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Na poczatku 1945 roku ulegly zniszczeniu wszystkie mosty kolejowe
1 drogowe na rzece Odrze. Zniszczen tych dokonali Niemcy w obawie przed
nacierajgcymi na zachod wojskami Armii Czerwonej. Jak wiele to przysporzylo
probleméw wojskom radzieckim mozna si¢ bylo przekonac juz wezesng wiosna
1945 roku. Kiedy 16 kwietnia 1945 roku ruszyta na Berlin gigantyczna ofensywa
Armii Czerwonej, jednym z priorytetowych zadan stalo si¢ przywrécenie pola-
czen kolejowych w rejonie zerwanych przepraw. Cigglo$¢ zaopatrzenia oddzialow
frontowych miala bowiem kluczowe znaczenie dla powodzenia calej operacii.
Gdy trzydziesci lat pozniej wojska Ukladu Warszawskiego zdominowane przez
ZSRR zbroily si¢ do nowej wojny na zachodzie Europy, na Odrze i Nysie Lu-
zyckiej postanowiono zawczasu przygotowaé alternatywne kolejowe przeprawy
tymczasowe w rejonach istniejgcych kolejowych mostéw statych. Jedng z takich
przepraw tymczasowych przygotowano w poblizu stalego mostu kolejowego na
rzece Odrze kolo Siekierek.

Podpisany 14 maja 1955 roku z inicjatywy I sekretarza Komunistyczne;j
Partii Zwigzku Radzieckiego Nikity Siergiejewicza Chruszczowa tzw. Uklad
Warszawski (UW)!, byt paktem polityczno — militarnym, w ktérym uczestniczy-
ly prawie wszystkie panstwa socjalistyczne é6wezesnej Europy. Pomimo oficjalnie
gloszonej doktryny obronnej, UW faktycznie byl ukierunkowany na ofensywe na
zachodzie Europy. Doktryna wojenna Ukladu zakladala zmasowane uderzenie
wojsk pancernych oraz uzycie broni nuklearnej. Wojsko Polskie (WP) dziala-
jac w ramach UW bylo, po Armii Radzieckiej, jego druga silg liczaca w latach
siedemdziesigtych XX wicku okoto 400 000 zolnierzy. W planach operacyjnych

!'Oficjalna nazwa: Uklad o Przyjazni, Wspétpracy 1 Pomocy Wzajemne;.
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UW, podczas przewidywanej przyszlej wojny na zachodzie Europy, Wojsko Pol-
skie mialo naciera¢ przez pélnocne Niemcey, na Hamburg 1 dalej przez Schleswig
— Holstein w kierunku ciesnin dunskich. Podczas planowanego konfliktu, przez
terytorium Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej 1 Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej (NRD) mialy przebiega¢ gléwne szlaki transportu wojsk oraz zaopa-
trzenia dla WP 1 Armii Radzieckiej walczacej na zachodzie. W tamtym czasie
wyrazenie ,wojna” bylo konsekwentnie okreslane zgrabnym eufemizmem ,W”.

Wedlug zalozen radzieckich strategow wojskowych, przyszta W7
na obszarze Europy miala by¢ wojng atomowg. Zaréwno panstwa UW, jak i
NATO? w razie ataku przeciwnika przewidywaly uzycie broni jadrowej. Ata-
kujace na zachdd pierwszorzutowe wojska panstw UW powinny byly zatem
osiagna¢ rubiez rzeki Renu jeszeze przed wystgpieniem u zolnierzy objawow
choroby popromiennej. Zakladane tempo dzialan wojennych nie bylo dotad
znane ludzkosci. W §lad za pracymi blyskawicznie na zachéd jednostkami
wojskowymi mialo podaza¢ ze wschodu réznorodne zaopatrzenie, ktére przy
6wezesnych technologiach transportu na takie odleglosci moglo by¢ przewo-
zone w zasadzie tylko kolejami zelaznymi. Stratedzy UW przewidywali, ze juz
w pierwszej fazie konfliktu bombardowania konwencjonalne lub nuklearne
NATO zniszczg najwazniejsze przeprawy kolejowe na Wisle 1 na linii Odry
1 Nysy buzyckiej. Majac na wzgledzie szereg problemoéw transportowych po-
wstalych w ostatniej fazie II wojny $wiatowej na skutek zniszczen przepraw
kolejowych na najwickszych rzekach, radzieccy wojskowi postanowili zawczasu
podja¢ przygotowania.

Konkretne prace w tym celu powzi¢to pod koniec lat szesédziesigtych
XX wieku. Na obszarze Polski i NRD najwigkszymi przeszkodami wodnymi
byly Wisla, Odra (niem. Oder) i Nysa buzycka (niem. Lausitzer Neifie), Ha-
wela, (niem. Havel) Laba (niem. Elbe), Mulda (niem. Mulde) i Sotawa (niem.
Saale). Na tych wlasnie rzekach, na szlakach o przebiegu réwnoleznikowym
postanowiono jeszcze w czasie pokoju przygotowaé strategiczne zapasowe
przeprawy kolejowe w pewnym oddaleniu od istniejgcych mostéow stalych.
Wzdluz linii rzek Nysy Luzyckiej 1 Odry wyznaczajgeych jednocze$nie granice
PRL i NRD zaplanowano do realizacji strategiczne zapasowe przeprawy kole-
jowe: Laséw — Charlottenhof, Sanice — Lodenau, Gubinek — Guben Std, Urad
— Wiesenau, bugi Goérzyckie — Neu Manschow oraz Siekierki — Neurtidnitz.
Wiszystkie zapasowe przeprawy dublujace stale mosty kolejowe byly wlasno-
$cig wojskowa 1 jako takie byly tajne.

?North Atlantic Treaty Organization, pol.: Organizacja Paktu Pélnocnoatlantyckiego, powstala w
1949 1.
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Na Odrze i Nysie Luzyckiej, bedacych w wickszosci odcinkéw granicznych
rzekami nizinnymi, przewidziano zastosowanie konstrukeji przepraw sktadanych
zaprojektowanychspecjalniedlaszerokich, alestosunkowoplytkich przeszkédwod-
nych. Bylyonekonstrukcjamiskladanymi, gdzie przestaipodpory przystosowanodo
wielokrotnegoszybkiegomontazuidemontazuwréznychukltadachmontazowych
1 statycznych. Budowano je ze znormalizowanych powtarzalnych elementéw,
ktorych wymiary 1 ci¢zar umozliwialy stosunkowo tatwy transport kolejowy lub
drogowy. Konstrukeje tego typu musialy si¢ charakteryzowa¢ duza szybkoscia
montazu, zdolnoscig adaptacji do miejscowych warunkéw, ograniczong liczba
clementéw z prostymi zlgczami, mozliwoscig montazu 1 demontazu bez podpor
pomocniczych i bez uszkodzen, wzajemng wymiennoscig jednakowych elemen-
tow, prosta cksploatacja, etc. Podczas eksploatacji powinny wytrzymac ci¢zar
wlasny, cigzar przejezdzajacego pociagu, parcie wiatru, parcie wody, hamowa-
nie 1 przyspieszanie pociagu, sile odsrodkowa pociggu na odcinkach biegnacych
po tuku. Wedlug szczegétowych instrukeji przeprawy zapasowe powinny byé
wznoszone zawsze w gore rzeki od konstrukeji stalej 1 w takiej odleglosci, aby
nie utrudnia¢ jej ewentualnej odbudowy. Poziom mostu objazdowego powinien
uwzglednia¢ miejscowe stosunki wodne 1 skrajnie¢ zeglugi, co bylo bardzo trudne
w przypadku zastosowania pontonowych mostow plywajacych. Na strategicz-
nych zapasowych przeprawach kolejowych na Odrze 1 Nysie fuzyckiej zaplano-
wano uzycie konstrukeji skladanych systemu REM — 500, SEK — 500, NZM - 56
1 ESB - 16°.

Budowa drugorzednej linii kolejowej Wriezen — Godkow

Pierwsze starania o budowe linii kolejowej majacej polgczy¢ obszary No-
wej Marchii ze stolecznym Berlinem podj¢to jeszeze w latach szes¢dziesiatych
XIX wieku. Miala to by¢ normalnotorowa kolej prywatna, zbudowana w opar-
ciu o przepisy pruskiej ustawy o przedsi¢biorstwach kolejowych (Gesetz tiber die
Eisenbahn — Unternehmungen) z 3 listopada 1838 roku. Komitet zalozycielski
planowal, ze bedzie ona biegla z Berlina przez Bad Freienwalde, Cedynig, Choj-
ne¢ do wezla w Stargardzie. Plany te jednak nigdy nie zostaly zrealizowane. Do
Wriezen kolej zelazna dotarla po raz pierwszy w dniu 15 grudnia 1866 roku, kie-
dy Towarzystwo Kolei Berlinsko-Szczecinskiej (Berlin-Stettiner Eisenbahn Gesel-
[schaft) oddalo do uzytku lini¢ Neustadt—Eberswalde (obecnie Eberswalde Hbf)

* Szezegdlowo o ww. konstrukejach, patrz: Odbudowa mostéw kolejowych, cz. 11, Stalowe konstruk-
cje sktadane, Warszawa 1968, s. 72-126, 228-230; G. Kerber, Militdrischer Eisenbahnbriickenbau,
Berlin 1988, s. 14-25; P. Bley, DDR — Reichsbahn und ,Vorbereitung”. Von GRN (E) — Strecken,
Eisenbahnbautruppen und Briickendublierungen, Berlin 2005, s. 54-75.
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— Bad Freienwalde — Wriezen. Do Godkowa kolej po raz pierwszy dotarta 16
listopada 1876 roku, kiedy Towarzystwo Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swie-
bodzickiej (Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn Gesellschaft) oddato do
uzytku odcinek Kostrzyn nad Odra (Kiistrin — Neustadt Hbf)-Chojna, stano-
wiacy fragment budowanego polgczenia kolejowego z Legnicy do Szczecina.

