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Streszczenie. Uruchomienie linii kolejowej z Tarnowa przez Nowy Sqcz i Muszyng do
Leluchowa i dalej na Wegry byto niezwykle waznym wydarzeniem w historii miejscowosci, ktdre
potaczyta. Nowy szlak transportowy umozliwit nie tylko kontakt mieszkanciw Nowego Sqcza,
Grybowa czy Piwnicznej ,ze Swiatem”, ale réwniez w znaczqcym stopniu utatwil kuracjuszom
dostep do podsqdeckich nzdrowisk, przyczyniajqc si¢ do ich dynamicznego rozwoju. Prezentowany
tekst opisuje funkcjonowanie polgczen pasazerskich na popularnej kryniczance”, poczquwszy od
dnia ich uruchomienia do lata 1914 roku, kladgc nacisk przede wszystkim na takie aspekty,
Jak liczba i rodzaj polgczen, warunki podrizowania oraz rozbudowa niezbednej infrastruktn-
7ry. Najistotniejszym Zridlem informacji w artykule jest dawna galicyjska prasa, drobiazgowo
opisujqca wszelkie zdarzenia zachodzqce na wspomnianej linii. Tekst stanowi jednoczesnie pribe
uzupetnienia dovychczasowej wiedzy na temat funkcjonowania linii kolejowej Tarniw — Leluchdw
w okresie galicyjskim.

Stowa kluczowe: kolej, Tarnéw — Leluchiw, Nowy Sqcz, Galicja

Wstep

Sposréd linii kolejowych o galicyjskim rodowodzie trasa z Tarnowa do Muszyny
i dalej na potudnie do stowackiego Orlowa, czyli popularna, choé nie do kofica pra-
widlowo nazywana ,kryniczanka”, ma stosunkowo dobrze udokumentowang hi-
storie. Najwazniejszym wydawnictwem jej poSwieconym jest dwuczesciowa praca
R. Stankiewicza i L. Zakrzewskiego'. Wiele interesujacych informacji mozna takze
odszukaé w magazynach dla pasjonatéw kolejnictwa oraz wpublikacjachposwieco-
nych historii i krajoznawstwu. Teksty te najczesciej skupiaja sie jednak na aspek-
tach technicznych, w duzej mierze pomijajac otoczke towarzyszaca codziennemu
funkcjonowaniu. I wlasnie wszystkiemu temu, czego nie sposéb wyczytaé w ofi-
cjalnych dokumentach, wykazach i zestawieniach, a co tyczy sie szeroko pojetej

1 L. Zakrzewski, R. Stankiewicz, ,, Kryniczanka” 1/2: dzieje linii kolejowej nr 96 Tarnow - Leluchow, wyd.
Apland, 2010.
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specyfiki ruchu pasazerskiego pomiedzy Tanowem a Muszyna przed 1914 rokiem
poswiecony jest niniejszy artykut.

Najistotniejszym zrédlem dostarczajgcym materialéw dla tak dobranego te-
matu jest 6wczesna prasa, ktora szczegdltowo, choé nie zawsze obiektywnie rela-
cjonowala prace galicyjskich kolejarzy. Spojrzenie na historie linii przez pryzmat
artykuléw, relacji i korespondencjimoze stanowi¢ cenne uzupelnienie dotychcza-
sowej wiedzy na temat dziejow ,kryniczanki”. Z kolei nagromadzenie cytatdw,
z charakterystycznymi dla éwczesnych czaséw jezykiem i obserwacjami, oprécz
przekazywania informacji o funkcjonowaniu samej linii, doskonale oddaje wyjat-
kowy klimat minionej epoki.

Specyfika polaczen pasazerskich na opisywanej linii do 1914roku

Pierwszy w historii rozktad jazdy pociagéw pasazerskichna przestrzeni pomie-
dzy Tarnowem a Orlowem byl nader skromny. Od sierpnia 1876 r. do dyspozy-
¢ji podréznych pozostawata zaledwie jedna para pociagéw mieszanych na dobe.
Z Tarnowa sklad wyruszal o 13:39, aby po réwno 5 godzinach jazdy dotrzeé
do Nowego Sacza, a stamtad, po dwudziestominutowym postoju, podazal dalej
w kierunku granicy. Planowy przyjazd na stacje Orléw wyznaczono na 22:25.
W przeciwnym kierunku sklad opuszczal Orléw o 3:40 rano i w Tarnowie mel-
dowal sie¢ dopiero o 11:44. Sklad prowadzil wagony I, II i III klasy.Skromna
oferta nie odstraszyla pasazeréw, w nieco ponad dwa tygodnie po uruchomieniu
linii prasa raportowala: ruch osobowy i towarowy na kolei Tarnowsko-Leluchowskief
praybrat wigksze rozmiary niz sig tego pierwotnie przynajmniej na poczqtku spodziewano.
W ciqgn ubieglego tygodnia liczba 05ib, przesiadajqcych si¢ potem na kolej Karola Lu-
dwika, wynosita w pojedynczych dniach od 150-200, réwniez oddawano bardzo wiele
przesylek, a przejerych przez kolej Karola Ludwika pakunkiw bylo nieraz przeszto 100°.

