyczotkow posadowiono w S$ciankach szczelnych, a filary na
cylindrach z kutej blachy walcowanej. Pod kazdym filarem przewidziano 4 cylindry
o Srednicy do 5,49 m. Po raz pierwszy na ziemiach polskich cylindry opuszczano
pod sprezonym powietrzem, a nastepnie zabetonowywano. Stopy fundamentowe
mialy wymiary 30,5 x 30,5 m i byly oparte na ruszcie z belek zelaznych
wypelnionym murem kamiennym. Filary budowano z blokoéw granitu i twardego
piaskoweca.

Car zatwierdzil projekt Kierbedzia w 1859 r. Kierbedz zostal glownym inZynierem
budowy. Najpierw zbudowano dwunastoprzeslowy drewniany most roboczy
systemu Towna. Przesta byly trzydzwigarowe z jezdnia gorna. Na moscie ulozono
dwa tory kolejki roboczej. W pazdzierniku 1860 r. car Aleksander II z synem
uczestniczyli w polozeniu kamienia wegielnego pod praskim przyczotkiem.
Warszawiacy zywo interesowali si¢ budowg mostu. Sprzedawano nawet bilety na
specjalny pomost widokowy. W zimie, po zwinieciu mostu lyzwowego, most roboczy
udostepniono bezptatnie dla ruchu pieszego.

Opuszczanie cylindrow i montaz konstrukcji Zelaznej wykonata firma francuska
Ernest Gouin et Compagnie. Do robot kamieniarskich sprowadzono Wtochow.
Robotnikow na budowie bylo 700, a tuz przed jej zakonczeniem pracowato
dodatkowo 400 zolnierzy. Konstruktorem mostu od 1861 r. byl Tadeusz
Chrzanowski, majacy doswiadczenie w budowie mostow kolejowych w Rosji.

Pod koniec 1862 r. rozpoczal sie regularny ruch kolejowy miedzy Warszawa a
Petersburgiem. Jednak z planéw przedluzenia linii Petersbursko-Warszawskiej
przez most na Wisle do dworca kolei Warszawsko-Wiedenskiej — zrezygnowano,
uznajac je za zbyt kosztowne. Zastepczo opracowano projekt trasy tramwaju
konnego od Dworca Petersburskiego do Dworca Wiedenskiego.

W 1864 r. gdy dogorywalo powstanie, przeprowadzono probe obciazenia mostu.
Ustawiono ciezar o masie blisko 450 t i utrzymywano go przez 48 godzin. Proba
wypadla pomyslnie. Poswiecenie i otwarcie mostu nastapito 22 listopada 1864 r.
Nadano mu imie Aleksandrowskiego, na czes¢ Aleksandra I, ktory jako pierwszy z



carow nosil tez tytut kréla polskiego. Jednak spoleczenstwo warszawskie nazwy tej
nie zaakceptowalo i nazwalo go mostem Kierbedzia. Po odzyskaniu niepodleglosci
nazwe te zatwierdzil magistrat m.st.Warszawy.

W Kroélestwie Polskim obowigzywal stan wojenny, a zatem w uroczystosciach
otwarcia mostu uczestniczyli tylko imiennie zaproszeni Polacy [1]. Odbyly sie one w
dwoch oddzielnych czesciach. Druga czeS¢ w obecnosci namiestnika hr. Fiodora
Berga byta bardziej celebrowana, w asyscie kawalerii i artylerii polowej. Mowy
wyglaszano np. w jezyku francuskim, a trasa piesza wiodla z Zamku przez most az
do Dworca Petersburskiego, gdzie odbyl sie bankiet. Zadna z gazet warszawskich
nie opublikowala wlasnego opisu otwarcia mostu, opierajac sie tylko na
komunikatach oficjalnych. W kilka dni potem przystapiono do rozbiérki mostu
lyzwowego u wylotu ulicy Bednarskiej. Stanistaw Kierbedz zmart w Warszawie w
1899 r. i jest pochowany na cmentarzu Powazkowskim.

W 1873 r. wladze rosyjskie postanowily potaczy¢ drogi kolejowe polozone po obu
stronach Wisly, budujac kolej Obwodowa. Most znajdowat sie tuz pod Cytadela, po
jej potudniowej stronie. Opracowanie projektu powierzono Chrzanowskiemu, ktory
zaprojektowal, zgodnie z zaleceniami Ministerstwa Komunikacji, most typu
amerykanskiego - krate krzyzulcowa o pasach rownolegltych. Most byl jednotorowy
o siedmiu swobodnie podpartych przestach po 66,22 m rozpietosci i dwoch
brzegowych po 15,24 m. Most byl dwupoziomowy, gora biegla kolej, a dotem ruch
pieszy i kolowy (rys.7). Zastosowano stal profilowa, a nie plaskowniki, wobec czego
krata mogla byc rzadsza. Ustrgj niosacy wykonano ze stali zlewnej sprowadzanej z
Anglii. Roboty prowadzila firma Przemystowe Towarzystwo Akcyjne Lilpop, Rau i
Loewenstein. Obok zbudowano roboczy most pontonowy. Na calej linii Obwodowej
lezaly dwie pary torow: szerokie 1524 mm i o normalnym przeswicie 1435 mm.
Jezdnia dolna poczatkowo byla przeznaczona tylko dla ruchu wojskowego, z
czasem dopuszczono ruch cywilny. Tylko przyczolek na warszawskim brzegu byt
posadowiony bezposrednio. Przyczolek praski i wszystkie filary posadowiono na
stalowych kesonach opuszczanych na glebokos¢ ponad 12 m, liczac od ,zera”
Wisly. Byly to pierwsze kesony opuszczane calkowicie silami polskimi. Stalowa
blache sprowadzano z Belgii, cement z Anglii, zas granit ze Szwecji. Na budowie
odnotowano dwa wypadki: zniesienie kesonu przez prad rzeki oraz runiecie przesta
w wyniku napierajacych tratew podczas powodzi. Urzedowy odbior mostu nastapit
w 1875 r., za$§ cala linie Obwodowa ukonczono rok pézniej. Po wybudowaniu
mostu, komenda Cytadeli zlikwidowala swé6j most pontonowy.

Nie wiadomo, kto pierwszy rzucit pomyst budowy mostu przez Wiste w ciagu Alei
Jerozolimskich [1]. Wiadze cywilne Krolestwa Polskiego nalegaly na Ministerstwo
Komunikacji w Petersburgu, by wyrazilo zgode na budowe trzeciego mostu w
Warszawie. Opracowano nawet warianty projektowe, ale z braku funduszy i
zainteresowania Rosjan, poszly one do archiwum. Dopiero w 1903 r. magistrat
warszawski zlecit Mieczystawowi Marszewskiemu wykonanie studiow i wstepnego
projektu mostu. Zaprojektowal on trzyprzestlowy most wiszacy o rozpietosci
najwiekszego przesta 174 m. Magistrat zwrocit sie takze o nadestanie projektow do
firmy francuskiej Batignolles i Tow.Akc. K.Rudzki i Ska w Warszawie. Poparto
projekt firmy K.Rudzkiego, a projekty wraz z opiniami przestano do Petersburga.