Decyzja o budowie drugorz¢dnej (Nebenbahn), normalnotorowej linii kole-
jowej Wriezen — Godkéw zostala podjeta moca ustawy pruskiego parlamentu z dnia
19 kwietnia 1886 roku®. Na calos¢ inwestycji przewidziano wydatkowanie z budzetu
panstwa lacznie 4.000.000 marek. Z tej kwoty 299.000 marek przeznaczono na za-
kup gruntéw pod budowe torowisk, budowe stacji 1 innych niezb¢dnych urzadzen.

7 poczatku dlugosé¢ nowej linii okreslano na 36 km. W ten sposéb sredni
koszt budowy jednego kilometra linii, wlaczajac w to zakup gruntéw, budowe
toru, urzadzenie poszczegdlnych stacji 1 czgSciowa przebudowe stacji juz ist-
niejacych, mial wynies¢ okolo 111.100 marek. Bylo to znacznie wigcej od $red-
niej kwoty budowy 1 km innych éwezesnych drugorzednych linii kolejowych w
Prusach. Koszty te na linii Wriezen — Godkéw zostaly znacznie podwyzszone
przez planowana budowe duzej przeprawy mostowej przez rzeke Odre, na ktérag
przewidziano 1.215.000 marek’.

W projekceie ustawy zapisano, ze jednotorowa linia kolejowa Wriezen — God-
kéw ma przebiegaé przez urodzajne obszary legéw odrzanskich (Oderbruch) wspoma-
gajac w ten sposob miejscowe drobne 1 wielkoobszarowe rolnictwo, hodowle zwierzat,
rzemioslo 1 drobny przemysl. Jednym z podstawowych zalozen bylo, aby przeprawa
przez rzeke Odre mogla stuzy¢ dla ruchu szynowego, ale réwniez dla ruchu kolowego
1 pieszego®. Na miejsce budowy przeprawy drogowo — kolejowej przez Odre wybrano
dogodnie uksztattowang okolice pomigdzy wsiami Stara Rudnica a Siekierki. Od sa-
mego poczatku nowa linia stanowila wazny element w planach pruskiego Minister-
stwa Wojny (Kriegsministerium), ktore juz na wstgpnym etapie projektowym zaza-
dalo, aby w kazdym kierunku linii, przynajmniej co dwie godziny istniala mozliwos¢
przejechania jednego pociggu wojskowego — tzw. eszelonu. Ponadto w filarach nurto-
wych mostu na Odrze polecono wykona¢ komory minowe (Sprengkammern)’.

*Erweiterung und Vervollstindigung des preussischen Staatseisenbahnnetzes, ,,Archiv fiir Fisenbahn-
wesen” 1886, s. 332, 337; Die Deutschen Eisenbahnen in Ihrer Entwicklung 1835-1935, Berlin 1935,
s. 204-205; H. Regling, Die Wriezener Bahn. Von Berlin ins Oderbruch, Stuttgart 1998, s. 30.

> Erweiterung und Vervollstindigung des preussischen Staatseisenbahnnetzes, ,Archiv fiir Eisen-
bahnwesen” 1886, s. 337.

¢Tamze. Kolej ta przez swoje znaczenie dla miejscowej gospodarki byla okreslana réw-
niez jako ,Meliorationsbahn”, czyli kolej majaca na celu trwale polepszenie potencjatu
produkeyjnego miejscowego rolnictwa, hodowli 1 rzemiosta.

"H. Regling, dz. cyt., 5. 32-34.
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Przez pierwsze trzy lata po uchwaleniu ustawy panstwowej o budowie
drugorze¢dnego polaczenia Wriezen — Godkéw trwaly intensywne prace przygo-
towawcze techniczne 1 administracyjne. Roboty w terenie rozpoczeto w 1889
roku. W maju 1890 roku przystgpiono zas do budowy jednotorowego mostu
na Odrze. Przeprawa przez Odre skladala si¢ w zasadzie z dwoch niezaleznych
mostéw. Jednego, zachodniego nad nurtem rzeki, drugiego, wschodniego nad
terenami zalewowymi oraz lgczacej je obszernej ziemnej grobli dlugosci 113 m.
Patrzac od zachodu most nurtowy skladat si¢ z przesel rozpigtosci w Swietle: 34
m, 61 m, 61 m, 61 m, 34 m, 34 m, 34 m, Iacznej dlugosci 335,5 m. Most wschod-
ni natomiast sktadal si¢ z dziewigciu przesel rozpigtosci w Swietle 34 m o tacznej
dlugosei 325 m®. Wszystkie szesnascie przgsel obu mostow zostato wykonanych
jako stalowe nitowane kratownice pélparaboliczne z jezdnig dolng. Za budo-
we stalowej konstrukeji no$nej mostu byla odpowiedzialna znana firma August
Klonne z Dortmundu’. Szyny kolejowe na obu mostach zostaly ulozone w taki
sposob, aby nie utrudnia¢ ruchu kolowego i pieszego. 31 m metréw od mostu,
w gore 1 w dol nurtu Odry, na oddzielnych filarach (Segelpfeiler, Kranpfeiler)
zbudowano po dwa specjalne zurawie do podnoszenia 1 opuszczania masztow
statkow kursujacych po rzece.

Uroczyste otwarcie ruchu pociggéw osobowych 1 towarowych na nowej
drugorzednej linii kolejowej Wriezen — Godkéw dlugosci 33,93 km nastgpilo w
dniu 20 grudnia 1892 roku. Oczywiscie wraz z linig kolejowa oddano do uzytku
nowg przeprawe kolejowo — drogowa przez Odre kolo Siekierek!’. Parametry linii,
jak 1jej wyposazenie techniczne na calym odcinku od Wriezen do Godkowa byly
charakterystyczne dla pruskich kolei drugorz¢dnych. W tym przypadku najwick-
sze pochylenia podtuzne osiagaly warto$¢ 10%o (1:100), a najmniejsze promienie
tukéw wynosity 300 m. Lacznie utozono 42,9 km toréw stacyjnych 1 szlakowych
na podkladach sosnowych na podsypce z piasku. Podrozjezdnice wykonano z

¥ Szerzej o budowie mostu kolejowo — drogowego, patrz m.in.: Schaper, Die iiber die grofien
deutschen Strome fiihrenden Eisenbahnbriicken. Oderbriicken in Deutschland, ,Die Reichsbahn”
22/1931,s. 531; H.-W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten
bis 1945, Freiburg 1981, s. 221; D. Walczik, Militdr und Eisenbahn zwischen Wriezen und Neurtid-
nitz, ,Verkehrsgeschichtliche Blitter” 2/1993, s. 36-37; H. Regling, dz. cyt., s. 33-36; B. Kuhl-
mann, Fisenbahnen iiber die Oder — Neifle — Grenze, Piirgen 2004, s. 73-79; M. Braun, Die Briicke
tiber die Oder bei Zdckerick, ,Bautechnik” 1/2007, s. 61-62.

“H. Regling, dz. cyt., s. 34; M. Braun, dz. cyt., s. 62.

10 Erweiterung, Vervollstandigung und bessere Ausriistung des preussischen Staatseisenbahnnet-
zes im Jahre 1893, , Archiv fiir Eisenbahnwesen” 1893, s. 506; Die Deutschen Eisenbahnen..., s.
204-205; H.-W. Scharf, dz. cyt., s. 554; D. Walczik, dz. cyt., s. 36; H. Regling, dz. cyt., s. 34-35; B.
Kuhlmann, dz. cyt., s. 75; M. Braun, dz. cyt., s. 61. Wigcej informacji, patrz: Bundesarchiv Berlin —
Lichterfelde (dalej BA — BL), zespdt akt: R 5 Reichsverkehrsministerium (dalej R 5), sygn. 6371.
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debiny. Parowozy kursujace na linii mogly by¢ obrzadzane w parowozowniach
we Wriezen i w Godkowie. Przy obu tych parowozowniach znajdowala si¢ stacja
wodna z wiezg cisnien. W poblizu mostu, na wschodnim brzegu Odry urza-
dzono stacje¢ Sickierki (niem. oficjalnie Zdckerick-Alt Riidnitz), gdzie wzniesio-
no przestronny nowoczesny, murowany budynek dworcowy, przylegly magazyn
ckspedycyjny, wielorodzinny budynek mieszkalny 1 stacje wodng z oSmiokatna
wiezg ci$nien. Uzupelnieniem byly tory tadowni i dodatkowy tor do krzyzowania
pociagdéw wojskowych dlugosci 550 m, wygodne perony oraz obszerny plac dwor-
cowy. Dostepnos¢ mostu na Odrze dla pojazdéw kolowych, pieszych i zwierzat
od poczatku byla ograniczona do kilku godzin w ciagu dnia z obowigzkowymi
przerwami na czas przejazdu pociagu i w dodatku tylko po uiszczeniu myta'.
Cale polaczenie Wriezen-Godkéw zostalo podporzadkowane Krélewskiej Dyrek-
cji Kolei (niem. Kénigliche Eisenbahndirektion, w skrocie KED) w Berlinie. Most
kolejowo-drogowy na Odrze kolo Siekierek w calosci znajdowal si¢ w prowinc;ji
brandenburskiej (niem. Provinz Brandenburg), na obszarze powiatu ziemskiego
chojenskiego (niem. Landkreis Konigsberg Neumark).

W kolejnych latach eksploatacji nast¢powaly dalsze zmiany. W dniu
1 kwietnia 1895 roku weszla w zycie reforma struktury administracyjnej Kro-
lewsko-Pruskiego Zarzadu Kolei (niem. Kéniglich-Preusissche Eisenbahnyverwal-
tung, w skrocie KPEV). Wowczas to drugorzedna linia kolejowa Wriezen — God-
kow zostala wlgczona w granice zreorganizowanej Krélewskiej Dyrekeji Kolet w
Szczecinie (niem. KED Stettin)'. 1 kwietnia 1897 roku po zachodniej stronie
Odry otwarto przystanck osobowy Neu Riidnitz”. W dniu 1 maja 1898 roku
oddano do uzytku odcinek drugorz¢dnej linii kolejowej (Berlin) Lichtenberg —
Werneuchen, a 15 pazdziernika tego samego roku oddano do uzytku odcinek
linii kolejowej Werneuchen — Wriezen'*. W dniu 8 stycznia 1899 roku urucho-
miono odcinek drugorzednej linii kolejowej z Godkowa do Pyrzyc (niem. Pyritz).

