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140 lat drogi zelaznejw ZAGLEBIU
DABROWSKIM

Malo kto moze dzi§ wiedzie¢, ze w 1845
roku z Warszawy do Krakowa podrézowano jesz-
cze dylizansem. Sporo zajazdow dla wymiany
zdrozonych koni i dobra jak na owe czasy organi-
zacja sprawialy, ze dystans 304 km pokonywano w
czasie 22-23 godzin. Ten rodzaj komunikacji pro-
wadzil Piotr Steinkeller, przemystowiec i kupiec z
Zarek. On rowniez znalazt si¢ w gronie inspirato-
row zbudowania pierwszej na ziemiach Krolestwa
Polskiego drogi zelaznej, ktorej wagony poruszala
niedawno wynaleziona w Anglii lokomotywa pa-
rowa.

Projektowana trasa zwana od poczatku
Drogq Zelazng Warszawsko-Wiederiskq stworzyla
Zaglebiu Dabrowskiemu, a od 1859 r. samej Da-
browie korzystne warunki do dalszego cywilizacyj-
nego rozwoju.

Aktem notarialnym z dnia 25 listopada
1835 r. zawiazalo sie Towarzystwo Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej. Obok Steinkellera akces
do Towarzystwa zglosit Dom Handlowy Bracia
Lubienscy i Spotka w Warszawie. Jeden z braci -
Henryk Pomian hr. Lubienski, 6wczesny wicedy-
rektor (wiceprezes) Banku Polskiego okazal si¢
dobroczynca Zaglebia Dabrowskiego. Byt on ini-
cjatorem rozwoju tutejszego przemyshu, wspierat
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m.in.: budowe Huty Bankowej w Dabrowie. Jego
popiersie odlane z pierwszego wytopu surowki z tej
huty znajduje si¢ w Muzeum Miejskim "Sztygarka"
w Dagbrowie Gorniczej.

Wbrew nazwie kolej nie miata docierac
wprost do Wiednia, ale ulatwiata podréznym kon-
takt z liniami funkcjonujacymi juz na terenie cesar-
stwa austriacko-wegierskiego. Trzeba podkreslic,
ze wytyczony do realizacji odcinek przyszlej trasy
kolejowej z Warszawy do przygranicznej wsi za-
glebiowskiej Maczki, byl woéwczas najdluzszym
w Europie. Linia faczaca Lipsk z Dreznem miata
zaledwie 40 km, a np. inna z Saint Etienne do Lyo-
nu tylko 60 km.

W kwietniu 1840 roku rozpoczgto roboty
na calej wytyczonej trasie. Ukladano jeden tor, ale
prace ziemne i murowane mosty wykonywano od
razu z zapasem dla drugiego. Linia przebiegala od
Warszawy przez Grodzisk Mazowiecki, Skiernie-
wice, Piotrkow Trybunalski, Czgstochowe, Zabko-
wice i dalej przez graniczna wies Maczki do znaj-
dujacych si¢ juz w zaborze austriacko-wegierskim:
Szczakowej i Krakowa, ktore miaty juz pofaczenie
przez Mystowice z Opolem i Wroctawiem.

Sprawnie przebiegajace prace przerwano
w listopadzie 1841 roku. Powod byl prozaiczny,
wyczerpaly si¢ fundusze z pozyczki zaciagnigtej
w Banku Polskim. Chetnych do zakupu akcji nie
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bylo, bowiem w tym czasie nastapil ogolnoswiato-
wy krach finansowy. Zrealizowano ponad polowe
zaplanowanych robdt, a mimo to w maju 1842 r.
Towarzystwo Drogi  Zelaznej ~Warszawsko-
Wiedenskiej rozwiazano.

Ratunek nadszedt juz w 1843 r., przedsta-
wiciele rzadu otrzymali specjalne srodki finansowe
ze skarbu Krolestwa Polskiego, co umozliwiato
kontynuowanie inwestycji. W lipcu 1844 r. zapo-
czatkowano budowe dworca kolejowego w War-
szawie, a jesienia 1846 r. nowa trasa dotarfa do
Czestochowy. Teraz nastapit wazny dla Zaglebia
Dabrowskiego okres budowy tej kolei. Jan Prze-
msza-Zielinski nazwal go ".. etapem ekspansji
wiedenki w naszym regionie ..."