W 1904 r. powolano w Warszawie 12-osobowy komitet budowy mostu pod
przewodnictwem gen. Bibikowa - prezydenta miasta. Znalezli sie¢ w nim m.in.
Mieczyslaw Marszewski — glowny inzynier budowy mostu, Aleksander Wasiutynski
— profesor Instytutu Politechnicznego i Stefan Szyller - twoérca gmachow
Politechniki Warszawskiej. Dusza komitetu byl Marszewski. W koncu jednak
wszystkie projekty odrzucilo Ministerstwo Wojny. Zazadano aby przesita byly
niezalezne, a spadek nie przekraczal 1,5 %. Nowy wstepny projekt mostu
opracowal Marszewski. Przewidywal lukowy most kratowy, osSmioprzeslowy, z
przestami od 32 do 80 m rozpietosci, z jezdnia gorna. Catkowita dlugos¢ mostu
wynosita 505 m. Srodek mostu byl lekko wzniesiony i polozony 18 m nad
poziomem zerowym rzeki. To wzniesienie oraz stopniowo rosnace rozpietosci tukow
stwarzaly bardzo dobry odbior estetyczny. Projekt szczegélowy [9] opracowali
potem Marszewski 2z Bronistawem Plebinskim. Oprawe architektoniczng
projektowal Szyller. Przed mostem zaprojektowano wiezyce w stylu polskiego
renesansu, a takze piekne balustrady przerywane nad podporami - kamiennymi
murami z lawami. Most otrzymat roboczg nazwe trzeciego mostu.

Sprawe dojazdu po stronie warszawskiej (poczatkowo mial to byc¢ nasyp)
pozostawiono na razie nierozstrzygnieta. Przetarg ograniczony na budowe mostu
wygrala w 1905 r. firma K.Rudzki bijac firme Batignolles. Trzeci most mial by¢
ukonczony w 1908 r., ale tak sie zlozylo, ze wczesniej wybudowano czwarty most
tj. drugi most kolejowy kolo Cytadeli (rys.8). Pierwszy stal sie bowiem za staby,
mial mie¢ wymieniona konstrukcje niosaca. Naciski na oS parowozow ulegly
bowiem w tym czasie zwiekszeniu ze 130 na 200 kN. Nowy most stanal zaledwie 32
m ponizej starego i byl dwutorowy (z torami zespolonymi). Pod kazdym torem byta
niezalezna konstrukcja niosaca o tej samej rozpietosci jak w starym moscie. Nowy
most zaprojektowal Aleksander Pstrokonski. Konstrukcje przeset wykonato Tow.
K.Rudzki i Ska w swych zakladach w Minsku Mazowieckim. Ono tez wykonywato
montaz. W 1908 r. po moscie zaczely kursowaé pociagi szerokotorowe.
Normalnotorowe dalej szly po starym. Skarbowe Koleje Nadwislanskie proponowaly
odstapienie starego mostu magistratowi warszawskiemu na 20 lat, ale magistrat
nie zgodzil sie na postawione warunki (niezmienianie konstrukcji i konserwacja). W
koncu otwarto jednak na nim ruch kotowy, kontrolowany przez straznikow. Gorny
poziom stal bezuzytecznie. Sytuacja taka trwala przez okoto 10 lat.

Tow. K.Rudzki i Ska przystapilo do budowy trzeciego mostu w 1905 r.
Zagadnieniem do rozwigzania byl dojazd od strony Warszawy. W koncu
zdecydowano zasypac przekop Alei Jerozolimskich i przez cale Powisle zbudowac
wiadukt ceglany — jako najtanszy. Na wniosek Marszewskiego zmieniono go na
zelbetowy. Byly to dopiero poczatki zelbetu w Krolestwie Polskim, a wiadukt tej
dlugosci bylby jednym 2z najwiekszych w $Swiecie. Konstrukcje jego opracowat
Kazimierz Grabowski — tworca pierwszego i najwiekszego gmachu zelbetowego w
Warszawie Cedergrenu (budynek PAST-y). Strone architektoniczna opracowat
Stefan Szyller. Dlugos¢ wiaduktu wynosita 701 m, a szerokosc¢ 21,36 m. Wiadukt
tworzyto 35 arkad rozpietosci w swietle do 20 m. Na duzych arkadach staty stupy.

Przetarg na budowe wiaduktu znow wygrala firma K.Rudzki i Ska. Roboty zaczeto
w 1908 r. Ze wzgledu na stan zdrowia wycofal sie z dalszej pracy Grabowski.
Zastapil go Wactaw Paszkowski, ktory wlasnie wrocil z dwuletniej praktyki w



Stanach Zjednoczonych, gdzie zapoznawal sie z robotami zelbetowymi. Montaz
dzwigarow stalowych zakonczono w 1909 r.

Na slimaku polnocnym zbudowano wiadukt jednoprzeslowy z prasowanej cegly,
posadowiony na 78 prefabrykowanych palach zelbetowych. Swiatlo sklepienia
wynosilo 12 m a jego dtugos¢ 17 m. Ze slimaka poludniowego zrezygnowano ze
wzgledu na brak funduszy.

Przez caly czas budowy mostu i wiaduktu trwala zaciekla kampania prasowa
przeciwko tej budowie [1]. Ze trwa dtugo (miat by¢ gotowy w 1908 r.), koszty rosna
(z planowanych 4,5 mln rubli do 8 mln), no i Zze nie ma zjazdu na Powisle. Roboty
stanely na kilka miesiecy z braku funduszy, a wiadukt ceglany zarysowal sie i
trzeba go byto podstemplowac. Kampania prasowa doszla do zenitu. Komisja z
Petersburga doprowadzila do aresztowania Marszewskiego. Siedzial blisko rok, po
czym zwolniono go za kaucja 100 tys. rubli. Do czasu opuszczenia Warszawy przez
Rosjan w 1915 r. zadnych formalnych zarzutow mu nie postawiono. Zalamany
popadl w depresje i zmarl w 1916 r. Obowiazki jego przejat Stefan Szyller, ale
wkrotce glownym inzynierem budowy mianowano Aleksego Lubickiego, ktory
poprzednio kierowal budowa mostu pod Cytadela.

W latach 1910-1911 wykonano na moscie czeSC przejazdowa. Wiadukt ceglany
rozebrano, gdyz stal na Scieku kanalizacyjnym. Wiadukt o tej samej konstrukcji
posadowiono na skrzyni zelbetowej projektu Paszkowskiego. Potem byla jeszcze
afera z przetargiem, gdyz okazalo sie, firma K.Rudzkiego data odstepne firmie
Batignolles za wyzsza cenowo oferte. Ze wzgledow oszczednosciowych
przeprojektowano tez konstrukcje wiaduktu dojazdowego. Zamiast konstrukcji
zelbetowej, zaproponowano ruszt stalowy, zachowujac tylko belki poprzeczne
Vierendeela.