' Koehler, Kober, Der Neubau der Oderbriicke bei Zcickerick— Alt-Riidnitz, ,Die Bautechnik” 44/1931,
s. 643; H. Regling, dz. cyt., s. 53-54; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 75; M. Braun, dz. cyt., s. 62.

12 R. Buchweitz, R. Dobbert, W. Noack, Eisenbahndirektionen Stettin, Pasewalk und Greifswald
1851-1990, Berlin 2007, s. 14-15; P. Bley, Eisenbahnknoten Stettin / Szczecin. 170 Jahre Eisenbahn-
geschichte an der unteren Oder, Berlin 2009, s. 78-80.

5 H. Regling, dz. cyt., s. 36; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 75.

1* Szerzej o ww. inwestycjach, patrz m.in.: P. Bley, Die Wriezener Bahn, ,Berliner Verkehrsblétter”
10-11/1983, s. 182-225; H. Regling, dz. cyt., s. 46-40; G. Zeitz, Uber den Barnim ins Oderbruch. 150
Jahre Eisenbahnstrecke Berlin — Wriezen, ,Verkehrsgeschichtliche Blitter” 4/1998, s. 91-99; BA — BL,
R 5, sygn. 16189. W dniu 1 X 1903 r. tory biegnace z Wriezen do dworca Lichtenberg przedtuzono
do dworca Slaskiego (Berlin Schlesischer Bahnhof), gdzie specjalnic dla tej linii urzadzono oddzielny
peron (Wriezener Bahnsteig). W 1924 1. peron ten wraz z urzgdzeniami towarzyszgcymi przemia-
nowano na Berlin Wriezener Bahnhof.
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Dzigki poczynionym w ten sposéb przez panstwo pruskie inwestycjom, stalo si¢
mozliwe stworzenie nowego polaczenia kolejowego ze Stargardu Szczecinskiego
przez Siekierki do stolecznego Berlina.

Okolo 1910 roku dokonano powaznej przebudowy mostu kolejowo-dro-
gowego na Odrze kolo Sickierek, podwyzszajac jego filary o 1,6 m oraz wzmac-
niajgc konstrukcje wszystkich przesel nad nurtem rzeki i nad obszarami zalewo-
wymi”. Operacja ta miala na celu umozliwienie przejazdu cigzszych pociagdow
po samym moscie, a takze swobodny przeplyw wickszych statkéw 1 barek pod
mostem. Mimo przeprowadzonych prac modernizacyjnych, most ten nadal sta-
nowil ,waskie gardlo”, przede wszystkim dla dynamicznie zwickszajacego si¢
ruchu kolowego. Taka sytuacja w polaczeniu z niewystarczajaca wytrzymaloscia
konstrukeji przeset przez wiele nastepnych lat powodowala powazne ogranicze-
nia w ruchu kolowym 1 szynowym. Dodatkowo zaczely sie uwidacznia¢ uszkodze-
nia filaréw powstale na skutek sit hamowania pociggéw dojezdzajacych do stacji
w Sickierkach. Rozwigzaniem tego palacego problemu byla decyzja o budowie
catkowicie nowego mostu rownolegle do istniejacej przeprawy. Wowczas to dru-
gorzedna linia kolejowa Wriezen — Godkéw lezaca w caloei w granicach Dyrek-
cji Kolei Rzeszy w Szczecinie, podporzadkowana byta Urzedowi Eksploatacyjne-
mu w Chojnie (niem. Betriebsamt Konigsberg Neumark)'®.

Postanowiono, ze nowa konstrukcja mostowa stuzaca tylko dla ruchu po-
jazdow szynowych 1 tylko po jednym torze, zostanie wzniesiona nieco w gore
rzeki od istniejacego mostu. Prace budowlane w terenie rozpoczeto w lipcu
1929 roku. Roboty fundamentowe w trudnym gruncie pod dnem rzeki prowa-
dzil m.in. berlinski oddzial rob6t betoniarskich i glebinowych (niem. Abttlg.
Beton— und Tiefbau Berlin) zielonogorskiej firmy Beuchelt & Co., przy uzyciu
wlasnej opatentowanej technologii kesonéw 1 sprezonego powietrza. Most nad
wlasciwym nurtem Odry, patrzgc od zachodu otrzymal przgsta o rozpigtosci w
swietle: 36,5 m, 128 m, 62 m, 36,5 m, 36,5 m, 36,5 m. Wszystkie z nich pomalo-
wano farba w charakterystycznym intensywnym czerwonym kolorze. Most nad
terenami zalewowymi otrzymal dziewigé przesel o rozpietoscl w swietle 35,5 m
kazde. Wszystkie przgsta wykonano ze stali konstrukeyjnej St52 w formie kra-
townic prostych z jezdnig dolng. Spojenia wykonano za pomocg $rub i nitéw
zgodnie z DIN 407. Przgsla zaleznie od rozpigtosci réznily si¢ migdzy soba wyso-
koscia. Za budowe stalowej konstrukeji przesel mostu odpowiedzialne byly dwie
firmy. Firma Beuchelt & Co. z Zielonej Gory zaprojektowala i wykonala przesto

15 Kochler, Kober, dz. cyt., s. 643; H. Regling, dz. cyt,, s. 59, 60; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 75.

16 Ubersichtskarte des Reichsbahndirektionsbezirk Stettin. Zustand 1928, MaBstab 1:600 000, Stet-
tin [1928]. Taka sytuacja utrzymywana byla w ciagu nastepnych lat, patrz np.: Ubersichtskarte des
Reichsbahndirektionsbezirk Stettin. Ausgabe 1937, Mafistab 1:600 000, Stettin [1937].
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nurtowe o rozpigtosci 64 m oraz dwa skrajne przgsta nurtowe o rozpietosci
36,5 m. Za projekt 1 wykonania pozostalych przesel nurtowych i wszystkich
przesel nad obszarami zalewowymi bylo odpowiedzialne konsorcjum firm na
czele ze specjalistyczng firmg J. Gollnow und Sohn ze Szczecina'’. Zasadniczo
uklad filar6w nowego mostu odzwierciedlal uklad filaréw starej przeprawy. Je-
dyna réznica dotyczyla prze¢sta nurtowego, gdzie w nowym moscie zastosowano
jedno przgsto rozpictosei w swietle 128 m zamiast dwoch przesel rozpietosci
w Swietle 61 m w starej konstrukeji. Najdluzsze przesto podezas budowy bylo
wsparte na plywajacej barce o wypornosci 790 ton. Po zakonczeniu budowy
przesel, na moscie utozono tor z szyn dlugosci 30 m, standardu 49'®. Pierwotny
kosztorys inwestycji z sierpnia 1929 roku zakladal 2 410 000 marek. Ostatecznie
jednak koszt budowy wyniést 2 900 000 marek. Nowo wybudowany most zostat
przekazany do uzytku 22 grudnia 1930 roku'. Wkrétce, na podstawie porozu-
mien z czerwea 1929 roku, stara konstrukcja mostowa z lat 1890-1892 zostata
przekazana wladzom powiatu chojenskiego z przeznaczeniem tylko dla ruchu
kolowego 1 pieszego.

W ciggu nastepnych lat drugorzedna linia kolejowa Wriezen — Siekier-
ki — Godkéw nie zmienila swojego lokalnego znaczenia. W ruchu pasazerskim
istnialy tylko polaczenia osobowe obslugiwane wagonami klasy 2 1 3 w relacji
Berlin — Wriezen — Godkéw z ewentualnym przedluzeniem do Chojny. Czgsé
pociggéw kursujacych pomigdzy Wriezen a Godkowem byla pociagami miesza-
nymi towarowo — osobowymi. W przewozach towarowych réwniez dominowat
ruch lokalny. Na co dzien koleja ta przewozono drewno, plody rolne, produkty
zwierzece, zywe zwierzeta, wegiel kamienny, materialy budowlane, maszyny rol-
nicze, nawozy, nafte, sol kamienng, pasze dla zwierzat, etc. Jesienia szczegdlnie
nasilaly si¢ przewozy burakéw cukrowych do licznych cukrowni potozonych na
obszarze legéw odrzanskich. Wedlug stanu z 1938 roku, linia kolejowa Berlin
Wriezener Bahnhof — Wriezen — Siekierki — Godkéw na calej dlugosci miala
dos¢ slaba nawierzchnig, typowa dla linii drugorzednych, przystosowang do
nacisku 16 ton (160 kN) na 0$%. Latem 1939 roku przez most na Odrze kolo

17Koehler, Kober, dz. cyt., 46/1931, 5. 670-673; H. Regling, dz. cyt., s. 59-60; M. Braun, dz. cyt., s. 63-65.
18 Szczegdlowo o konstrukeji nowego mostu, patrz: BA — BL, R 5, sygn. 20847.

19 Koehler, Kober, dz. cyt., 46/1931, s. 670-673; Schaper, dz. cyt., s. 531; H.-W. Scharf, dz. cyt,,
s. 221; D. Walcezik, dz. cyt., s. 36-37; H. Regling, dz. cyt., s. 58; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 75; M.
Braun, dz. cyt., s. 63-65.

20 Achsdruckverzeichnis (V Achs V). Verzeichnis der fiir Wagen zuldssigen Achsdriicke, Metergewich-
te, Achsstdnde, und der zuldissigen Lademalfe, giiltig fiir Vollspurstrecken und fiir Schmalspurstrek-
ken mit Ubergang von Vollspurwagen, Berlin 1938, s. 130. Taka sama nawierzchnia znajdowala si¢
na tej linii réwniez w 1942 1.
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Sickierek przejezdzalo planowo sze$¢ par pociggéw osobowych na dobeg?. W
latach II wojny $wiatowej ruch pociggéw na linii zostal ograniczony. Wedlug
ostatniego rozkladu jazdy pociagéw Niemieckich Kolei Rzeszy (niem. Deutsche
Reichshahn) obowiazujacego w latach 1944-1945, gdzie linia kolejowa Berlin
— Wriezen — Siekierki — Godkéw — Chojna istniala jeszcze jako jedna calos¢,
przez most na Odrze kolo Sickierek kursowaly cztery pary pociagéw osobowych
na dobg¢?. W lipcu 1944 roku w ramach przygotowan do obrony postanowiono
wzmocni¢ nawierzchni¢ drogowg na starym moscie?.