Prace na odcinku Czestochowa-Zabkowice
potrwaly jeszcze okoto jednego roku. Pierwszy
pociag wtoczy! si¢ na peron stacji Zabkowice dnia
1 grudnia 1847 roku. Od tego dnia zaczgto rowniez
budowaé odcinek wiedenki ziemia zagtebiowska do
wsi Maczki, ktora nazwano Granicq. Nowa stacja
przyjeta pierwszy pociag dnia 15 kwietnia 1848
roku. Mata, nikomu nieznana wioska, od razu
awansowala do roli znaczacego wezta kolejowego.
Lezata bowiem na szlaku pociagow zmierzajacych
z Krakowa przez Myslowice do Opola, Wroctawia,
Berlina.

Powstal tu dworzec kolejowy, z wysokimi
zadaszonymi peronami, komora celng oraz salami
dla podroznych klasy I-II i IIl. Byly specjalne po-
koje dla dworu cesarskiego i jego gosci. Nieco
pozniej (1860 r.) wybudowano parowozownig
i wagonownig, wyposazone w kolowg obrotnicg
dla nadawania parowozom wiasciwego kierunku
jazdy.

Budynek stacji kolejowej miat prawdopo-
dobnie dwa zegary wskazujace od strony zaboru
rosyjskiego czas wschodnio-europejski, a od strony
przeciwnej czas europejski. Trzeba doda¢, ze Gra-
nica lezala w poblizu stynnego "trojkata trzech
cesarzy".

Podréz z Warszawy do Granicy trwala
ponad dziesigé godzin, a podrézni po odprawie
celnej mogli tu udawaé si¢ w dalsza drogg do Kra-
kowa lub Wroclawia. Wystarczylo tylko przejs¢ na
drugg strone stacyjnego budynku.

Wraz z utworzeniem linii Zabkowice -
Maczki (Granica) ozywily si¢ lezace na tej trasie
Strzemieszyce Wielkie (dzi§ dzielnica Dabrowy
Gorniczej). W tej wiosce ustanowiono w 1848 roku
pierwszy przystanek kolejowy. Stojacy do dzi$ przy
ul. G.Narutowicza parterowy budynek wzniesiono
dopiero na przetomie roku 1875/76. Kilkanascie lat
pozniej Strzemieszyce doczekaly si¢ rowniez in-
nych przystankéw kolejowych.

Powstala linia kolejowa stanowila wpraw-
dzie dogodne potaczenie z obszarami znajdujacymi
sie¢ w zaborze austriacko-wegierskim, ale nie byla
korzystna dla transportu pochodzacego z zaboru
pruskiego. Latwo tez dojs¢ do wniosku, ze nie roz-
wiazywata ona rowniez tych problemow w preznie
rozwijajacym  si¢ Zaglebiu Dabrowskim. Stad
coraz czesciej dawano z roznych stron sygnaly
o potrzebie budowy dodatkowego polaczenia ko-
lejowego. Przypomnie¢ trzeba, ze polscy inzynie-
rowie: Stanislaw Wysocki i Teodor Urbanski
w swoich projektach z lutego 1836 r. postulowali
polaczenie Warszawy z Dabrowa, Niwka i Krako-
wem ale zdecydowano inaczej.

Od roku 1854 rzad pruski juz oficjalnie
przez swojego ambasadora w Petersburgu barona
Wertera dopominat si¢ o utworzenie dogodnego
potaczenia kolejowego ze Slaskiem na trasie od
Granicy do Mystowic, przez ktore przebiegala juz
trasa do Opola i Berlina. Komisarze wyznaczeni
przez rzady Rosji i Prus rozwazali aspekty polacze-
nia koleja z Czestochowy przez Herby do Wrocta-
wia oraz od Granicy do Szopienic i rozwijajacych
sie Katowic, ktore prawa miejskie uzyskaly
w 1865 roku.

Ostatecznie przyjeto wariant trzeci - trasg
wyznaczong od Zabkowic przez Dabrowe, Bedzin,
Sosnowiec do Katowic. Rozumowano juz wtedy
stusznie, ze najwigksza korzys¢ przynies¢ moze
linia kolejowa faczaca Warszawe z najwigkszym
osrodkiem przemystowym Krolestwa Polskiego,
Zaglebiem Dabrowskim. Kierownictwa licznych tu
kopaln wegla kamiennego, hutnictwa zelaza i me-
tali kolorowych widzialty w tym rowniez ptynace
dla siebie korzysci z potaczenia urbanizujacego si¢
regionu ze Slaskiem i Prusami.