W koncu 1912 r. przeprowadzono probe statyczna obciazenia mostu przy uzyciu
grubej warstwy zwiru. W 1913 r. wustawiono latarnie elektryczne oraz
przeprowadzono proby dynamiczne (4 wozy o masie od 10 do 20 t ciagnione nawet
przez 16 koni, a potem 6 baterii artylerii ciezkiej). W czerwcu 1913 r. nastapito
otwarcie ruchu publicznego na moscie z dojazdem przez S$limak poéinocny.
Zakonczono montaz konstrukcji przejazdowej wiaduktu (rys.9). Pod koniec roku
magistrat uchwalil nadanie mostowi imienia ,Jego Cesarskiej MoSci
Najjasniejszego Pana Mikolaja II”. 4 stycznia 1914 r nastgpilo uroczyste otwarcie
mostu, ktore zaledwie krotko skwitowala warszawska prasa. Na wiezycach
umieszczono tablice w jezyku rosyjskim wymieniajace dygnitarzy i budowniczych
mostu. Spoteczenstwo uzywalo jednak nazwy trzeci most, do czasu gdy otrzymal
nazwe im. ks. Jozefa Poniatowskiego (w 1913 r. przypadala 100 — rocznica jego
Smierci w Elsterze).

Most nie stat jednak dlugo. Juz S sierpnia 1915 r. wylecial w powietrze, wysadzony
przez Rosjan, ktorzy wycofywali sie¢ przed nacierajacymi wojskami niemieckimi.
Tego samego dnia wysadzono pozostale mosty warszawskie: Kierbedzia i pod
Cytadela. Niemcy w ciagu czterech godzin postawili most pontonowy miedzy
Warszawa a Saska Kepa. Nastepnie w 3 dni zbudowali most na palach zwany
Marszatkowskim. Mosty pod Cytadela odbudowali Niemcy na swoj koszt, natomiast



od magistratu zazadali odbudowy mostow Kierbedzia i Poniatowskiego. W
rekordowym czasie nieco ponad 3 tygodni odbudowano prowizorycznie konstrukcje
pod torem polnocnym mostu pod Cytadelg z 1908 r., podnoszac z wody 4 zwalone
przesta. Cala odbudowe obu mostow, prowadzona przez firme niemiecka ze
Szczecina, zakonczono w kwietniu 1916 r.

W 1915 r. Niemcy postawili ponizej mostu Kierbedzia most na palach dtugosci 632
m, szerokosci 7 m, polozony 5 m nad lustrem wody. Budowa trwala 4 tygodnie.
Nazwano go mostem Beselera (rys.10), od nazwiska generat-gubernatora
warszawskiego. Dwa zwalone przesta mostu Kierbedzia odbudowano jako
kratownice z gornym pasem parabolicznym niezbieznym oraz trzema dzwigarami —
dwoma w plaszczyznach dawnych dzwigaréow i trzecim w osi mostu. Takie
rozwiazanie zaproponowat Bronistaw Plebinski — kierownik oddzialu mostowego w
magistracie. Nota bene piastowal to stanowisko az do 1939 r. W lutym 1916 r.
most oddano do uzytku, zas oba mosty na palach rozebrano.

W moscie Poniatowskiego zniszczone byly 4 Srodkowe przesta. Odbudowe
prowadzita firma Rudzkiego. We wrzesniu 1916 r. otwarto prowizorycznie ruch na
moscie ale o szerokosci jezdni zaledwie 7 m (rys.11). Procz dzwigarow glownych,
cata konstrukcja przejazdowa byla drewniana. Po niecalym roku eksploatacji, z
niewiadomych przyczyn wybucht pozar, ktory strawil wszystkie 4 przesla.
Kratownica stalowa jednego z nich odksztalcita sie i spadia do rzeki. Mostu juz do
konca wojny nie odbudowano.

Po odzyskaniu niepodleglosci w 1918 r. stal w Warszawie tylko jeden most drogowy
— most Kierbedzia (rys.12). W lecie 1920 r. gdy armia polska byla w odwrocie,
Plebinski w ciagu 10 dni rozebral tor kolejowy i zbudowal pomost na goérnym
poziomie starego mostu pod Cytadela. Jego dolny poziom przeznaczony byt do
ruchu pieszego. W maju 1920 r. rozpoczeto odbudowe mostu Poniatowskiego.
Najpierw na polowie jego szerokosci, aby szybciej przepusci¢ ruch. Roboty
prowadzita firma Rudzkiego, ktéra wygrata przetarg. Do konca 1924 r. na polowie
szerokosci zmontowano wszystkie 4 przesta. Jezdnie calkowicie zajmowaly dwa
tory tramwajowe. Dopuszczono tylko ruch samochodowy, pojazdy konne w
dalszym ciagu musialy korzysta¢ z dwoch pozostatych przepraw. W sierpniu 1925
r. nastapilo uroczyste otwarcie tej czesci mostu. Natomiast otwarcie calego mostu
nastgpilo w pazdzierniku 1927 r. Most odbudowano wiernie ze wszystkimi
szczegolami.

Kolejowy most Srednicowy zaczeto budowaé wkrétce po odzyskaniu niepodleglosci.
Przyjeto konstrukcje 5-przeslowa, skladajaca sie tukéw kratowych ze Sciagiem o
wysokosci 18 m i rozpietosci 92 m (rys.13). Budowe rozpoczeto w 1921 r. Filary
posadowiono na drewniano-betonowych kesonach a przyczéolki na palach. Filary
zaprojektowano od razu na cztery tory. Montaz konstrukcji stalowych przeset
zakonczono w 1931 r. Dwa przesla montowata firma Rudzkiego, a trzy pozostale
Zieleniewskiego z Krakowa. Ruch na moscie ruszyl dopiero w 1933 r. gdy
ukonczono budowe calej linii Srednicowe;j.

Mosty Kierbedzia i Poniatowskiego juz nie wystarczaly, zas most pod Cytadela nie
odgrywal wigkszej roli. Miasto odczuwalo brak wielkiej arterii z zachodu na



wschod. Przewidywano, ze przekracza¢ bedzie ona Wisle na wysokosci ulicy
Karowej. Ogloszono konkurs, na ktory wplynelo 18 projektow mostéw stalowych i
6 zelbetowych. Mial byc to pierwszy most w Warszawie realizowany w wyniku
konkursu. W 1937 r. sad konkursowy pod przewodnictwem prezydenta Stefana
Starzynskiego pierwsza nagrode przyznal projektowi Tadeusza Klodnickiego,
zlozonemu przez firme L.Zieleniewskiego w Krakowie. Byla to stalowa, spawana,
konstrukcja szescioprzeslowa podobna do konstrukcji obecnego mostu Slasko-
Dabrowskiego. W razie wybudowania bylby to pierwszy duzy most spawany w
Polsce. Mial by¢ nazwany imieniem marszatka Jozefa Pilsudskiego, a roboty mialy
sie rozpoczaC w 1941 r.