Zniszczenia 11 wojny swiatowej

O poranku, dnia 31 stycznia 1945 roku, wojska 1 Frontu Bialoruskiego
Armii Czerwonej po brawurowym, forsownym marszu dotarty do Odry na pél-
noc od Kostrzyna 1 uchwycily przyczotki na lewym brzegu rzeki. Wieczorem tego
samego dnia radzieckie czolgi pojawily si¢ w okolicach Siekierek. Wkrétce p6z-
niej most kolejowy na Odrze kolo Siekierek zostal przez Niemcow wysadzony w
powietrze. Zniszczenia dotknely cze$¢ nurtowa przeprawy, natomiast cz¢$¢ nad
obszarami zalewowymi pozostala prawie nicuszkodzona. Powodem zniszczenia
mostu byla obawa, ze moze on wpasé¢ w rgee Rosjan i utatwi¢ im masz w kierunku
serca Niemiec, Berlina. Od tego czasu do kwietnia 1945 roku, pomiedzy Wriezen
a Neuriidnitz, dzialajgc tylko w warunkach nocnego zaciemnienia, prowadzo-
no przew6z amunicji dla przygotowujacych si¢ do obrony wojsk Wehrmachtu 1
Waffen SS, a w ruchu powrotnym ewakuowano ludno$¢ cywilng wraz z dobyt-
kiem 1 zywym inwentarzem?*. Jeszcze w kwietniu tego roku wysadzono w powie-
trze dawny most kolejowo — drogowy, zlokalizowany obok mostu kolejowego na
Odrze kolo Sickierek”. Szczesliwie bez wigkszych zniszezen z pozogi wojennej,
wyszly stacje kolejowe Neurtidnitz i Siekierki, polozone najblizej dawnej prze-
prawy na Odrze oraz odcinek od Odry do Godkowa. Dalszy rozwé) wypadkéw na
arenie miedzynarodowej spowodowal wytyczenie granicy panstwowej pomig¢dzy
Rzeczpospolita Polskg a radziecky strefa okupacyjna Niemiec® na rzece Odrze

2 Deutsches Kursbuch. Gesamtausgabe der Reichsbahn — Kursbiicher. Sommer 1939 15. mai bis 7.
Oktober 1939, Berlin 1939.

2 Deutsches Kursbuch. Gesamtausgabe der Reichsbahn — Kursbiicher. Jahresfahrplan 1944/45. Giil-
tig vom 3. Juli 1944 an bis auf weiteres, Berlin 1944.

% BA-BL, R 5, sygn. 2392.

# H. Regling, dz. cyt., s. 76; D. Walczik, dz. cyt., s. 37.

» B. Kuhlmann, dz. cyt,, s. 76.

26 Radziecka strefa okupacyjna Niemiec (niem. Sowjetische Besatzungszone in Deutschland, w
skrocie SBZ). Od 7.10.1949 1. Niemiecka Republika Demokratyczna (DDR).
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1 Nysie buzyckiej. Latem 1945 roku radzieckie wojska inzynieryjne czeSciowo
usunely pozostalosci po zniszczonych przestach obu mostéw na Odrze koto Sie-
kierek?”. Do konica 1945 roku wojska radzieckie w ramach reparacji wojennych
dokonaly réwniez demontazu nawierzchni kolejowej i urzadzen zabezpieczenia
ruchu pomie¢dzy Wriezen a Neurtidnitz. W ten sposob ostatecznie przestalo
istnie¢ dawne drugorzedne polaczenie kolejowe Berlin — Wriezen — Godkow.

Jeszcze podcezas trwania I wojny Swiatowej, przybywajgcy na tzw. ziemie
odzyskane pierwsi polscy osadnicy zaczeli w sposob zywiolowy nadawac polskie
nazwy zasiedlanym miejscowosciom. Bardzo czesto pierwszymi polskimi osad-
nikami na tych terenach byli oddelegowani tu stuzbowo polscy kolejarze. W ten
sposob stacja w Godkowie od razu otrzymala swoja obecng nazwe, ale np. sta-
cja kolejowa w Sickierkach z poczatku zostala nazwana Rudenko Nowe®. Jesz-
cze na samym poczatku przyszlego roku, oficjalna nazwa stacji w Siekierkach
brzmiala Rudnica Nowa. Od marca 1946 roku uzywano juz nazwy Sickierki®’.
Caly znajdujacy si¢ w granicach Polski odcinek linii kolejowej pomiedzy Orda
a Godkowem w 1945 roku zostal wlaczony w granice Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych w Szczecinie®. W zasadzie niezwlocznie po zakonczeniu dzialan
wojennych oraz usunigciu lokalnych uszkodzen, Polskie Koleje Panistwowe uru-
chomily na tej linii planowy ruch pociggéw towarowych 1 osobowych. Po stronie
niemieckiej, pomiedzy Wriezen a Odrg, pozbawiona nawierzchni 1 wyposazenia
linia kolejowa pozostala wlasnoscig Kolei Niemieckich (niem. Deutsche Reichs-
bahn, w skrécie DR), a w ich strukturach zostala wigczona w granice Dyrekcji
Kolei Niemieckich w Greifswaldzie (niem. Reichsbahndirektion Greifswald)?!.
Jakby malo bylo hekatomby II wojny $wiatowej, w marcu 1947 roku caly obszar
legéw odrzanskich, az po Wriezen 1 Bad Freienwalde nawiedzila najtragiczniej-
sza w XX wicku powédz. Przez 10 lat po zakonczeniu Il wojny swiatowej, Koleje
Niemieckie nie poczynily zadnych inwestycji i nie przywrécily ruchu pociagow
na linii Wriezen — granica panstwa.

7H. Regling, dz. cyt., s. 84; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 76.

2 Koleje Pomorza Przyodrzanskiego. Dyr. Okreg. Kolei Paristw. w Szczecinie, skala 1:1.100.100, ma-
rzec 1946 (kopia w zbiorach autora). Na innych wersjach tej samej mapy datowanej réwniez na
03.1946 1., nazwa stacji brzmi Rudnica Nowa.

2 Wykaz odleglosci taryfowych Polskich Kolei Paristwowych. Czesé 1. Zawiera spis stacji i przystan-
kéw Polskich Kolei Paristwowych z oznaczeniem odleglosci do najblizszych stacji weztowych (Linie
normalnotorowe, szerokotorowe i wgskotorowe). Obowigzuje od dnia 1 marca 1946 r., Warszawa
1946, s. 222.

%0 Szerzej o poczatkach DOKP Szczecin, patrz: Kolej na Pomorzu Zachodnim 1945-2001, red. J.
Kosacki, J. Baranowski, Szczecin 2001, s. 15-24.

31 Ubersichtskarte des Reichsbahndirektionsbezirk Greifswald, Mafstab 1:300 000, Greifswald
1951.
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Odbudowa przeprawy kolejowej na Odrze kolo Siekierek

Wszystkie niezbedne prace projektowe, organizacyjne, przygotowawcze
oraz uzgodnienia mi¢dzyresortowe 1 mi¢dzynarodowe zwigzane z odbudowa
mostu kolejowego na Odrze kolo Sickierek, zostaly przeprowadzone w latach
1952-1953. Zasadnicze roboty w terenie podj¢to na wiosng 1954 roku, zaraz po
splyni¢ciu lodow. Za inwestycje¢ byla odpowiedzialna strona niemiecka. Prace
zwigzane z odbudowa zniszczonych filaréw i montazu siedmiu stalowych prze-
sel, byly wykonywane przez Koleje Niemieckie przy wspotpracy m.in. ze specja-
listyczng panstwowg firmg Stahlbau Niesky. W mi¢dzyczasie, w dniu | stycznia
1955 roku, dawna linia kolejowa pomi¢dzy Wriezen a Odra zostata wlgczona w
granice Dyrekeji Kolei Niemieckich w Berlinie (Reichsbahndirektion Berlin)*.
Nowg konstrukeje mieszczaca jeden tor postanowiono wznie$¢ na miejscu daw-
nego mostu kolejowego z 1930 roku. Nicktore przesta, z ktorych zaczeto wow-
czas odbudowe przeprawy kolo Siekierek, pochodzily z innych, czg¢sto nawet
dos¢ odleglych zniszczonych podczas wojny mostow kolejowych. Byly to prze-
sta stalowe o r6znych konstrukejach, r6znych wysokosciach i r6znych technolo-
giach wykonania spoin. Cechg wspdlng wszystkich przgset byt ksztalt kratow-
nicy prostej z jezdnia dolng. Odbudowany most oddano do uzytku w dniu 28
czerwca 1955 roku. Prébne obciazenie mostu wykonano polskimi parowozami.
Wschodnia, znajdujgca si¢ w calosci po stronie polskiej nad terenami zalewo-
wymi cz¢$¢ przeprawy, pozostala w ksztalcie sprzed 1945 roku. Wraz z mostem
na Odrze podjeto odbudowe zlikwidowanego odcinka od Wriezen do mostu.
Calos¢ uzyskala przejezdnos¢ w dniu 15 pazdziernika 1957 roku*. Na odbudo-
wanej linii ulozono nawierzchnig z szyn S 49, a dopuszczalny nacisk osiowy wy-
nosit 20 ton na o$ (200 kN). Po podjeciu planowego ruchu pociaggéow osobowych
1 towarowych na odcinku z Wriezen do Neurtidnitz, nie uruchomiono pociggéw
pomiedzy Polskg a NRD. Odbudowany most kolejowy stal bezuzytecznie jako
przeprawa rezerwowa na czas ,W”. Nie podjeto zadnych prac majgcych na celu
odbudowe dawnego réwnoleglego mostu drogowego.

2R. Buchweitz, R. Dobbert, W. Noack, dz. cyt., s. 74.

 H. Regling, dz. cyt., s. 84; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 76; M. Braun, dz. cyt., s. 67; Szczegdlowo,
patrz: BA — BL, zesp6t akt: DM 1 Ministerium fir Verkehrswesen (dalej DM 1), sygn. 3126, 3211.
Przesta te pochodzily m.in. z Frankfurtu nad Odrg i z Berlina.