Rzady Prus i Rosji zawarly dnia 19 lutego
1857 r. odpowiednig umowe, w ktorej strona rosyj-
ska zobowiazala sie do realizacji inwestycji. Jesz-
cze tego roku Rosjanie oddali juz funkcjonujaca
linie kolejowa w dzierzawg nowemu Towarzystwu
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej.
Kontraktem zobligowano Towarzystwo do wyko-
nania w ciagu trzech lat nowego odcinka kolei
o diugosci 16 wiorst i 214 sazni (wiorsta = 1,07 km,
sqzen =1,728 m). Projekt nowego odcinka trasy od
Zabkowic w kierunku Slaska powstat zima 1857/58
roku. Juz w czerwcu 1858 r. przystapiono do bu-
dowy. Pod Bedzinem napotkano spore wzgodrze,
ktére pokonano przekopem o glebokosci 25 stop
(stopa = 0,288 m). Rownoczesnie nad przekopem
wymurowano kamienny most, biegla tu bowiem
droga z Dabrowy do centrum Bedzina.

Drugi most zelazny przerzucono nad rzeka

Przemsza w Sielcu (dzi$ dzielnica Sosnowca). Jego
elementy wykonano w zakladach metalowych hr.
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Zamoyskiego w Warszawie. Konstrukcje ostatniego
mostu na granicznej rzece Brynicy dostarczono
z Berlina. Mozna powiedzie¢, ze prace przy budo-
wie tego odcinka kolejowego przebiegaly sprawnie,
skoro juz w drugiej polowie sierpnia 1859 r. odda-
no go do eksploatacji. Przedstawiciele rzadu pru-
skiego (dyrektor Offerman) i rosyjskiego (dyrektor
Rosenbaum) - 12 lipca 1859 r. podpisali umowe
o przejeciu i prowadzeniu wspolnej komunikacji
pomigdzy obydwoma panstwami. Odcinek Drogi
Zelaznej Warszwsko-Wiedenskiej tzw. "odnoga
zqbkowicka” Zabkowice - Sosnowiec potlaczyla
lini¢ warszawsko-wiedenska i gormoslaska.

Dnia 24 sierpnia 1859 r. oddano go do
uzytku. Data ta stanowi o 140 rocznicy powsta-
nia strategicznego dla Zaglebia Dabrowskiego
systemu komunikacji kolejowej.

Dworzec w Sosnowcu wybudowano wg
projektu  Wilocha, Henryka Marconiego. Obieg
stacyjny, murowany prawie w calosci zachowany
do dzis, byt na owe czasy budynkiem pigknym
i nowoczesnym. Mial wydzielone sale dla pasaze-
row klasy I-1I i III oraz dworu cesarskiego i gosci
specjalnych. Pomyslano tez o pomieszczeniach do
odprawy celno-paszportowej, ktore miaty odegrac
jeszcze wigksza role w czasach, kiedy zaczeto tu
odprawia¢ podroznych udajacych si¢ na dworzec
Sosnowiec Potudniowy, po wybudowaniu tam
szerokiego toru Drogi Zelaznej Iwangrodzko-
Dabrowskiej.

Tymczasem po drugiej stronie toréw no-
wego dworca powstala z czasem, mala parowo-
zownia z okragla obrotnicg i innymi urzadzeniami,
niezbednymi do obstugi taboru kolejowego. Odda-
nie do eksploatacji tego odcinka kolejowego ia-
czylo si¢ z powstawaniem przystankow kolejowych
na jego trasie, oraz licznych bocznic kolejowych do
hut i kopaln. Powstala wigc stacja w Golonogu
z zadaszonym peronem, wzniesiono budynki sta-
cyjne w Dabrowie, cho¢ bez wysokich peronow,
a znacznie pozniej wybudowano tu stalowy most,
ktadke dla pieszych, by mogli przemieszcza¢ si¢ na
druga strong torowiska oraz do budynku stacyjnego
oddzielonego wiazka torowisk biegnacych do Huty
Bankowej 1 kopalni "Paryz". Nie byly to budowle
imponujace, ot miejsce na mala poczekalnig, kasy
bagazowe i biletowe. Dzisiaj zaréwno Gotondg, jak
i Dabrowa Gornicza, lezace na trasie elektrycznej
kolei, petnig ledwie funkcje przystankow.

