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150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskie]
w Zagtebiu Dabrowskim

Dobrows — Hulz Bankowa

Rok 2009 w naszym regionie faczy si¢
z pottorawiekowa rocznica polskiego ko-
lejnictwa. W zwiazku z tym wydarzeniem
historycznym warto przypomnie¢ jak
kolej zelazna wyparta dylizanse.

Rozsypujace si¢ wiekowe budynki
dworcow kolejowych, znikajace z krajob-
razu zaglebiowskiego torowiska i loko-
motywy parowe, $wiadcza o zagtadzie
historycznych pamiatek techniki przetomu
XIX/XX wieku. Zaréwno Dabrowa Gor-
nicza, jak i Gotonodg, Strzemieszyce i
Zabkowice skupione niegdys$ wokot prze-
mystu gorniczo-hutniczego gminy olku-
sko-siewierskiej miaty szczgscie
uczestniczy¢ w prawdziwej rewolucji
transportowej. Mieszkancy tych miejsco-
wosci mieli pracg, szkolg i czgsto roz-
rywkg.

W roku 1845 z Warszawy do Kra-
kowa podrézowano dylizansem. Sporo
przydroznych zajazdow dla wymiany
zdrozonych koni, dobra organizacja po-
wodowata, ze dystans 304 km pokonywat
w czasie 22-23 godzin. Tym rodzajem ko-
munikacji zajmowat si¢ migdzy innymi
Piotr Steinkeller, przemystowiec i kupiec z
Zarek. On takze byl w gronie inspiratorow
budowy pierwszej drogi zelaznej w Kro-
lestwie Polskim. Jej wagony miata ciagnac
niedawno wynaleziona w Anglii lokomo-
tywa parowa. Projektowana trasa zwana
od poczatku Droga Zelazng Warszawsko-
Wiedenska miala stworzy¢ Zaglebiu
Dabrowskiemu, a od 1859 r. samej Dabro-
wie Gorniczej korzystne warunki do dal-

szego rozwoju cywilizacyjnego.

Nowinki zwiazane z angielskimi li-
niami kolejowymi z pierwszej potowy
XIX wieku kusity. W Polsce pod zaborami
rowniez mys$lano o drodze zelaznej. Hen-
ryk Pomian hrabia Lubinski, wiceprezes
Banku Polskiego w latach 1835-1845 po-
czynil pierwsze kroki zmierzajace do
potaczenia koleja zelazng Warszawy z
Dabrowa i Niwka, pr¢znymi wowczas 0$-
rodkami polskiego przemystu.

Nie brakowato przeciwnikoéw tego
przedsigwzigecia. Godzono si¢ na
potozenie zelaznych torowisk, ale sita po-
ciagowa miaty by¢ konie. Sprzyjaty ta-
kiemu stanowisku niskie ceny siana i owsa
oraz nadmiar koni.

Sprawa zainteresowat sig blizej prze-
mystowiec z Zarek Piotr Steinkeller pro-
ducent miedzy innymi popularnych
woOwczas pocztowych dylizanséw. Wy-
stapil o koncesj¢ na wybudowanie linii ko-
lejowej z Warszawy do Wiednia. Wladze
carskie wydaty zgode, ale niekonczace sig
spory o przebieg toréw i bankructwo
pierwszych inicjatorow opdznity realiza-
cje inwestycji.

Aktem notarialnym z 25 listopada
1835 r. zawiazato si¢ Towarzystwo Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Obok
Steinkellera akces do Towarzystwa zglosit
Dom Handlowy Bracia Lubienscy i
Spotka w Warszawie. Jeden z braci,
wspomniany juz wczesniej hrabia Lubien-
ski zwiazany z Bankiem Polskim okazat
sie dobroczyfica Zaglebia Dabrowskiego.
Byt on inicjatorem rozwoju tutejszego
przemyshu, wspieral migdzy innymi bu-
dowe Huty Bankowej w Dabrowie. Jego
popiersie odlane z pierwszego wytopu su-
rowki z tej huty znajduje si¢ w Muzeum
Miejskim ,,Sztygarka” w Dabrowie Gor-
nicze;j.