34 D. Walczik, dz. cyt., s. 37-38; . Regling, dz. cyt., s. 86; P. Bley, Briicken und Kurven fir den
Warschauer Pakt. Strategische Strecken der Deutschen Reichsbahn zur Sicherung der Transportauf-
gaben des fritheren Militdrbiindnisses, ,Fisenbahn — Magazin” 11/1994, s. 76-77; B. Kuhlmann,
dz. cyt., 5. 76-78; P. Bley, DDR — Reichsbahn..., s. 80-81; M. Braun, dz. cyt., s. 68. Wedtug zalozen
z 1953 1., inwestycj¢ t¢ planowano zakonczy¢ w 1956 r.

131



Robert Michalak

Pamigta¢ nalezy, ze odbudowa powyzszej linii kolejowej wraz z duza
przeprawa przez Odre nie miala zadnego uzasadnienia gospodarczego, ani dla
strony polskiej, ani dla strony niemieckiej. Istnienie wspomnianego polaczenia
bylo podyktowane jedynie radzieckimi potrzebami militarnymi. Przeznaczenie
tego przejscia granicznego, tylko 1 wylacznie jako polaczenie rezerwowe dla ru-
chu pociagéw wojskowych, bylo skrz¢tnie ukrywane przed obywatelami NRD i
PRL. Dla eszelonéw majgcych perspektywicznie w czasie , W7 przemierza¢ lini¢
kolejowa Wriezen — Godkéw, jako stacje graniczna po stronie NRD wyznaczono
polozong najblizej Odry stacj¢ Neurtidnitz, a po stronie polskiej wyznaczona
stacja graniczng nie byly Siekierki, lecz nast¢pna stacja Klepicz. W zwigzku z
powyzszym zbudowano bezposrednie kolejowe polaczenie telefoniczne pomig-
dzy Klgpiczem a Neurtidnitz oraz pomi¢dzy wezlami Godkéw i Wriezen®. Od
czasu odbudowy jedynym ruchem kolejowym na moscie kolo Siekierek byly do-
konywane regularnie przez PKP i DR coroczne dwa przejazdy probne®®. W dniu
1 lutego 1965 roku zawieszono ruch towarowy na odcinku Wriezen — Neuriid-
nitz.

Budowa strategicznej zapasowej przeprawy kolejowe)

na Odrze kolo Siekierek

W dniu 18 lutego 1975 roku Prezydent Dyrekeji Kolei Niemieckich w
Berlinie po raz pierwszy wydal polecenie opracowania kosztorysu budowy toréw
dojazdowych do planowanej zapasowej przeprawy kolejowej na rzece Odrze kolo
Sickierek’”. Nowa tymczasowa przeprawa miala powsta¢ w czasie ,\W”, w razie
zniszczenia bronig konwencjonalng istniejacego mostu stalego na linii Wriezen
— Godkéw. Przewidywano, ze nowa przeprawa, ktorg zlokalizowano okoto 1100
m w gore rzeki, bedzie miala konstrukeje mieszang. Nad terenami zalewowy-
mi po stronie niemieckiej 1 po stronie polskiej zaplanowano montaz konstruk-
cji skladanej posadowionej na regulowanych podporach, a sam nurt rzeki miat
by¢ pokonany mostem plywajacym. Wedlug wykonanych przez wladze NRD w
1976 roku planéw zakladano, ze nowe odgale¢zienie po ich stronie bedzie miato
okolo 1300 m dtugosci. Po okolo 900 m tor mial si¢ dodatkowo rozwidla¢ na
dwa warianty, jeden na niskg wodg, drugi na wysoka wod¢ na Odrze. Niemcy
nadali przedsiewzigciu kryptonim ,Objekt 8§3”. Do prac w terenie przystapiono

* D. Walczik, dz. cyt., s. 38; B. Kuhlmann, dz. cyt,, s. 80.
*Tamze.

7 P. Bley, DDR — Reichsbahn. ..
wschodnioniemieckich marek. Nastepny kosztorys z grudnia 1976 r. przewidywal wydatkowanie

s. 83. Koszty tej inwestycji oszacowano wéwczas na 9,7 mln.

’

na ten cel 12,3 mln marek.
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w 1977 roku. Specjalnie w tym celu, na odcinku polozonym pomiedzy stacja
Neurtidnitz a mostem na Odrze, w km 10,895 zbudowano posterunck odga-
lezny Nra (niem. Abzweig Nra). W pierwszym etapie przystapiono do realizacji
wariantu ,niskowodnego”. Budowa toru dojazdowego w trudnym podmoklym
terenie wymusita koniecznos¢ wykonania obszernych nasypow 1 znacznie po-
drozyla inwestycje. Kruszywo do budowy nasypu w ilosci okoto 220 000 m’, bylo
transportowane koleja z okolic Wriezen. Ostatecznie wladze NRD z uwagi na
przewidywane ogromne koszty zmodyfikowaly projekt i obnizyly 0 4 m przebieg
wariantu ,niskowodnego”, a takze zrezygnowaly z budowy wariantu ,wysoko-
wodnego”. Na nasypie ulozono tor z szyn S 49 na podkiadach drewnianych, na
podsypce z tlucznia. Na tak krotkim odcinku wykonano jeden przepust i jeden
most, oba nad kanalami melioracyjnymi. Nowy tor dojazdowy po okolo 1290 m
przecinal wal przeciwpowodziowy (szer. u podst. 25 m, wys. 9,58 m), okolto 2,7
m ponizej jego korony. W miejscu tym wykonano przejazd przez wal szerokosci
4,5 m 1 tacznej dtugosci 19,67 m, ktéry w nastepnych latach zostal zabezpie-
czony wielkimi stalowymi wrotami. Nowe odgal¢zienie prowadzgce od p.o. Nra
do lewego brzegu Odry, wraz ze wszystkimi urzadzeniami towarzyszacymi bylo
gotowe w 1978 roku’®.

Na prawym brzegu Odry po stronie polskiej, réwniez nalezalo wykonaé
odpowiedni dojazd do planowanej przeprawy. Mialo to zwiazek z przygoto-
wywanymi w tym miejscu ¢wiczeniami praktycznymi wojsk Ukladu Warszaw-
skiego, podczas ktérych planowano budowe zapasowej przeprawy kolejowe;.
Projekt odcinka dojazdowego sporzadzony zostal przez PKP. Prace w terenie
rozpoczeto jesienig 1977 roku. Za calos¢ inwestycji po stronie polskiej byly
odpowiedzialne pododdzialy 2 putku kolejowego (dalej 2 pk) z Inowroctawia
(JW 1523) pod dow6dztwem kpt. mgr. inz. Jézefa Szwajki®. Ze stacji kolejo-
wej Siekierki wyprowadzono groble dlugosci ponad 900 m. Jej budowa byla
prowadzona w bardzo trudnym, podmoklym i niestabilnym terenie, co znacz-
nie komplikowalo 1 podrazalo imnwestycje. Do budowy uzyto przede wszystkim
zwiru ze zwirowni w Chojnie, ktéry transportowano dwoma specjalnymi wa-
hadlami wagonéw samowyladowczych Dumpcar, kazde prowadzone lokomo-
tywa ST 44. Dodatkowo zwir dowozono cigzaréwkami ze zwirowni w Stare)

% Szezegotowo o tej inwestycji, patrz: D. Walczik, dz. cyt., s. 39-40; P, Bley, Briicken und Kurven. ..,
s. 76-77; H. Regling, dz. cyt., s. 86-90; B. Kuhlmann, dz. cyt., s. 76-78; P. Bley, DDR — Reichs-
bahn...,s. 80-81; BA - BL, DM 1, sygn. 18287.

. Szwajka, Cwiczenia wojskowe , Bariera 79” w Sickierkach n. Odrg (nicpublikowane wspomnic-
nia b. dowddcy batalionu mostéw kolejowych 2 pk w Inowroctawiu, spisane w 2010 r., mps w
posiadaniu autora). Ptk ]J. Szwajka byl absolwentem Wojskowej Akademii Tyléw i Transportu w
Leningradzie.
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Rudnicy. Na miejscu budowy nasyp ksztaltowano zgarniarkami 1 wywrotkami
ze zwirowni w Starej Rudnicy, w lacznej sile pieciu maszyn. Prace ziemne gwal-
townie przerwala pow6dz na wiosng 1978 roku. W dniu 1 kwietnia 1978 roku,
na budowany nasyp wjechalo ci¢zkie wahadlo ze zwirem pchane ,,gagarinem” i
wowczas nastgpila katastrofa. Nasigknigty wodg nasyp usunal si¢ spod torowi-
ska, przez co pierwszych dziesig¢ wagonow rungto w dél. Podmokly teren wokot
miejsca katastrofy uniemozliwial uzycie cig¢zkich zurawi kolejowych lub drogo-
wych. Zapadni¢te w blocie wagony wydobyto spycharkami gasienicowymi (tzw.
stalincami) na pobliska droge z utwardzona nawierzchnia. Holujac wagony bez-
posrednio po drodze, wstawiono je na szyny na przejezdzie obok stacji w Siekier-
kach. Z dziesigciu wagonéw uczestniczacych w wypadku tylko jeden musiano
przekaza¢ na zlom. Podczas powodzi uleglo rozmyciu okolo 200 m biezgcych
nasypu wysokosci 4 m. Po wznowieniu prac, nasyp od strony rzeki umacniano
podkiadami strunobetonowymi. Ze stacji w Siekierkach wyprowadzono jeden
tor, ktéry na koncu grobli rozwidlal si¢ na dwa tory, kazdy zakonczony solidnym
zelbetowym przyczétkiem ze stalowymi klamrami do konstrukeji sktadanej SEK
—500". Budowa dwoch przyczotkow po stronie polskiej wynikala z zaplanowanej
technologii montazu estakady. Patrzac od strony stacji Siekierki, lewy przyczolek
byl glownym przyczétkiem, a prawy stuzyl do zbudowania slepego toru odstaw-
czego dlugosci 25 m (dwa przesta estakady), na ktorej podczas montazu mial si¢
zatrzymywac zuraw kolejowy z nastgpnym przestem 1 podpora, przepuszezajgce
»pusty” zuraw zjezdzajacy z estakady™.