W tzw. Nowym Bedzinie wzniesiono
wowczas trojczionowy, murowany obiekt dworca
kolejowego. Jego czes¢ srodkowa miata jedno pig-
tro, a krawedzie dachéw ozdobiono niewielkimi
wiezyczkami, ktére zniknely w trakcie kolejnych
remontéw i modernizacji. Natomiast dla Starego
Bedzina usytuowanego w dzisiejszym jego cen-
trum, przeznaczono parterowy domek drewniany
jako tymczasowe pomieszczenie. W' latach dwu-
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dziestych na jego miejscu wzniesiono nowoczesny,
dwupoziomowy dworzec murowany z wysokimi
zadaszonymi peronami i wyjsciem na obydwie
strony przedzielonego torami miasta. Projekt stacji
wykonal architekt A. Szyszko-Bohusz. Warto
w tym miejscu doda¢, ze obydwa terminy bedzin-
skie Nowy, Stary Bedzin funkcjonowaly zwyczajo-
wo, a nie jako termin administracyjny. Tereny oto-
czone murami obronnymi nazywano Starym Bedzi-
nem, a poza murami Nowym Bedzinem.

KOLEJ IWANGRODZKO - DABROWSKA

Siggajac do poczatkow kolei zelaznej
w Zaglebiu Dabrowskim myslimy zazwyczaj o tra-
sie zwanej niegdy$ Droga Zelazng Warszawsko-
Wiedeniskq. Malo kto dzi§ pamieta, ze istniala
i druga niezalezna linia kolejowa, wybudowana
ponad ¢wieré wieku po warszawsko-wiedenskiej
jako Droga Zelazna Iwangrodzko-Dgbrowska.

Pomyst jej budowy podyktowaly bardziej
wzgledy wojskowo-strategiczne anizeli ekonomi-
czne. Opis tego historycznego juz wydarzenia od-
najdujemy w magazynie Ekspres Zaglebiowski nr 7
z dnia 3 wrzesnia 1994 roku. Jego autorem jest inz.
Stanistaw Zielifiski jeden z realizatorow inwestycji.

Budowa kolei szerokotorowej o uznawane;j

w carskiej Rosji rozpigtosci szyn 1,524 m, w prze-
ciwienstwie do normy europejskiej wynoszacej
1,435 m okazala si¢ zadaniem kfopotliwym, wyma-
gajacym dodatkowych peronow i urzadzen do ob-
stugi tylko rosyjskiego taboru kolejowego. Przed
pomystodawcami trasy kolejowej pojawily sie tez
trudnosci zwiazane ze stawianymi przez carskie
wiadze wojskowe rozlicznymi uwarunkowaniami.
Postulowaly one np., by linia kolejowa przewidy-
wana do wywozu zaglebiowskiego wegla w glab
Rosji byla nie tylko szerokotorowa, ale takze prze-
biegata przez dwa tunele, ktore nadawaly si¢ do
szybkiego zablokowania na wypadek wojny.
Trudno bylo spetnic¢ ten wymog na plaskim na ogot
terenie przez jaki miala przebiegac trasa kolei.
Wreszcie znaleziono mate wzgorze we wsi Kempke
k/ Miechowa, a drugie we wsi Wzdol k/ San-
domierza. Jednak inwestorzy, choé nalezeli do
udzialowcdéw bogatych, nie bardzo chcieli przystaé
na spelnienie wymagan wojskowych. Lapowki
skutecznie przekonaty upartych urzednikow Peters-
burga. Wyrazili zgode na budowg jednego tunelu
w okolicach Miechowa.
Dopiero w latach 1910-1912 tunel 6w poszerzono,
a trasg¢ wzbogacono o drugi tor, speiniajac tym
samym kolejny warunek stawiany przez wiadze
rosyjskie.