Podczas wojny 1939 r. mosty warszawskie nie ulegly zniszczeniu, ale ucierpialy od
pociskow artyleryjskich i bomb lotniczych. Naprawiono je, a most drogowy pod
Cytadela na polecenie wladz niemieckich przerobiono na kolejowy. Ruch pieszy na
dolnym pomoscie tego mostu stat sie niemozliwy po wstawieniu kratowych
poprzecznic usztywniajacych.

We wrzesniu 1944 r., w przeddzien wkroczenia wojsk sowieckich na Prage, Niemcy
wysadzili wszystkie mosty na Wisle (rys.14). Zniszczenia byly wieksze niz podczas I
wojny Swiatowej. 18 stycznia 1945 r. brygada 1 armii Wojska Polskiego zbudowata
most pontonowy ponizej zburzonych mostéow pod Cytadela. Budowano go podczas
duzego mrozu i przy zamarznietej rzece. Po wejSciu wojsk polskich do Warszawy,
rozpoczeto budowe trzech mostow na palach: kolejowego kolo Cytadeli,
niskowodnego z Saskiej Kepy na Solec i wysokowodnego w ciagu ulic Karowej i
Brukowej. Mosty zbudowano w ciggu kilkunastu dni. Niskowodny stal tylko do
ruszenia lodéw, ktore go zniosly. Przeniesiono na to miejsce, do czasu nadejScia
mrozow, most pontonowy z ulicy Ratuszowej, poczym ponownie przeniesiono go na
Ratuszowa. Po przerwie zimowej zbudowano nowy most pontonowy przy wylocie
ulicy Jakubowskiej. Most przy Karowej stal do wiosny 1947 r., kiedy to zniosta go
kra.

Dwutorowy most kolejowy pod Cytadela byl zniszczony niemal catkowicie. Niemcy
wysadzili potowe filarow oraz przyczolek warszawski. W wodzie lezaly prawie
wszystkie kratownice. Przesta podnoszono i naprawiano, tak ze w kwietniu 1946 r.
konstrukcje pod poéilnocnym torem oddano do uzytku (rys.15). Byly natomiast
kontrowersje w sprawie odbudowy mostu Poniatowskiego; a ze prowadzi do nikad,
ze nie ma odpowiedniego wyrazu plastycznego, ze wiadukt powinien by¢ usuniety
bo stanowi dziwaczne dzielo inzynierskie, Zze powinien by¢ mostem drogowo-
kolejowym. Ale w koncu wojsko zazadalo odbudowy mostu na tych samych
filarach. Roboty prowadzilo nowe przedsiebiorstwo panstwowe ,Mostostal”. Projekt
przesel w postaci 7 tukéw pelnosSciennych i jezdni na blachach nieckowych
spoczywajacych na rurowych stupkach opartych na tych tukach, opracowat
Stanistaw Hempel z BOS-u. Niwelete w najwyzszym punkcie obnizono o 1,5 m.
Konstrukcje stalowe dostarczaly zaklady z Chorzowa i Huta Pokéj z Nowego
Bytomia. Scalane parami tuki (rys.16) ustawiano przy uzyciu dzwigow bramowych,
poruszajacych sie wzdluz mostu po dwoch pomostach drewnianych. Nowe przesta
mialy zastapi¢ 4 srodkowe catkowicie zniszczone. Budzilo to obawy o dysonans i
utracone wartosci estetyczne. Hempel rozwiazanie to wuzasadnial latwoscig
montazu, lekkoscia (2,5-krotnie mniejszym ciezarem) i wieksza wytrzymaloscia
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konstrukcji, a ponadto umozliwialo to dotrzymanie wySrubowanego terminu
(polowa 1946 r.). Stare przesta mialy by¢ w przyszlosci rozebrane i zastapione
takimi samymi jak nowe.

Podczas montazu najdluzszego 80-metrowego przesla nastgpila katastrofa. W
momencie zwalniania z dzwigu siodmego tuku, nastapila utrata jego statecznosci,
co spowodowalo, ze wszystkie pozostate tuki wraz z nim runely do wody. Zginal
jeden robotnik, a Urzad Bezpieczenstwa natychmiast zaaresztowal Hempla oraz
obu kierownikow: budowy i montazu. Zwolniono ich dopiero po interwencji
Bieruta.

Rozebrano wiezyce stojace po stronie praskiej, pozostatych nie zdazono, bo zblizat
sie termin oddania mostu do uzytku. Odbudowano zwalone przesto wiaduktu.
Otwarcie mostu nastgpilo 22 lipca 1946 r. w obecnosci najwyzszych wladz
panstwowych i po posSwieceniu mostu przez dziekana generalnego Wojska
Polskiego. W 1964 r. ocalale z pozogi wojennej przesta mostu uznano za zabytek.

22 lipca 1947 r. oddano do uzytku drugi poludniowy tor mostu kolejowego pod
Cytadela. Konstrukcje spawana z nitowanymi weztami zaprojektowal Franciszek
Szelagowski. W 1948 r. ponownie otwarto most pontonowy miedzy ulicami
Bednarska a Szeroka, przeznaczony wylacznie do ruchu pieszego i konnego.

Odbudowa kolejowego mostu Srednicowego byla czescia odbudowy linii
Srednicowej, w ktorej zniszczenia byly ogromne. Wiadukty i tunel pod Alejami
Jerozolimskimi zostaly wysadzone w powietrze. Most przedwojenny byl dwutorowy
ale fundamenty mial pod cztery tory. Most byl zniszczony catkowicie. Miat lekka,
azurowa konstrukcje, ale poniewaz panowala powszechnie opinia, Ze mosty
miejskie powinny miecC jezdnie gorna, postanowiono ich nie odbudowywac lecz
zastapi¢ innymi. Nowe przesta zaprojektowal Franciszek Szelagowski. Byly to dwa
oddzielne mosty piecioprzestowe, ustawione na wspolnych podporach, kazdy
sktadajacy sie z dwoch ciaglych belek kratowych z dolnym pasem parabolicznym o
rozpietosci przeset od 93 do 94 m. Montaz przesel wykonywal ,Mostostal”. Pierwszy
pociag elektryczny przejechal po moscie w czerwcu 1949 r.