Oba przyczotki zostaly zlokalizowane na tym samym poziomie, okolo 4
m powyzej otaczajgcych terenéw zalewowych. Zaraz za przyczétkami przewi-
dziano budowg konstrukeji skladanej, ktéra z uwagi na uksztaltowanie terenu,
na poczatkowym odcinku dlugosci okoto 330 m miala biec po tuku o promieniu
400 m. Dalej do Odry estakada miala biec na wprost. Tory biegngce na grobli
zbudowano z szyn S 49 na podkladach strunobetonowych i1 ulozono na pod-
sypce tlucznia. Przed przyczotkami wykonano rozjazd zwykly prawostronny. Na
calej dlugosel grobli nie wykonano zadnych mostéw ani przepustéw. Podod-

WSEK - 500 (Skladana Estakada Kolejowa) byla polskim odpowiednikiem radzieckiej konstrukeji
REM - 500 (ros. Pas6opnuiti demakaonwiti Mocm). SEK — 500, podobnie jak REM - 500 sktadala
si¢ z kompletu 40 przeset 1 39 podpér. Kazde przesto o rozpigtosei teoretycznej 12,51 m, co lacz-
nie dawato dhugos¢ parku mostowego 500 m. Gléwna réznica pomigdzy REM — 500 a SEK - 500
polegala na tym, ze polska konstrukcja, dzigki zastosowaniu dodatkowych mocowan szyn miata
mozliwo$¢ budowy toru po tuku o stalym promieniu 400 m oraz zwigkszone profile z uwagi na
gorszg jako$¢ uzytej stali. Dopuszczalna predko$¢ ruchu na odcinku prostym 30 km/h, na tuku
15km/h. Catkowita masa kompletu SEK — 500 wynosila 825,5 t, co stanowito 1,63 t/mb.

#]. Szwajka, dz. cyt.
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dzialy 2. pk z Inowroclawia, oprécz odcinka dojazdowego, przygotowaly teren
przyszlej bazy montazowej na stacji w Siekierkach i dokonaly niezbednych prac
projektowych 1 geodezyjnych. Wazna cze¢écig pracy bylo przygotowanie w bazie
w Siekierkach dwdch kompletéw konstrukeji SEK - 500 (facznie 1651 ton réznej
wielkosci elementéw stalowych), co trwalo okolo 6 miesigey. Oba zgromadzone
w Siekierkach komplety SEK — 500, byly fabrycznie nowe i przed ich uzyciem w
planowanych ¢wiczeniach bezwzglednie nalezalo dokonaé¢ prébnego montazu
kazdego elementu, ze szczegdlnym wskazaniem na wlasciwe pasowanie polg-
czen srubowych®. Budowe dojazdéw do zapasowej przeprawy kolejowej na Od-
rze koto Siekierek po stronie polskiej zakonczono we wrzesniu 1979 roku.
Sprawdzian praktyczny funkcjonalnosci nowej zapasowej przeprawy na-
stapil jesienig 1979 roku. W dniach 18-24 pazdziernika 1979 roku zostaly zor-
ganizowane mi¢dzynarodowe ¢wiczenia wojsk Ukladu Warszawskiego ,,Bariera
79”7 (niem. Barriere 79). W ¢wiczeniach uczestniczyly jednostki Wojska Pol-
skiego, Armii Radzieckiej i enerdowskiej Narodowej Armii Ludowej (Nationale
Volksarmee, w skrocie NVA). Podczas ¢wiczen jednostki wojskowe tych armii,
w oparciu o wezesniej przygotowane odcinki toréw dojazdowych na prawym 1
lewym brzegu Odry kolo Siekierek, wspdlnie wykonaly jeden z zaplanowanych
praktycznych epizodéw ¢wiczen, jakim byla budowa strategicznej zapasowe)
przeprawy kolejowej. Ze strony polskiej, w ¢wiczeniach uczestniczyl batalion
mostow kolejowych 2. pk z Inowroclawia (JW 1523), pod dowddztwem kpt.
Jozefa Szwajki®. Na czas ¢wiczen batalion ten zostal rozwiniety do stanu eta-
towego czasu W7, wynoszacego okolo 600 osob. Podczas ¢wiczen zolnierzy
obowigzywal pelny ekwipunek bojowy z helmem, maska p. gaz, bronig, etc. JW
1523 posiadala na stanie jeden zuraw kolejowy konstrukeji radzieckiej SRK — 20
o udzwigu 20 ton* z lokomotywa SM 30. Zakladane tempo budowy estakady
po stronie polskiej, ok. 290 mb/dob¢ metoda grawitacyjng od czola, wymaga-
lo zastosowania trzech takich zurawi. W zwigzku z powyzszym, uczestniczacy
w ¢wiczeniach batalion mostéw kolejowych 2. pk zostal czasowo wzmocniony
kompania zurawi kolejowych Armii Radzieckiej w sile dwoch zurawi SRK — 20
1 trzech przystosowanych do poruszania si¢ po torach kolejowych samochodéw
cigzarowych KrAZ 256 wraz z obsluga, na co dzien stacjonujaca w Keszycy Le-
$nej kolo Migdzyrzecza. Na czas ¢wiczen, na potrzeby dowddey batalionu mo-

2Tamze.

 Tamze.

#SRK - 20 (ros. 360pHo — posbopnwiii Konconnwiti Kpan) byt wykonana z lekkich stopéw kon-
strukeja radziecky przeznaczona do transportu 1 montazu elementéw konstrukcji REM — 500 i
SEK - 500. Ruch zurawia po torach odbywal si¢ za pomocg lokomotywy lub samochodu ci¢zaro-
wego z podwoziem dwutrakeyjnym.
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stow kolejowych 2. pk, z DOKP Szczecin przekazano wagon salonowy z lat 20. XX
wieku, o ktérym mowilo sie, ze jest to salonka Jozeta Pilsudskiego. Etatowi zolnie-
rze batalionu w czasie ¢wiczen zostali zakwaterowani w wagonach na stacji w Sie-
kierkach, a zmobilizowani rezerwisci zamieszkali w namiotach w pobliskim lesie.
Wagony mieszkalne, kuchnia 1 faznia zolnierska byly ogrzewane parowozem Iy 2.

Nad terenami zalewowymi na prawym brzegu rzeki zaplanowano budo-
we estakady SEK — 500, na lewym brzegu rzeki przewidziano budowe estakady
REM - 500, a w nurcie zaplanowano budowg¢ plywajacego mostu kolejowego
NZM - 56*. Odleglos¢ pomigdzy przyczétkami na korficu toréw dojazdowych
po stronie polskiej a przejazdem w koronie watu przeciwpowodziowego po stro-
nie niemieckiej, wynosita okolo 1200 m. Za wzniesienie estakady na zachodnim
brzegu dlugosci okolo 150 m, byla odpowiedzialna jednostka wojsk kolejowych
NVA z Walddrehna. Cz¢$¢ nurtowa diugosci okolo 255 m zbudowala jednostka
wojsk kolejowych Armii Radzieckiej z Annaburga w NRD. Montaz wschodniej
czescl przeprawy diugosci okolo 820 m nalezal do wspomnianego wyzej batalio-
nu mostow kolejowych 2. pk z Inowroclawia. W czescei nurtowej mostu, wzdtuz
toru kolejowego przewidziano budowe jezdni dla pojazdéw drogowych. Calosé
prac po stronie Polskiej miala by¢ nadzorowana przez 6wezesnego podputkowni-
ka mgr. inz. Jerzego Roberta Jarzyne z Wojskowej Akademii Technicznej. Byt on
kierownikiem zespotu badawczego WAT, ktérego zadaniem bylo programowanie
badan poligonowych oraz opracowanie wynikéw w celu doskonaleniu struktur i
dzialan realizatorow™.

Po stronie zachodniej, oddzialy NVA zbudowaly estakade przy pomocy
jednego zurawia kolejowego SRK — 50 oraz samojezdnych zurawi drogowych.
Oddzialy Armii Radzieckiej montowaly elementy przeprawy plywajacej w tym-
czasowe] bazie w Gozdowicach 1 stamtad przy pomocy kutréw splawialy je w
dot rzeki do Siekierek. Na wschodnim brzegu batalion mostéw kolejowych 2. pk
zbudowat estakad¢ SEK — 500 tacznej dtugosci 820,43 m, zlozonej z 65 przeset
wspartych na 64 podporach o regulowanej wysokosci 1 ustawionych bezposred-
nio na gruncie. Poczatkowy odcinek od podpory nr 2 do podpory nr 27 o diugosci
334,72 m poprowadzono na tuku o promieniu 400 m. Byl to pierwszy raz, kiedy
zmontowano SEK — 500 w tuku®’. Na calej dlugosci estakady, ktorej pochylenie
miarodajne wynosito 2%o, co pi¢¢ przgsel zamontowano st¢zenia hamowne. Na

% NZM — 56 rownicz byl sktadang konstrukejg radzieckg (ros. Hannasnoti JKenesnodoposrcuutii
Mocm) o Tacznej dhugoscei parku mostowego do 500 m. W sklad parku mostowego wchodzily
podpory mostowe (pontony) i konstrukeja przgstowa. Na moscie istniala mozliwo$¢ budowy na-
wierzchni drogoweyj.

* Relacja ptk J.R. Jarzyny z Wojskowej Akademii Technicznej spisana przez autora w 2010 r.
7 Tamze.
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styku estakady REM — 500 na zachodnim brzegu, SEK — 500 na wschodnim brze-
gu i znajdujgcego sie¢ miedzy nimi mostu plywajacego NZM — 56, zastosowano
podpory regulowane mostu plywajacego z mozliwoscig regulacji wysokosci w za-
leznosci od wahan poziomu wéod Odry. Polgezenie dwoch konstrukeji sktadanych
po stronie polskiej wykonano przgstem z dwuteownikéw wysokoset 550 mm 1 diu-
gosci 3,38 cm. Tolerancja odst¢pstwa od projektu, liczona wzdtuz calej estakady
po stronie polskiej, wynosita zaledwie 4 cm. Bylo to wymuszone koniecznoscia
wlasciwego polaczenia estakady 1 mostu plywajgcego. Cala zapasowa przeprawa
na odcinku Neuriidnitz — Siekierki miata nawierzchnie z szyn S 49, a dopuszczal-
ny nacisk osiowy wynosil 21 ton na 0§ (210 kN). Najmniejszy promien mial 250 m,
a pochylenie miarodajne 12,5%o. Podczas trwania ¢wiczen ,,Bariera 79” dokonano
symulacji nieprzyjacielskiego konwencjonalnego ataku bombowego, w zwigzku z
czym dowddztwo ¢wiczen polecilo ,,zniszczy¢” jedno przgsto montowanej kon-
strukeji SEK — 500. Polegalo to na wyciagnigciu przgsta zurawiem SRK - 20 ze
zmontowanego fragmentu estakady 1 odwiczieniu na stacje Sickierki. Zadaniem
ckipy montazowej bylo niezwloczne usunigcie ,,zniszezen”.