Cala trasg liczacq 461,9 km podzielono na
trzy wykonawcze odcinki. Pierwszy z Iwangrodu -
Deblina do Bzina - Skarzyska-Kamiennej. Drugi
wazny dla Zaglebia przebiegat od Bzina do Dabro-
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wy Gorniczej. Trzeci odcinek to trasa z Koluszek
przez Bzin do Ostrowca Swigtokrzyskiego. Na tej
inwestycji skorzystat Bzin, stajac si¢ stacja wezlo-
wa. Krzyzowaly si¢ tu glowne szlaki kolejowe
biegnace z terenow Rosji przez Deblin do przemy-
stowego Zaglgbia Dabrowskiego przez Kielce,
Miechow, Olkusz, rozgateziajac si¢ do Dabrowy
Gorniczej i Sosnowca. Druga trasa wiodia z Kolu-
szek do Ostrowca Swigtokrzyskiego i dalej na po-
tudniowy wschod do Galicji w zaborze austriackim.

Ustawga z dnia 10 lipca 1881 r. car rosyjski
zatwierdzit powotanie Towarzystwa Drogi Zelaznej
Iwangrodzko-Dabrowskiej, ktore stalo si¢ inwesto-
rem nowej linii kolejowej. W gronie czlonkow
zatozycieli towarzystwa byli m.in.: Zygmunt hrabia
Wielopolski, margrabia Gonzaga Myszkowski,
Tomasz hrabia Zamoyski, przemystowcy: Karol
Schreibler, Wilhelm Rau, Leon Lowenstein i ban-
kierzy: Jan Bloch, Leon Goldstand i inni.
Projektantem i budowniczym trasy byt m. in. mie-
szkaniec Owczesnego Sosnowca - inzynier Stani-
staw Zielinski, ktory wespot z innym przedsigbiorca
- Sedzikowskim - przedsigwzigcie zrealizowali. W
imieniu Towarzystwa prace nadzorowal naczelnik
dystansu  Bolestaw Rupniewski. Warto przypo-
mnie¢, ze podobnie jak z koleja warszawsko-
wiedenskg i tu rozpatrywano kilka wariantow pota-
czen granicznych z Austrig i Prusami, ale ostatecz-
nie zrealizowano projekt S. Zielinskiego.

Budowe rozpoczgto w 1882 r., a trwala
ona ponad trzy lata, dajac zatrudnienie 18. tysiacom
robotnikow. Inwestycje nadzorowal inz. Wiedler
1 wioski specjalista Forradini. Napotkane pod Mie-
chowem wzgorze przebito tunelem o szerokosci
5,16 m oraz dlugosci 746 m. Trase¢ oddano do eks-
ploatacji dnia (25) 26 stycznia 1885 r., a ze stacji
Kielce, tego dnia o godzinie 16* wyruszyty pierw-
sze dwa pociagi. Jeden w kierunku stacji kolejowej
Dabrowa Gornicza, drugi w strone przeciwng do
Dgblina (Iwangrodu). Nazajutrz szlak ten wiaczono
do normalne;j eksploatacji.

Warto nadmienic, ze pierwszy pociag kolei
iwangrodzko-dabrowskiej na trasie od Kielc do
Strzemieszyc prowadzit Klemens Mozdzenski, byty
adiutant generata Jozefa Bema z czasow jego walk
narodowowyzwolenczych (1846-1848) na We-

grzech.

Szerokotorowa kolej brata swdj poczatek
od stacji Dabrowa Gornicza, gdzie miala stycznosé
z linia normalnotorowa kolei warszawsko-wie-
denskiej. Pasazerowie po odprawie celnej w Sos-
nowcu mogli w Dabrowie przesias¢ si¢ w -dalszg
podréz do Rosji. Nie bylo potrzeby w Sosnowcu
przemieszczac si¢ pieszo lub furmanka do oddalo-
nego znacznie dworca Sosnowiec-Poludniowy,

gdzie rowniez docierala odnoga rosyjskiej szero-
kotorowki.

Z Dabrowy Gorniczej przez Golondg, Strzemie-
szyce kolej iwangrodzka zmierzala do Olkusza,
Kielc i dalej przez Radom w glab Rosji.

W Strzemieszycach Wielkich krzyzowaly si¢ tory
linii szerokotorowej z normalnotorowa. Problem
techniczny rozwiazano budujac zelazny most, ktory
dzi$ juz zabytkowy, nadal stuzac swemu przezna-
czeniu, jest dowodem duzych osiagni¢c inzynierii
drugiej potowy XIX wieku. Powstaly tez w Strze-
mieszycach dwie stacje: Strzemieszyce Potudniowe
(1848 r.) i Strzemieszyce Polnocne (1870 r.), przez
ktore przebiegaly torowiska obydwu niezaleznych
linii kolejowych.