W moscie Kierbedzia ocalaly tylko dwa skrajne przesta, pozostalte 4 lezaly w wodzie
(rys.14). W BOS-ie byly watpliwosci co do potrzeby jego odbudowy. W koncu
zapadla decyzja budowy mostu ze skladek wojewodztwa slasko-dgabrowskiego.
Projekt poczatkowo zlecono Hemplowi, ale w konncu wykonat go zespot projektowy
sMostostalu”, ktora to firma prowadzila takze montaz mostu. Poprzedni most juz
przed wojna byt przestarzaly pod wzgledem funkcjonalnym. Tym razem
zaproponowano ciagly ustroj dwudzwigarowy z dolnym pasem parabolicznym. Most
mial by¢ waznym punktem budowanej Trasy W-Z i mial by¢ oddany w rekordowo
krotkim terminie do lipca 1949 r. Po raz pierwszy zastosowano w nim stal St52 o
podwyzszonej wytrzymatosci. Rozpietosci przesel wynosity okoto 79 m. Ze wzgledu
na budowe tunelu, musiano rozebra¢ wiadukt ceglany Pancera z zawalonymi
zreszta dwoma przestami. Montaz pierwszego przesta rozpoczeto 20 wrzesnia 1948
r., a most otwarto z wielkg pompa 22 lipca 1949 r. W kilka dni pozniej rozebrano
most pontonowy u wylotu ulicy Karowej. Byl to ostatni most pontonowy w
Warszawie.
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Ostatnim wielkim mostem odbudowanym na Wisle po II wojnie Swiatowej byl
stalowy most drogowy pod Cytadela. Usunieto wraki przesel, a do lata 1946 r.
odbudowano wszystkie filary. Odbudowa stanela jednak na wiele lat. W koncu w
1955 r. podjeto uchwale o budowie trasy mostowej. Zbigniew Wasiutynski
zaproponowal most dwupoziomowy z betonu sprezonego. Poczatkowo przyjeto te
propozycje, ale potem w wyniku silnego nacisku grup zblizonych do ,Mostostalu” —
odrzucono ja, motywujac brakiem doswiadczen, wyzszym kosztem i trudnosSciami
technologicznymi [1]. Kontrpropozycje zglosili inzynierowie z ,Transprojektu”:
Stefan Piwonski i Witold Witkowski. Zaproponowali oni dwupoziomowy most
stalowy (rys.17), z rysunkiem kraty podobnym do stojacego obok mostu kolejowego
oraz dojazdami w postaci wiaduktow kablobetonowych na cienkich podporach
shupowych. Do przetargu ograniczonego na most kablobetonowy zaproszono trzy
firmy: Kieleckie Przedsiebiorstwo Robot Mostowych, Przedsiebiorstwo Robot
Kolejowych nr 15 i ,Mostostal”. W 1957 r. wszystkie firmy zglosity oferty, ale
przedstawiajac po dwie koncepcje: mostu kablobetonowego i stalowego. Prezydium
Stotecznej Rady Narodowej postanowilo budowac¢ most stalowy. Projektantem
generalnym mostu byl Janusz Ratynski z ,Mostostalu”, zas wiaduktow
dojazdowych Piwonski i Witkowski. Most ma szeSc¢ przeset rozpietosci po okoto 67
m. Pomost dolny przeznaczony jest do ruchu tramwajowego, zas gorny - kolowego.
Krotkie i skromne otwarcie mostu nastapito 21 lipca 1959 r.

W latach 1964-1966 na moscie Srednicowym zmontowano dzwigary pod péinocna
pare torow, przeznaczonych do ruchu dalekobieznego. Dzwigary ze stali o
podwyzszonej wytrzymaltosci byly 1zejsze, cho¢ mialty ten sam rysunek kraty.

Bez zamykania ruchu, w latach 1956-1958 wykonano renowacje czesci
przejazdowej wiaduktu Poniatowskiego, wymieniajac m.in. silnie skorodowane
lozyska stalowe. Caly Trakt wymagal jednak modernizacji. Szerokos¢ odbudowanej
jezdni mostu wynosila zaledwie 4,21 m. Piwonski z ,Transprojektu” zaprojektowatl
jezdnie dwupasowe po 7 m. Trzeba bylo nie tylko zwezi¢ chodniki, ale i umiescic je
na dobudowanych wspornikach kratowych o wysieggu 1,5 m. Remont
przeprowadzalo Plockie Przedsiebiorstwo Robo6t Mostowych bez przerywania ruchu.
Wymieniano skorodowane belki poprzeczne, blachy nieckowe i zwiatrowania.
Roboty zakonczono w 1965 r. W tym samym czasie Miejskie Przedsiebiorstwo
Roboét Inzynieryjnych zbudowalo zelbetowy slimak poludniowy wedlug projektu
Witolda Witkowskiego. Roboty modernizacyjne na wiadukcie zakonczono w 1968
r., nie niszczac starej architektury, dodajac tylko wysepki tramwajowe oraz klatki
schodowe.

W 1960 r. ogtoszono konkurs na mosty Lazienkowski i Swietokrzyski. Dojazd do
tego drugiego mial przebiega¢ w tunelu pod Nowym Swiatem. Wybrano cztery
prace, z ktorych postanowiono realizowac¢ projekt Politechniki Warszawskiej —
ciagla, piecioprzeslowa blachownice o stalej wysokosci. W 1965 r. zlecono
»,lransprojektowi” opracowanie projektu technicznego. Glownym projektantem byt
Jerzy Mazur. Ustrgj mostu o rozpietosci przesel srodkowych po 90 m i skrajnych
po 76,5 m skladal sie z 4 dzwigarow o wysokosci 4 m (rys.18). Pomost miat
konstrukcje stalowa ortotropowa. Po raz pierwszy zastosowano filary rzeczne z
samego betonu bez oblicowki kamiennej i bez izbic. Most nie ma przyczotkow,
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bowiem dochodza do niego z obu stron estakady, ktorych skrajne przesta oparte sa
na filarach rozdzielczych. Wszystkie cztery filary mostu posadowiono na kesonach,
a podpory skrajne na palach duzych Srednic. Ale ze wzgledu na brak funduszy,
prac na budowie nie rozpoczeto od razu. Dopiero gdy w 1971 r. podjeto decyzje o
budowie Trasy Lazienkowskiej, rozpoczeto budowe podpor. Wykonywalo je
Przedsiebiorstwo Robot Kolejowych nr 15. Jeden keson byt Zelbetowy, pozostale
stalowe. Posadowiono je na glebokosci do 15 m.

Montaz konstrukcji mostu ze stali podwyzszonej wytrzymatosci prowadzit
sMostostal”. Otwarcie mostu nastapilo 19 lipca 1974 r., jednoczeSnie z
przekazaniem do uzytku calej Trasy Lazienkowskiej. Najpierw przejechali niag
dygnitarze z Gierkiem na czele, a potem Brezniew. Most Lazienkowski byt
pierwszym wielkim polskim mostem zbudowanym w wyniku konkursu, a ponadto
z blachownic o stalej wysokosci. Odchodzila w przeszlos¢ epoka wielkich stalowych
mostow kratowych, gdzie projektant mial swobode realizowania swych celow, a
ksztalt wyrazal ekspresje sit i momentéw [1]. Dojazdy do mostu zaprojektowano w
postaci estakad kablobetonowych o rozpietosci przeset okoto 40 m. Konstrukcje ich
sa ciagle trzy- lub czteroprzestowe.