Operacje¢ budowy estakady na wschodnim brzegu Odry wykonano w cig-
gu 68 godzin. Tempo prac wynosito okolo 12,5 mb/h, tj. okolo 290 mb/dobe,
czym ustanowiono rekord budowy estakady kolejowej®. Montaz estakady wyko-
nano przy uzyciu trzech zurawi kolejowych SRK - 20 z zespolami budowlanymi,
pracujgc nieprzerwanie systemem trzyzmianowym. System pracy zurawi polegal
na powtarzalnym cyklu, w ktérym jeden zuraw w wytyczonej osi geodezyjnej
montowal przesto z podpora, drugi zuraw czekal z przgstem na torze odstaw-
czym na odcinku dojazdowym, a trzeci pobieral przeslo w bazie montazowe;.
Dostarczanie przgsel z podporami w 0§ estakady przy znacznej odleglosci od
bazy montazowej (stacja Siekierki — przyczolek), a takze wzrost tej odleglosci
podczas budowy powodowaloby zmniejszanie jednostkowego tempa robot.
Predkos¢ zurawia SRK - 20 pod obcigzeniem wynosita 5 km/h. Wedtug obliczen,
na czas cyklu montazowego mial si¢ skladac czas przejazdu zurawia (dlugosé
torow stacyjnych — dlugos¢ odcinka dojazdowego — $rednia dlugos¢ estakady),
czyli okoto 3 km, tj. 40 min; czas manewrdw na stacji zwigzanych z zaladunkiem
przesta z podporg, czyli okolo 30 min; czas montazu przesta z podporg w osi
przeprawy, czyli okolo 30 min oraz okolo 10% zapasu czasu na nieprzewidziane
prace. W sumie $rednio na jeden cykl pracy zurawia przewidziano $rednio 2
h. W takiej sytuacji przy zastosowaniu np. dwoch zurawi, montaz 65 przesel
estakady SEK — 500 trwalby ponad 130 h. Dzi¢cki zastosowaniu slepego toru
odstawczego, mozliwe bylo uzycie trzech zurawi, co skrécito czas robét o okolo

7. Szwajka, dz. cyt.
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polowe. Podczas prac montazowych gléwnym zadaniem dowédey bylo, aby w 0§
przeprawy trafialy wlasciwe komplety przeset z podporami, poniewaz kazda z 65
podpér miala inng wysokos$¢*. W trakcie budowy estakady maszynista lokomo-
tywy lub kierowca cigzaréwki poruszajgcej zuraw kolejowy, musial wykazywaé
si¢ wyjatkowym kunsztem. Kazde nagle ruszenie lub zatrzymanie skladu z zura-
wiem moglo spowodowac¢ rozbujanie przesta wiszacego na wysiegniku, a nawet
uszkodzenie konstrukeji estakady.

Przy zalozonym tempie budowy estakady SEK — 500 okolo 290 mb/dobe
uzyto nast¢pujacego sprzetu: 3 zurawie kolejowe SRK — 20; lokomotywa SM
30; 3 samochody KrAZ 256 z podwoziem dwutrakcyjnym; 5 zurawi drogowych
typu K- 164 1 K - 104 do prac w bazie montazowej; 2 zespoly pradotworcze
IES 16; agregaty pradotwéreze EO 1, PAB 4, PAB §, PAD 16 do prac inzynieryj-
nych, montazowych i o$wietlenia terenu; 3 spycharki do przygotowania miejsc
posadowienia podpér; 2 koparki (zastosowanie jw.); 4 wywrotki (zastosowanie
jw.); 1 tadowarka (zastosowanie jw.); 20 ci¢zaréwek z r6zna zabudowa; 5 przy-
czep samochodowych; 4 samochody terenowe; 2 wozy sanitarne; 3 cysterny sa-
mochodowe z dystrybutorami; zestaw przyrzadéw geodezyjnych; radiostacja R
118 na samochodzie; radiostacje przenosne; woz sztabowy dowédcey batalionu,
rozwiniety 1 przemieszczajgcy si¢ rownolegle wzdluz montowanej estakady, wy-
posazony w lacznos¢ oraz dokumentacje projektowg i harmonogram budowy;
narze¢dzia do montazu konstrukeji stalowych w postaci kluczy zwyklych, kluczy
sztorcowych, kluczy dynamometrycznych, przebijakéw montazowych, podno-
$nikéw hydraulicznych, podnosnikéw korbowych, mlotéw, weiggarek tancucho-
wych recznych, przeciggarek linowych recznych, loméw montazowych, etc.; pasy
bezpieczenstwa oraz 2 elektryczne zakretarki torowe do przestawienia szyn na
czescei tukowej estakady?.

Calg zapasowg przeprawe kolejowg na Odrze kolo Siekierek zbudowa-
no w warunkach realnych w ciagu trzech dni, w $rednim tempie 11,71 mb/h,
czyli 227 mb/dobe’. Na cze$¢ 6wezesnego dowddey 2. pk z Inowroclawia pik.
Tadeusza Hanowskiego, nowa przepraw¢ nazwano mostem ,Tadeusza™?. Za-
kladana przepustowo$¢ wynosita 24 pary pociggéw o wadze 1200 t 1 dtugosci
600 m na dobe. Nieoficjalny probny przejazd obcigzeniowy estakady po stro-
nie polskiej wykonano parowozami Ty 2 i Pt 47 z MD Godkéw?. Podezas préb

¥ Tamze.

0 Tamze.

*I Relacja ptk J.R. Jarzyny.

*2 Tamze. PIk T. Hanowski dowodzit 2. pk w Inowroclawiu w latach 1978-1983.

% J. Szwajka, dz. cyt. P Bley w pracy DDR — Reichsbahn..., s. 87, podaje, ze mostem prawdopo-
dobnie przejechal takze pociag specjalny wiozacy oficeréw armii panstw UW bioracych udzial w
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wykonano kilka przejazdéw w réznych konfiguracjach z hamowaniem. Wedlug
ustnej relacji mieszkancow Siekierek, mechanicy na obu parowozach, podczas
jazd po moscie jechali przy otwartych drzwiach, w cigglej gotowosci do skoku.
Oficjalnego prébnego obcigzenia przeprawy dokonano polska lokomotywa SP
45 - 188. Wkrétce po dokonaniu préby obciazenia, od zachodu na most wjechat
enerdowski eszelon zaladowany kompania czolgéw $rednich na platformach z
doczepionymi wagonami krytymi do przewozu zolnierzy, prowadzony lokomo-
tywa DR serii 118, z wielkim portretem u$miechnietego Wlodzimierza Lenina
na przedzie. Po przejechaniu przez most i zmianie czola na stacji w Sickierkach,
eszelon powrdcil tg sama droga na terytorium NRD. Podczas przejazdu cigzkie-
go eszelonu, odpowiedzialny za budowg polskiej czgsci przeprawy kpt. mgr inz.
Jozet Szwajka, jak nakazywal zwyczaj, stal pod jednym z przeset estakady. Byt to
pierwszy 1 zarazem jedyny raz, kiedy strategiczna zapasowa przeprawa kolejowa
na Odrze kolo Sickierck zostala zmontowana i uzyta w praktyce’. Dow6dztwo
¢wiczen ,Bariera 79”7 ocenito budowe mostu , Tadeusza” na ,ponad dobrze™.
Podczas ¢wiczen nie korzystano z istniejgcego pobliskiego stalego mostu na Od-
rze kolo Siekierek.

Po zakonczeniu ¢wiczen ,,Bariera 797 cala przeprawe zdemontowano w
ciggu kilku dni. Dotyczylo to cz¢sci zachodniej — niemieckiej, nurtowej — ra-
dzieckiej 1 wschodniej — polskiej. Demontaz na prawym brzegu prowadzily r6z-
ne jednostki wojsk kolejowych WP, w tym JW 1523. Po zakonczeniu ¢wiczen,
na stacji w Sickierkach na stale pozostawiono okolo 60 przeset z podporami
konstrukeji SEK - 500, jako zapas mobilizacyjny, ktéry w czasie ,W” mial zosta¢
zmontowany nad obszarami zalewowymi po stronie polskiej. Czes¢ estakady
przez pewien czas byla sktadowana réwniez na stacji w Przyjezierze — Moryn. W
1985 roku specjalistyczna firma panstwowa Serwis Mostow oraz Kominéw (w
skrocie SMoK) z Gdanska, dokonala konserwacji wszystkich elementow estaka-
dy SEK - 500 sktadowanych na stacji w Siekierkach. Prace, ktére prowadzono od
wiosny do pazdziernika 1985 roku polegaly na piaskowaniu i malowaniu emalia
chlorokauczukowg wszystkich elementéw stalowych. Po zakonczeniu robét, od-
nowiona i w pelni sprawna konstrukeja, zostala formalnie odebrana przez przed-
stawicieli WP 1 PKP. Niemiecka instrukcja z 1988 roku zakladala, ze w czasie
W7 strategiczna zapasowa przeprawa kolejowa przez Odre kolo Sickierek ma

éwiczeniach , Bariera 797.

** O budowie mostu zapasowego kolo Siekierck podczas ¢wiczen ,Bariera 797, patrz takze: B.
Kuhlmann, dz. cyt., s. 82; P. Bley, DDR — Reichshahn..., s. 85-88; Z. Tucholski, Polskie Koleje
Panistwowe jako srodek transportu wojsk Ukladu Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny, War-
szawa 2009, s. 84-85, 185-190. Opis techniczny, patrz: BA — BL, DM 1, sygn. 18342, 30668.