Odnoga od stacji Strzemieszyce do dworca

pasazerskiego Granica - Maczki, potozonego
w poblizu granicy austriacko-wegierskiej wynosita
7,87 wiorst linii szerokotorowej. Linia ta w okoli-
cach Kazimierza i Porgbki rozwidlata si¢ w kierun-
ku Dandowki, konczac swoj bieg na stacji zwanej
dzis Sosnowiec Potudniowy.
Dwa niezalezne przystanki kolejowe w gminie
Strzemieszyce przy trasach biegnacych w kierun-
kach: Czestochowa - Krakow i Sosnowiec - Kielce
wymusity lokalizacj¢ wokdt nich dwoch réznych
dzielnic. Ich mieszkancy mieli utatwiony dojazd do
pracy w zakladach Dabrowy Gomiczej czy pobli-
skich osadach Niemce i Kazimierz.

Nowa trasa kolejowa wzbogacita sie¢

szkolng Strzemieszyc. Do funkcjonujacej juz
w okresie Ksiestwa Warszawskiego szkoty czte-
roklasowej doszta tzw. "kolejowka" usytuowana
w drewnianym budynku "za remizg", ktora utrzy-
mywaly wiadze kolejowe.
Strzemieszyce wyrastaty powoli do roli znaczacego
wezta kolejowego. Byt to wowczas ewenement, by
liczaca okoto 12 tysigcy mieszkafncow miejscowosé
nalezaca do gminy olkusko-siewierskiej, miala trzy
dworce kolejowe 1 tak bogate urzadzenia wezla
kolejowego. Trzeba doda¢, ze w 1920 r. pojawila
si¢ tu trzecia stacja kolejowa "Gornik” jako dzisiej-
sze Strzemieszyce Wschodnie. I cho¢ wiadomo, ze
Strzemieszyce Wielkie 1 Mate taka nazwe nosity
juz w XIV wieku, to ich ranga i znaczenie wielce
wzrosty dopiero w polowie XIX wieku, kiedy tu
zaczgly si¢ krzyzowaé szlaki kolejowe, laczace
europejskie kraje potnocy z potudniem i zachodnie
ze wschodnimi. Te polaczenia kolejowe miaty
rowniez wielki wplyw na przemystowy rozwdj
Zaglebia Dabrowskiego. Zostato ono potaczone ze
Staropolskim Okregiem Przemystowym oraz siecia
szerokotorowa rosyjskiego imperium. Zapewnialo
to Zaglebiu nowe dalekowschodnie rynki zbytu
nawet te znajdujace si¢ poza Uralem.

Powstanie koncowki szerokotorowej linii
kolejowej w Dabrowie Gorniczej przy istniejacej
juz trasie kolei warszawsko-wiedenskiej spowodo-
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walo istna plataning rozmaitych torowisk i bocznic
kolejowych biegnacych do poszczegélnych zakta-
dow przemystowych. Jesienia 1887 r. oddano do
eksploatacji spora ilos¢ torowisk biegnacych do
kopalni "Paryz", z ktorych korzystata réwniez Huta
Bankowa. Trzeba rowniez dodaé, ze do stacji
"Iwangrodzkiej” docierata napowietrzna kolejka
linowa z weglem wydobywanym na kopalni "Mor-
timer". Resztki budynkow dawnej kolei znajdowaty
sie jeszcze po drugiej wojnie $wiatowej na dzisiej-
szym placu przed Patacem Kultury Zagtebia.
Podobne torowiska ukfadano w Sosnowcu i innych
miejscowosciach zaglebiowskich.

W latach dwudziestych znaczacy wezet
kolejowy w Strzemieszycach zrzeszat wielu zatrud-
nionych w nim pracownikow w organizacjach
zwiazkowych. Warto odnotowac je z Kalendarza
Informatora Zaglebia Dabrowskigo z 1928 roku.
Oto one:
= Zawodowy Zwiazek Kolejarzy Polskich
(ZZKP),

»  Zawodowy Zwiazek Maszynistow Kolejowych
(ZZMK),

»  Zwiazek Zawodowy Kolejarzy (ZZK),

=  Zwiazek Zawodowy Urzednikow Kolejowych
(ZZUK).

Trzy ostatnie zwiazki zawodowe mialy swoja sie-
dzibe w tzw. "Domu Kolejowym".

Wlodzimierz Starosciak
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