W latach 1980-1981 PRK nr 15 wymienilo skorodowane przesta pierwszego
odbudowanego po wojnie mostu w Warszawie - kolejowego pod Cytadela.

W 1974 r. zorganizowano konkurs na most Torunski, ktorego rozstrzygniecie
nastgpito w 1975 r. Pierwszej nagrody nie przyznano, natomiast dwie rownorzedne
otrzymaly: biuro projektow ,Stolica” — za most podwieszony oraz Politechnika
Wroclawska - za most belkowy. Zalecono jednoczes$nie realizacje tego pierwszego
ale przy podwieszeniu tylko jednego przesta 240 m rozpietosci do pylonu 90 m
wysokosci. W 1976 r. rozpoczeto budowe podpor. Rok pozniej ,Mostostal” wycofat
sie z umowy, proponujac budowe mostu belkowego. Nie bylo dewiz na zakup lin,
kotew oraz pras do naciagu. Zmieniono wigec koncepcje mostu na belkowsg i
wybrano tym razem propozycje zespotu Witolda Witkowskiego ze ,Stolicy”. Przesto
240 m rozpietosci podzielono na pol. W moscie siedmioprzestowym byly jeszcze 3
przesta 90 m oraz dwa skrajne po 75 i 60 m (rys.19). Projektant zaprojektowal dwa
identyczne mosty z czterema pasami ruchu, oddzielnie dla kazdego kierunku,
stojace na oddzielnych filarach ale wspolnych fundamentach. Pomost ze stalowej
plyty ortotropowej jest czeScia przekroju skrzynkowego. Filar miedzy najdtuzszymi
przestami posadowiono na najwiekszym w Polsce kesonie stalowym 40 x 8 m. Byt
to setny keson wykonany przez PRK nr 15, a jednoczesnie ostatni jaki wykonano w
kraju. Pozostale filary oparto na palach Srednicy 1,2 m. Montaz konstrukcji
stalowej wykonywal ,Mostostal”. Probne obciazenie mostu przeprowadzono w ciagu
dwoch nocy na poczatku pazdziernika 1981 r. [4]. 27 listopada 1981 r. odbyly sie
uroczystosci otwarcia mostu, ktory mial przyjac imie Lenina, a otrzymal za patrona
gen. Stefana Grota-Roweckiego. Trase nazwano imieniem Armii Krajowe].
Nastepnego dnia dokonano pierwszego od 1947 r. poSwigecenia mostu.

Nadszedl tez czas generalnego remontu mostu i wiaduktu Poniatowskiego. Ze
wzgledu na duze natezenie ruchu, zdecydowano zbudowac obok most tymczasowy,
ktory mial przeja¢ ruch z mostu na czas przebudowy. Na wprost ulicy Tamka
wojsko zbudowalo konstrukcje z elementow wojskowego mostu skladanego typu
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MS-54. Byly to dwa oddzielne mosty o schemacie belki ciaglej 15-przestowej, z
najwiekszymi przestami 33 m rozpietosci. Mosty oparto na podporach z rur
stalowych. Przed mostem zbudowano izbice. Mosty byly przeznaczone wylacznie do
ruchu kolowego. Most nazwano mostem Syreny. Otwarcie mostu nastapitlo w 3
miesiace od wbicia pierwszych pali w dno rzeki tj. 17 lipca 1985 r. Przetrwat 15 lat
tj. do czasu oddania do uzytku mostu Swietokrzyskiego.

Program przebudowy mostu Poniatowskiego przewidywal rozebranie 4 starych
przeset i wbudowanie nowych o tym samym ukladzie kraty, lecz mocniejszych,
spawanych przekrojach. Odnowy wymagaly takze czeSci przejazdowe mostu i
wiaduktu oraz jego zelbetowe arkady [5]. Na calym moscie i wiadukcie
postanowiono ultozy¢ nowa zelbetowa plyte pomostowa. Przebudowe mostu
planowano na 2 i pot roku, zas wiaduktu na 3 i p6t roku. W sierpniu 1985 r.
zamknieto most i wiadukt dla ruchu. Konstrukcje stalowa i jej montaz wykonywat
»sMostostal”. Wszystkie 4 nowe przesta zmontowano przy uzyciu Srub sprezajacych.
Zamiast pomostu z blach nieckowych, zastosowano plyte zelbetowa 25 cm
grubosci, co wymagato podwyzszenia niwelety mostu o 70 cm. Odbudowano takze
wiezyce od strony praskiej. Most otwarto w czerwcu 1988 r. W wiadukcie
wymieniono wszystkie 40 belek poprzecznych Vierendeela. Po przebudowie
szerokosS¢ mostu pozostala taka sama jak po remoncie z lat 1963-1965, tj. 24,40
m. Ruch na wiadukcie przywrécono w grudniu 1989 r. Nie bylo zadnych
specjalnych uroczystosci z tej okazji, gdyz w tym czasie nastepowala zmiana
ustrojowa kraju. Z braku funduszy, roboty wykonczeniowe ciagnely sie jeszcze
przez kilka lat.

W 1997 r. po blisko 40 latach podjeto generalny remont dwupoziomego mostu
Gdanskiego [3]. Remont trwal tyle mniej wiecej czasu co budowa mostu w latach
50. Wymieniono calkowicie zelbetowa plyte pomostu oraz skorodowane wsporniki.
Nadbetonowano i czesciowo wymieniono stare plyty betonowe w wiaduktach
dojazdowych. W 1998 r. most oddano do uzytku. Generalnym wykonawca remontu
mostu byl ,Mostostal”.

W 1999 r. rozpoczeto prace przy budowie mostu Swietokrzyskiego — dziewiatego
statlego mostu przez Wiste w Warszawie i pierwszego, duzego podwieszonego mostu
w Polsce (rys.20). Most ten wyrdoznial sie takze tym zZe byl wowczas: najwyzszym
(87,5 m od poziomu zera Wisty), z najdtuzszym przestem (180 m), najszerszym (30
m) oraz posadowionym na najdluzszych palach (31 m). Zlokalizowano go w ciagu
przyszlej Trasy Swietokrzyskiej. Konstrukcje pomostu tworzy ruszt stalowy z
zelbetowa plyta wspoélpracujaca, z glownymi przestami podwieszonymi (180 i 140
m) do jednego pylonu zelbetowego w ksztalcie litery A. Dlugos¢é mostu wynosi 448
m. Fundamenty podpér posadowiono na palach 1 i 1,2 m Srednicy. Projekt powstat
w polsko-finskim konsorcjum BMJ GROUP. Generalnym wykonawca byt
warszawski ,Mostostal”. Przesla podwieszono na 48 linach szwajcarskiej firmy
BBR. W przekroju poprzecznym pomostu wystepuja 4 lub 2 dwuteowe dzwigary
glowne (w przestach podwieszonych) o stalej wysokosci przekroju. Most oddano do
eksploatacji w pazdzierniku 2000 r. Kosztowat okoto 120 mlin zi.