Whbrew nazwie kolej nie miata docie-
ra¢ wprost do Wiednia, ale ufatwiala pod-
roznym kontakt z liniami funkcjonujacymi
juz na terenie cesarstwa austriacko-we-
gierskiego. Trzeba podkresli¢, ze wyty-
czony do realizacji odcinek przyszlej trasy
kolejowej z Warszawy do przygranicznej
wsi zaglebiowskiej Maczki byt wowczas
najdtuzszym w Europie. Linia faczaca
Lipsk z Dreznem miata zaledwie 40 km, a
np. inna z ST. Etnie do Lyonu tylko 60 km.
W kwietniu 1840 r. rozpoczgto roboty na
catej wytyczonej trasie. Uktadano jeden
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tor, ale prace ziemne i murowane mosty
wykonywano od razu z zapasem dla dru-
giego. Linia przebiegata od Warszawy
przez Grodzisk Mazowiecki, Skiernie-
wice, Piotrkow Trybunalski, Czgsto-
chowe, Zabkowice i dalej przez graniczng
wie$ Maczki do znajdujacych sig juz w za-
borze austriacko-wegierskiem: Szczako-
wej i Krakowa, ktore miaty polaczenie
przez Mystowice z Opolem i Wrocta-
wiem.

Sprawnie przebiegajace prace prze-
rwano w listopadzie 1841 roku. Powdd byt
prozaiczny, wyczerpaly si¢ fundusze z
pozyczki zaciagnigtej w Banku Polskim.
Chetnych do zakupu akcji nie byto, bo-
wiem w tym czasie nastapil ogélnoswia-
towy krach finansowy. Zrealizowano
ponad potowg zaplanowanych robodt, a
mimo to w maju 1842 r. Towarzystwo
Drogi Zelaznej Warszawko-Wiedenskiej
rozwiazano.

Idee budowy kolei uratowat Komitet
Drogi Zelaznej Warszawko-Wiedenskiej,
ktory w roku 1843 naktonit wiadze do
podjecia decyzji, a skarb Krolestwa Pol-
skiego do sfinansowania projektu.

W lipcu 1844 r. zapoczatkowano bu-
dowe dworca kolejowego w Warszawie, a
jesienia 1846 r. nowa trasa dotarla do
Czestochowy. Teraz nastapit wazny dla
Zaglebia Dabrowskiego okres budowy tej
kolei. Jan Przemsza-Zielinski nazywa go
....” etapem ekspansji ,,wiedenki” w na-
szym regionie .....”
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Prace na odcinku Czestochowa
Zabkowice potrwaly jeszcze okoto jed-
nego roku. Pierwszy pociag wtoczyt si¢ na
peron stacji Zabkowice 1 grudnia 1847
roku. Od tego dnia zaczgto réwniez budo-
waé odcinek ,,wiedenki” przebiegajacy
przez ziemi¢  zaglebiowska do wsi
Maczki, ktora nazwano Granica.

W kwietniu 1848 r. gotowa byla trasa
i przystanek Maczki-Granica zamykajaca
ten etap realizacji inwestycji. Powstat tu
dworzec kolejowy, z wysokimi zadaszo-
nymi peronami, komora celna oraz salami
dla podréznych klasy I-11 i III. Byty spe-
cjalne pokoje dla dworu cesarskiego i jego
gosci. Nieco pozniej (1860) wybudowano
parowozownig i wagonownig wyposazone
w kotowa obrotnice dla nadawania paro-
wozom wiasciwego kierunku jazdy. Bu-
dynek stacji kolejowej miat
prawdopodobnie dwa zegary wskazujace
od strony zaboru rosyjskiego czas
wschodnio-europejski, a od strony prze-
ciwnej czas europejski. Trzeba doda¢, ze
Granica lezata w poblizu stynnego
Htrojkata trzech cesarzy”.

Podr6z z Warszawy do granicy trwala
ponad dziesig¢ godzin, a pasazerowie po
odprawie celnej mogli tu udawa¢ sig¢ w
dalsza droge do Krakowa lub Wroctawia.
Wystarczyto tylko przejs¢ na druga strong
stacyjnego budynku.

Prawdziwa rewolucja w Zaglgbiu
Dabrowskim miata nastapi¢ dopiero po
oddaniu do uzytku dalszych odcinkow ko-
lejowych. Spodziewano sig, ze tacznos¢
kolejowa z prezng gospodarka PRUS do-
starczy zaglebiowskiemu regionowi no-
wych impulséw, a zwlaszcza kapitatow
pozwalajacych rozwija¢ si¢ Dabrowie
Gorniczej 1 innym osadom prze-
mystowym.