* Relacja ptk J.R. Jarzyny...

’
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osiggna¢ przepustowos¢ 24 par eszelonéw o cigzarze 1500 ton brutto i diugosci
600 m na dob¢’®. Wedlug zestawien wladz NRD z 1989 roku, czyli prawie w
przededniu rozpadu tzw. bloku wschodniego, linia kolejowa Godkow — Wriezen
— Eberswalde 1 dalej na zachéd, weigz stanowila element jednego z najwazniej-
szych korytarzy transportu szynowego Ukladu Warszawskiego™’.

Przeprawa kolejowa na Odrze kolo Siekierek po 1989 roku

Istnienie stalej przeprawy kolejowej na Odrze kolo Siekierek po 1955
roku nigdy nie mialo uzasadnienia ekonomicznego. Podobnie bylo z cala linia
kolejowa Godkow — granica — Wriezen. Jeszcze w lutym 1982 roku zawieszono
ruch osobowy na odcinku Wriezen — Neurtdnitz. Po zmianach geopolitycz-
nych 1989 roku, przeprawa na Odrze kolo Siekierek catkowicie stracita racje
bytu. W dniu 31 lipca 1991 roku zawieszono ruch pociagéw osobowych na
nierentownym odcinku Sickierki — Godkow. 22 kwietnia 1993 roku oficjalnie
skreslono z ewidencji tor dojazdowy do przeprawy zapasowej od posterunku
Nra do walu przeciwpowodziowego, a w dniu 31 grudnia 1993 roku skreslono
calg lini¢ Wriezen — granica®. W 1999 roku oficjalnie zawieszono ruch pocia-
géw towarowych na odcinku Godkow — Siekierki 1 jednoczesnie skreslono z
inwentarza PKP calg linie. W latach 2000-2001 nastgpila fizyczna likwidacja
torowiska z Wriezen do Neuritidnitz wraz z dojazdami do mostu stalego i
przeprawy zapasowej. W miejsce zlikwidowanych toréw, do mostu stalego
zbudowano wygodng $ciezke rowerowg. Po likwidacji wszystkich odcinkow
dawnej linii kolejowej Wriezen — Godkéw, prawie w niezmienionym ksztalcie
pozostala przeprawa mostowa na Odrze koto Sickierek. Do 2004 roku w cz¢sci
nurtowej przeprawy w dwoch miejscach nawierzchnia kolejowa na calej sze-
rokosci byla pokryta matami z rozsypanym zwirem, dzi¢ki czemu mozna bylo
kontrolowa¢ ruch nielegalnych emigrantéw i przemytnikéw.

W drugiej polowie lat dziewigédziesigtych XX wieku, ze stacji w Sie-
kierkach usuni¢to wszystkie elementy sktadowanej tam od 1979 roku estaka-
dy SEK - 500. Operacje¢ te przeprowadzito przedsi¢biorstwo PKP. Elementy
estakady zostaly przetransportowane wagonami weglarkami w okolice stacji
Stargard Szczecinski Kluczewo. W Kluczewie elementy te byly skladowane
do 2008 roku, kiedy to ostatecznie sprzedano je na zlom.

* P Bley, DDR — Reichsbahn..., s. 87.

*’B. Kuhlmann, Deutsche Reichsbahn geheim. Giftziige, Militirtransporte, Geheimprojekte, Miin-
chen 2007, s. 120.

*8 B. Kuhlmann, Eisenbahnen iiber..., s. 82; P. Bley DDR — Reichsbahn..., s. 87.
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Strategiczna zapasowa przeprawa kolejowa na Odrze kolo Sickierek

Od 2004 roku polskie i niemieckie wladze lokalne czynig starania o bu-
dowe ogdlnodostepnej sciezki rowerowej 1 pieszej na moscie na Odrze kolo Sie-
kierek. Na podstawie decyzji Rady Unii Europejskiej z dnia 22 stycznia 2008
roku za utrzymanie mostu granicznego na Odrze miedzy miejscowo$ciami Neu-
ridnitz 1 Siekierki w punkeie 653,903 odpowiada Republika Federalna Niemiec.
Oczywiscie dotyczy to czeSci nurtowej przeprawy. Czes¢ przeprawy nad terena-
mi zalewowymi znajduje si¢ w calo$ci w granicach RP i za jej utrzymanie od-
powiedzialna jest strona polska. W 2010 roku torowisko na odcinku Godkéw —
Sickierki i na calej dlugosci stalej przeprawy mostowej, cho¢ bardzo zniszczone
1 zdekompletowane to nadal istnieje. Fizycznej likwidacji ulegla za to wickszosé
nawierzchni na dojezdzie ze stacji w Siekierkach do przeprawy zapasowe;.

Podsumowanie

Pierwszy most kolejowy na Odrze kolo Siekierek zbudowano w 1892 roku.
Przeprawa ta, az do stycznia 1945 roku, oprécz duzego znaczenia gospodarczego,
stanowila wazny korytarz transportu wojsk. W zmienionych warunkach geopoli-
tycznych po 1945 roku istnienie mostu w Sickierkach nie mialo uzasadnienia eko-
nomicznego. Odbudowa przeprawy w tym miejscu w 1955 roku byla podyktowana
wylacznie potrzebami militarnymi Ukladu Warszawskiego. Podobnie bylo pod-
czas ¢wiczen wojsk UW | Bariera 797 w 1979 roku, kiedy na Odrze kolo Siekierek
zbudowano zapasowa skladang przeprawe kolejowa obok mostu stalego. Pomijajac
zagadnienia zwigzane z przeznaczeniem nowej konstrukeji do transportu wojsk na
wypadek ataku na zachod Europy, nalezy podkresli¢, ze budowa tak duzej przepra-
wy zapasowej na Odrze w ciggu zaledwie 3 dni byla wyjatkowym 1 spektakularnym
osiggni¢ciem polskich, niemieckich 1 radzieckich inzynieréw wojskowych.

% x® %

Tekst ten powstal dzigki zyczliwej pomocy b. dowddcey batalionu mostéw
kolejowych 2. pk, ptk. mgr. inz. Jozeta Szwajki, a takze ptk. mgr. inz. Jerzego Ro-
berta Jarzyny z Wojskowej Akademii Technicznej. Korzystajac z okazji pragne im
obu zlozy¢ serdeczne podzigkowania za informacje dotyczgce kolejowych mostow
sktadanych, przebiegu ¢wiczen wojskowych ,Bariera 797 oraz wiele rzeczowych
uwag podczas pisania tego tekstu.
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Die strategische Ersatzbahntiberquerung
tiber die Oder bei Siekierki

Die erste Eisenbahnbriicke iiber die Oder bei Siekierki wurde im Jahr
1892 erbaut.

Die Uberquerung bis Januar 1945 Jahr, auBer wirtschaftlichen Bedeu-
tung bildete den giiltigen Korridor fiir Militdrtransporten.

In den veridnderten geopolitischen Umstianden nach 1945, hatte die
Existenz einer Briicke in Sickierki keine wirtschaftliche Berechtigung. Der
Wiederaufbau der Uberquerung an dieser Stelle im Jahre 1955 wurde aus-
schlieBlich durch militirische Bediirfnisse des Warschauer Paktes verursacht.
Ahnlich war wiihrend der Militdriitbungen ,,die Barriere 79 7 im Jahr 1979 des
Warschauer Paktes, wo an der Oder bei Siekierki eine Ersatzbahniiberque-
rung neben der festen Briicke gebaut wurde.

Abgesehen von zweckentsprechender Neubaukonstruktion fiir den
Militirtransport auf den Fall eines Angriffes auf Westeuropa, soll man beto-
nen, dass so grole Bau ciner Erzsatzbahniiberquerung an der Oder dauerte
nur drei Tage und war sie als eine ungewohnliche und spektakulire Leistung
von polnischen, deutschen und sowjetischen Militiringenieuren.

\.""

Behnhof Zackerfgffﬂltfﬁdnffz s

Ryc. 1. Dworzec kolejowy w Siekierkach ok. 1930 r.; ze zbioru R. Michalaka
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Gruss vom Bahnhof Zidkerick Alt-Riidnitz
Oder Briicke

Ryc. 2. Most kolejowo — drogowy na Odrze koto Siekierek; widoczne zurawie do podnoszenia zagli;
ze zbioru R. Michalaka

Ryc. 3. Most kolejowy i most kolejowo — drogowy na Odrze kolo Siekierek; ze zbioru R. Michalaka
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Ryc. 4. Linia kolejowaWriezen — Godkéw w 1928 roku; Ubersichtskarte des Reichsbahn-
direktionsbezirk Stettin. Zustand 1928, Maf$stab 1:600 000, Stettin [1928]

Ryc. 5. Most kolejowy na Odrze kolo Siekierek podczas powodzi; fot. R. Michalak
06.2010
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Ryc. 6. Przejazd przez wal przeciwpowodziowy po stronie niemieckiej zbudowany w latach

1977 - 78; fot. Peter Bley 04.1991

Ryc. 7. Plan toréw dojazdowych do
zapasowej przeprawy kolejowej na
Odrze kolo Siekierek, na tle mapy z

skali 1:25.000; opr. wlasne autora




Ryc. 8. Siekierki, ¢wiczenia ,,Bariera 797, zeberko postojowe dla zurawi na poczatku estakady;
fot. ptk J.R. Jarzyna

Ryc. 9. Siekierki, ¢wiczenia ,Bariera 79, zuraw SRK - 20 z podwieszonym przestem i podpora
SEK - 500 pchany lokomotywa SM 30, ponizej zolnierze batalionu mostéw kolejowych 2 pk z
dowddca; ze zbioru pik J. Szwajki
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Ryc. 10. Siekierki, ¢wiczenia ,,Bariera 797, prébny przejazd parowozu PKP PT 47; fot.
ptk J.R. Szwajka

Ryc. 11. Siekierki, ¢wiczenia ,,Bariera 797, przejazd eszelonu z kompania czolgéw
$rednich enerdowskiej NVA prowadzony lokomotywa DR serii 118, z prawej widoczna
nawierzchnia drogowa; ze zbioru pik J. Szwajki
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