Wkroétce po otwarciu mostu Swietokrzyskiego przystapiono do budowy mostu
Siekierkowskiego, wedlug projektu zespolu Stefana Filipiuka z gdanskiego
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»Iransprojektu”. Most Siekierkowski (rys.21) jest najwiekszym w Polsce mostem
podwieszonym. Pierwszym - podwieszonym do dwoch pylonéw. Jego dtugosé wraz z
wiaduktami dojazdowymi wynosi 826 m, zas przesto Srodkowe ma rozpietos¢ 250
m (najdtuzsze przesto w Polsce). Most sklada sie z trzech konstrukcji: czesci
glownej podwieszonej diugosci 500 m z rozpietoSciami poszczegélnych przesetl:
47,34 + 77 + 250 + 77 + 47,20 m, konstrukcji nad terenem zalewowym
lewobrzeznym diugosci 250 m i prawobrzeznym ditugosci 75 m. Na kazdej potéwce
pomostu znajdujq sie: trzy pasy ruchu na jezdni o szerokosci sumarycznej 10,5 m,
chodnik oraz Sciezka rowerowa. Most ma konstrukcje zespolona stalowo-betonowa.
Czesc glowna tworzy ruszt skladajacy sie z dwoch blachownic o stalej wysokosci
Srodnikéw 1950 mm oraz poprzecznic.

Liny podwieszenia maja zakotwienia czynne usytuowane w korpusach pylonow w
ksztalcie litery H, w ktorych czesSci szczytowej wbudowano specjalne skrzynie
stalowe do przeniesienia sil rozciggajacych od lin. W ten sposob zmodyfikowano
pierwotny projekt, ktory przewidywat kotwienie w korpusie skrzynkowym z betonu,
sprezonym krotkimi kablami zakrzywionymi. Bierne zakotwienie lin znajduje sie na
poziomie pomostu.

Do kazdego z pylonéw dochodzi po 28 lin dhugosci od 54 do 131 m. Ze wzgledu na
poszerzenie jezdni mostu (w skrajnym przypadku nawet o 7 m), zaczynajace sie od
pylonu prawobrzeznego w kierunku wezta Watu Miedzeszynskiego (dodatkowe pasy
wlaczenia i wylaczenia ruchu), plaszczyzny lin w praskim przesle skrajnym sa
odchylone od ptaszczyzny pionowe].

Oba pylony zelbetowe po 92,7 m wysokosci posadowiono na palach ©@1500 mm o
dtugosci dochodzacej do 29 m. Przekrdj skrzynkowy kazdej z nog pylonu,
wykonany z betonu klasy B60, ma wymiary zewnetrzne 6 x 3 m. We wnetrzu
kazdej z nog kursuja windy do poziomu wyzszego rygla, zas dalej komunikacje
zapewniaja schody i podesty. Tam tez usytuowano czynne zakotwienia lin.

Pod konstrukcja podwieszona usytuowano ponadto dwa filary rozdzielcze, stuzace
do jednoczesnego oparcia sasiadujacych ze soba czesci mostu oraz dwa filary
posrednie, stluzace do kotwienia lin ustroju niosacego, ze wzgledu na reakcje
ujemne. Filary te maja konstrukcje stupowa.

Most oddano do uzytku we wrzesniu 2002 r. [7] (rys.22). Jest on obecnie
najbardziej na poludnie wysunietym mostem stolicy. Idea tego mostu siega
odleglych czasow. Pierwsze zamiary jego budowy pojawily sie bowiem juz na
planach z 1916 roku. Trasa i most Siekierkowski to najwazniejsze gminne
inwestycje komunikacyjne w ciagu ostatnich lat. Sa one najdrozszym
przedsiewzieciem w historii polskiego samorzadu. 76 % kosztow budowy pokryta
gmina Centrum, 22 % Zarzad m.st. Warszawy, a 2 % gmina Wawer. Koszt budowy
samej przeprawy mostowej wyniost 200 mln zi, estakad od strony wezla
Czerniakowska do mostu - 450 mln zi, a wezla z Walem Miedzeszynskim - 72 mln
zt. Aby ten odcinek Trasy byl w pelni funkcjonalny, do wykonania pozostaly jeszcze
zjazdy i wjazdy w wezle Czerniakowska. Cala inwestycja dlugosci 8 km, ktorej
zakonczenie przewidziano w 2005 r., ma kosztowac¢ 1,1 mld zt.
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Nowy most, wedlug obliczen specjalistow od inzynierii ruchu, ma przepustowosc¢ do
60 tys. pojazdow samochodowych dziennie. Juz teraz przyczynil sie on do
znacznego odciazenia zatloczonej Trasy Lazienkowskiej, ktora jeszcze niedawno
przejezdzalo w niektéorych dniach nawet do 160 tys. pojazdow, co stanowi krajowy
rekord. Most Siekierkowski przejat caly ruch tranzytowy najciezszych samochodow
ciezarowych (powyzej 100 kN/os). Wraz z mostem glownym i jego konstrukcjami na
terenach zalewowych oddano do ruchu takze 3 estakady w kierunku wezta ul.
Czerniakowskiej. Zrealizowany odcinek liczy prawie 5 km dlugosci.

Most zbudowano w 18 miesiecy od momentu wmurowania kamienia wegielnego.
Budowalo go konsorcjum trzech firm: Mostostalu Warszawa, Warbudu S.A. i
Campenon Bernard SGE (Francja). Budowa od poczatku napotykata wiele
przeszkod. Pierwotnie miala sie rozpoczac w 1995 r. a zakonczy¢c w 1998 r. Jednak
przedtem wladze samorzadowe musialy uwzgledni¢ ponad 700 protestow i
zarzutow przeciw budowie ze strony wtascicieli dzialek i ekologow. Na przyktad
Ogolnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptakéw domagalo sie cofnigcia pozwolenia na
budowe, gdyz most powstawal na szlaku przelotow ptactwa w obszarze
chronionego krajobrazu. Protest ten odrzucono. Kolejna przeszkoda byt planowany
przebieg Trasy. Pierwotnie po stronie mokotowskiej miatla ona biec w linii prostej,
przecinajac Siekierki na poél. Nie uwzgledniono bowiem obecnosci istniejacego
kosciola Pijaro6w i polozonej obok osady. Ze wzgledu na liczne protesty
mieszkancow, projektanci wygieli w koncu Trase w litere ,,S”. Dzieki temu jest ona
teraz nawet tadniejsza krajobrazowo, a kosciél pozostal po tej samej stronie co
osada. W ten sposob Trasa stata sie o 150 m dtuzsza od pierwotnie projektowanej
w linii prostej. Inna korzyscia jest, ze zamiast 59 domow, wyburzono tylko 7.