Nowa arteria komunikacyjna sprzy-
jata gospodarkom: Rosji i Austrii, ale nie
rozwiazywata problemow monarchii pru-
skiej. Niemiecki ambasador, baron Verter
dopominat si¢ w Petersburgu potaczenia
Slaska z Warszawa i najwigkszym wow=
czas o$rodkiem przemystowym Krole-
stwa, Zaglebiem Dabrowskim. Korzysciz
takiego rozwigzania spodziewali si¢ row=
niez wlasciciele licznych w Dabrowie i
okolicy hut i kopaln. E

Polscy inzynierowie Stanistaw Wy="
socki i Teodor Urbanski w swoich projek-
tach z lutego 1836 r. postulowali:
potaczenie Warszawy w Dabrowa, Niwka:!
i Krakowem, ale zdecydowano inaczej. 4

Od roku 1854 r. rzad pruski juz ofi=
cjalnie przez swojego ambasadora w Pe-.:‘,
tersburgu barona Vertera dopominat sig oyi
utworzenie dogodnego potaczenia kolejo-
wego ze Slaskiem na trasie od Granicy do’
Mystowic, przez ktore przebiegata juz
trasa do Opola i Berlina. Komisarze wy-'
znaczeni przez rzady Rosji i Prus roz-
wazali aspekty potaczenia koleja z
Czestochowy przez Herby do Wroctawia
oraz od Granicy do Szopienic i rozwi-
jajacych sie Katowic, ktore prawa miej-
skie uzyskaty dopiero w 1865 roku.

Ostatecznie przyjeto wariant trzeci:
trase wyznaczona od Zabkowic przez
Dabrowe, Bedzin, Sosnowiec do Katowic.
Rozumowano juz wtedy stusznie, Ze naj-
lepsze korzysci przynies¢ moze linia ko=
lejowa laczaca Warszawe z najwigkszym.
o$rodkiem przemystowym Krolestwa Pol-
skiego, Zagtebiem Dabrowskim. Kierow-
nictwa licznych tu kopaln wegla
kamiennego, hutnictwa zelaza i metali ko-
lorowych widziaty w tym rowniez ptynace

Dworzec w Gotonogu w 1900 roku.
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1la siebie korzysci z potaczenia urbani-
rujacego sig regionu ze Slaskiem i Pru-
sami.

Rzady Prus i1 Rosji zawarty 19 lutego
1857 r. odpowiednia umoweg, w ktorej
strona rosyjska zobowiazata si¢ do reali-
zacji inwestycji. Jeszcze tego roku Rosja-
e oddali juz funkcjonujaca linig
colejowa w dzierzawe nowemu Towa-
zystwu Drogi Zelaznej Warszawsko-Wie-
lenskiej. Kontraktem  zobligowano
owarzystwo do wykonania w ciagu trzech
at nowego odcinka kolei o dtugosci 16
wiorst 1 214 sazni (wiorsta = 1,07 km,
sazen = 1, 728 m). Projekt nowego od-
sinka trasy od Zabkowic w kierunku
Slaska powstat zima 1857/58 roku. Juz w
czerweu 1858 1. przystapiono do budowy.
Pod Bedzinem napotkano spore wzgorze,
ktore pokonano przekopem o gigbokosci
25 stop (stopa = 0,288 m). Rownoczesnie
nad przekopem wymurowano kamienny
most, bowiem biegta tu droga z Dabrowy
do centrum Bedzina.

Drugi most zelazny przerzucono nad
rzeka Przemsza w Sielcu (dzi$ dzielnica
Sosnowca). Jego elementy wykonano w
zaktadach metalowych hr. Zamoyskiego w
Warszawie. Konstrukcje ostatniego mostu
na granicznej rzecze Brynicy dostarczono
z Berlina. Mozna powiedzie¢, ze prace
przy budowie tego odcinka kolejowego
przebiegaty sprawnie, skoro juz w drugiej
polowie sierpnia 1859 r. oddano go do
eksploatacji. 12 lipca 1859 r. z ramienia
rzadu pruskiego dyrektor Offerman we
Wroctawiu, a 24 lipca 1859 r. dyrektor Re-
senbaum ze strony rosyjskiej w Warsza-
wie podpisali umowg o przejgciu i
prowadzeniu wspolnej komunikacji bez-
posredniej pomigdzy obydwoma pan-
stwami.