Przeszkody proceduralne spowodowaly, ze nie dotrzymano terminu rozpoczecia
budowy estakad. Prace nad nimi ruszyly dopiero w sierpniu 2001 r. Tak wiec most,
ktory mogl byc¢ otwarty na wiosne, czekal na dojazdy do niego az do jesieni 2002
roku. Ponadto na przelomie lipca i sierpnia 2001 r. powo6dz spowodowatla
wstrzymanie rob6t na moscie na kilkanasScie dni. Ale to jeszcze nie koniec
przeszkod, ktore stawaly na drodze budowniczych Trasy. 10 dni przed
uroczystoscig otwarcia mostu Naczelny Sad Administracyjny uchylil pozwolenie na
budowe, ze wzgledu na bledy proceduralne w przygotowaniu dokumentacji
mokotowskiego fragmentu Trasy od Walu Zawadowskiego do ulicy Idzikowskiego.
Pozwolenie na eksploatacje tego odcinka Trasy wydal jednak szybko wojewoda.

Bibliografia

1. Bolestaw Chwascinski ,,Mosty na Wisle i ich budowniczowie”, Fundacja im.
Aleksandra i Zbigniewa Wasiutynskich, Warszawa 1997

2. Janusz Jankowski ,Mosty w Polsce i mostowcy polscy (od czaséw
najdawniejszych do korica I wojny Swiatowej)”, Ossolineum, Wroctaw 1973

3. Marek Lagoda, Andrzej Niemierko , Wnioski z remontu mostu Gdariskiego w
Warszawie”, X Seminarium ,Wspolczesne metody wzmacniania i przebudowy
mostow”, Referaty, Instytut Inzynierii Ladowej Politechniki Poznanskiej, Poznan
2000

16



4. Andrzej Niemierko ,Badania mostu im. gen. Stefana Grota-Roweckiego pod
obcigzeniem probnym”, Inzynieria i Budownictwo, 2, 1983

5. Andrzej Niemierko, Mieczystaw Rybak ,Ocena stanu technicznego oraz
propozycje rekonstrukcji mostu i wiaduktu im. ks. Jézefa Poniatowskiego”, Prace
IBDiM, 1-2, 1984

6. Andrzej Niemierko ,Rozwdj techniki mostowej w Polsce w XX wieku”,
Drogownictwo 6 (czesc I) i 7 (czesc 1I), 2001

7. Andrzej Niemierko ,Oddanie do ruchu mostu i czesSci Trasy Siekierkowskiej w
Warszawie”, Drogownictwo, 10, 2002

8. Waclaw Sterner , Mosty Warszawy”, PWT, Warszawa 1960

9. ,Most i wiadukt imienia ks. Jbézefa Poniatowskiego przez rzeke Wiste w
Warszawie”, Warszawa 1927

|
& ”
: k '_h))‘ T.__ 1 : P

;.".-:I.'- | iz = .--r. -. :

Muose warszawski w XVI wicku
(380 1927 1. 38a4)

Aby mostu statego
zaczetego wspanialym naktadem i cudnq sztukaq
przez Zygmunta Augusta Krola Brata
a po jego smierci przez Niq podobna robota dokoriczonego
nie ogarnat kiedys nagly pozar
od zle strzezonych w sqgsiedztwie domostw przedmieszczariskich
i ogarnionego nie obrocit niespodziewanie w perzyne
Anna Jagiellonka, Krolowa Polska,
Wielkich Krolow malzonka, siostra, cora
kazata obwarowaé
to podmurze najbezpieczniejszym ogrodzeniem ceglanym
wyprowadzonym od fundamentow.
Roku Chrystusa Boga naszego 1582

(Tablica na murach Starej Prochowni z tekstem po {acinie w ttumaczeniu Tadeusza Korzona)

Rys.1. Most Zygmunta Augusta (1573 r.), a wlasciwie Stefana Batorego
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Mast Poredskiego = 1775 r. {150; 5. &)

Rys.2. Most lyzwowy Adama Poninskiego (1775 r.)
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Projeke Jal:'lcm.hnwrgn maoseu wiszgcego proer Wishe Ludwika Metzlla (256)

Rys.3. Projekt lancuchowego mostu wiszacego Ludwika Metzlla (1820 r.)

Projeke Pancera jedropragdowego mostu felaznego
praez Wisle w Warszawic (166: tabl. 111

Rys.4. Projekt jednoprzestowego mostu zelaznego Feliksa Pancera (1830 r.)
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Mowy Sard Pancera 2 pl, Zambowego do Wisly
{Kuchareewski P.: fmiyunder polibi Fellbs Pavaer, Wewa 1900, po s 400

Rys.5. Wiadukt Nowy Zjazd Feliksa Pancera (1846 r.)

Most Kierbedeia w Warsowie < wygigd w fvcach 18641915
118 1889 VIIL s, 296)

Rys.6. Most Stanislawa Kierbedzia (1864 r.)
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Budows drugicgo mosty kalepowopo pod Cyracleky w Wakizawic
- monta pregecl w 190708 v, (Muz. Hetoryeine m. s, Warszawy)

Rys.8. Budowa drugiego mostu kolejowego pod Cytadela (1908 r.)

Widnk mow voka, | Pomaowakiege (245 19134 Ve 368)

Rys.9. Most i Wladukt na trak01e im. ks. Jozefa Ponlatowsklego (1905-1914)
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Mot alrew iy nd palacl sbonbowany w VELY 7, oleds miaad Kirisdns

Ak Pallarwaine mo s Wasirawy )

Rys.10. Most Beselera (1915 r.)

TLERTH, mp WHDE PORITTY CEAMTREA

Rys.11. Most Poniatowskiego po zniszczeniach wojennych 1915 r.

Mlcuit Kcebeduis oo odftesadower w latich 1913 10
{Mbur, Misiorpcans m_ g, Wanzzsy)

Rys.12. Most Kierbedzia po odbudowie w 1916 r.
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Moaz Sr\r-imml‘r w Warzawie {Hibl. Narodowa [F 73021

Rys.13. Kolejowy most Srednicowy (1931 r.)

Eaipceany moir Kierbedna w Warsawie (Bibl, Marodawa 1P 12062)

Rys.14. Zniszczenia mostu Kierbedzia (1945 r.)

Ohrwascie mibodenanegs meita kaloowegn pod Cytadely w Warieawic § kwictnis U6

(Muz: Bolepnictwa w Warssawm)

Rys.15. Otwarcie mostu pod Cytadela w 1946 r.
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Ustawzasor fuku pe e ula wia Ponacowek LAmch. Ta DWT T ul, W sy

Rys.16. Ustaw1an1e lukow mostu Pon1atowsk1ego (1945

Rys 18 Most La21enkowsk1 (1974 r) o
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Rys.20. Most Swietokrzyski (2000 r.)
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Rys.22. Most Siekierkowski w dzien po otwarciu

25