Otwarcie linii nastgpilo 24 sierpnia
1859 r. i ta data stanowi o 140. (w 2009 r.)
rocznicy powstania znaczacego dla
Zaglebia systemu komunikacji kolejowe;.
Trasa ,,wiedenki” wiodta od Zabkowic do
wsi Sosnowice Warszawskie (tak wow-
czas nazywano tg czg$¢ dzisiejszego Sos-
nowca). Pierwszy pociag zatrzymat si¢
przy peronie dworca, ktory wybudowano
w szczerym polu. Sam obiekt stacyjny,
murowany prawie w catosci zachowany
do dzi$ byl na owe czasy budynkiem pigk-
nym i nowoczesnym. Mial wydzielone
sale dla pasazerow klasy I-II i III oraz
dworu cesarskiego i gosci specjalnych.
Pomys$lano tez o pomieszczeniach do od-
prawy celno-paszportowej, ktore miaty
odegrac jeszcze wigksza rolg w czasach
kiedy zaczeto tu odprawia¢ podroznych
udajacych si¢ na dworzec Sosnowiec
Potudniowy, po wybudowaniu tam szero-
kiego toru Drogi Zelaznej Iwangrodzko-
Dabrowskie;.

Tymczasem po drugiej stronie torow
nowego dworca powstata z czasem, mata
parowozownia z okragla obrotnica i in-
nymi urzadzeniami, niezb¢dnymi dla
obstugi taboru kolejowego. Oddanie do
eksploatacji tego odcinka kolejowego
faczyto si¢ z powstawaniem przystankow
kolejowych na jego trasie oraz licznych
bocznic kolejowych do hut i kopaln. Po-
wstata wigc stacja w Gotonogu z zadaszo-
nym peronem, wzniesiono budynki
stacyjne w Dabrowie.

Nie byly to budowle imponujace, ot
miejsce na mata poczekalnig, kasy ba-
gazowe 1 biletowe. Tory czgsto
krzyzowaty sig z lokalnymi drogami, przy
ktorych stawiano domki dla dréznikow
oraz mechaniczne zapory zamykane w
czasie przejazdu pociagu.

Dworzee golonoska w 1999 roku.

W tzw. Nowym Begdzinie wzniesiono
woweczas trojcztonowy, murowany obiekt
dworca kolejowego. Jego czg$¢ srodkowa
miala jedno pigtro, a krawgdzie dachow

ozdobiono niewielkimi wiezyczkami,
ktore znikngty w trakcie kolejnych re-
montow 1 modernizacji. Natomiast dla sta-
rego  Bedzina  usytuowanego @ w
dzisiejszym jego centrum przeznaczono
parterowy domek drewniany jako tymcza-
sowy. W latach dwudziestych na jego
miejscu wzniesiono nowoczesny, dwupo-
ziomowy dworzec murowany z wysokimi
zadaszonymi peronami i wyjSciem na
obydwie strony oddzielonego torami
miasta. Projekt stacji wykonat architekt
Adolf Szyszko-Bohusz. Warto w tym
miejscu doda¢, ze obydwa terminy bg-
dzinskie ,,nowy-stary” Bedzin funkcjono-
watly zwyczajowo, a dzi$ juz mato kto wie,
ze nigdy nie staly si¢ one wymogiem ad-
ministracyjnym, ale mialy 6wcze$nie zna-
czenie, kiedy to, co niegdy$ otaczaly mury
obronne, nalezato do Bedzina Starego w
bliskosci zamku.

Budowa kolei nie zaskoczyta specjal-
nie zaglgbiowskiego spoteczenstwa, Duzo
weczesniej zaktady przemystowe wykorzy-
stywaty do wewngtrznego transportu trak-
cje szynowe, uzywajac koni jako sily
pociagowej. Raczkujaca kolej budzita po-
dziw ludzi, ale ptoszyta konie zaprzgzone
do dylizansow i chtopskich furmanek. Sta-
lowe cielska parowych lokomotyw byly
przyktadem triumfu ludzkiego rozumu i
potegi techniki I potowy XIX wieku.

Wlodzimierz Staro$ciak
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