Prognozowano dalszy wzrost ruchu pasazerskiego, szczegélnie w oparciu
o popularnos¢ podsadeckich uzdrowisk: (...) nasza publicznos¢ niebawem przyjdzie
do przekonania, Ze jazda kolejq Leluchowsko-Tarnowskq przerzynajacq romantyczne
okolice gorskie z prawdziwg jest polaczona przyjemnosciq. (...) Kolej jest tak zbudowang,
Ze juz dzis mogq po niej jezdzic wagony z nadzwyczajng szybkosciq, a podriiny weale nie
Jest wystawiony na kolysanie sig i ciggle wstrzqsnigcia’.

Sukcesywnie zwickszal sie takze ruch towarowy, zaréwno tranzytowy jak i lo-
kalny.Rozklad jazdy juz wkrétce, bo w maju 1877 r. uzupelniono o druga, nocng
pare pociggéw. Byly to réwniez pociagi osobowo-towarowe, prowadzace wagony
trzech réznych klas. Sktad z Tarnowa wyruszal 0 23:51 i w Orlowie meldowat
sie 0 9:11 nastepnego dnia. Pocigg powrotny wyruszal z Orlowa o 19:54, aby
do miasta nad Bialg i Dunajcem przyby¢ o 4:42. Co ciekawe, pociagi te kurso-
waly jedynie dwa razy w tygodniu — w kierunku Wegier nocami z wtorku na

2 Gazeta Lwowska, nr 205 z 1876 1.
3 Gazeta Lwowska, nr 209 z 1876 1.
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srode i z piatku na sobote, z powrotem z poniedziatku na wtorek i z czwartku
na piatek.W tym samym czasie, wychodzac naprzeciw potrzebom dojazdu do
uzdrowisk, od 20 maja 1877 r. uruchomiono ,,pociagi spacerowe”, czyli dodat-
kowa pare pomiedzy Tarnowem a Orlowem, kursujaca jedynie w niedziele. Na
krafdcowych stacjach mozliwa byla przesiadka na pociagi w kierunku Budapesz-
tu, Krakowa i Lwowa. Przez kilka kolejnych lat oferta przewozowa na opisy-
wanej trasie nie ulegala znaczgcym zmianom — w sezonie dojazd do uzdrowisk
zapewnialy dwie pary, poza nim jedna w ogdle nie kursowala (1880), lub byla
skrécona do relacji Tarnéw — Nowy Sacz (1881). Dwie pary pociggéw taczacych
Tarnéw z Orlowem, uruchamiane takze poza sezonem, pojawily sic w pazdzier-
niku 1883 r. W dalszym ciagu byly to sklady mieszane z wagonami osobowymi
trzech réznych klas.

W polowie lat 80.liczba pociagdéw na ,kryniczance” nieznacznie wzrosta.
Wiosna 1885 r. podrézni mieli do dyspozycji juz trzy pary polaczen pomig-
dzy Tarnowem a Muszyna, z czego dwie kategorii osobowej i jedng mieszana.
W przypadku niektérych podrézy konieczne byly przesiadki w Grybowie lub
w Nowym Sgczu, co wiazalo si¢ z uruchomieniem kolei transwersalnej i przez to
zmieniona siatka polaczen. W niektérych relacjach, jak np. pomigdzy Lwowem
a Orlowem, z biegiem czasu pojawialy sie wagony bezposrednie, udogodniaja-
ce nierzadko kilkunastogodzinne podréze.Ostatnia dekada XIX wieku todalszy
przyrost liczby pociagéw pasazerskich na ,kryniczance”, podyktowany w szcze-
gélnoscipopularnoscia beskidzkich uzdrowisk. Przykladowo od maja 1895 r.
Tarnéw z Orlowemw sezonie taczyly cztery pary pociagéw osobowych, kurso-
waly takze dwie pary pomiedzy Str6zami a Nowym Saczem oraz po jednym
pociagu w relacjach Tarné6w — Nowy Sacz i Stréze — Tarnéw. Od wrze$nia do
czerwcaruch, zwlaszcza na potudniowej czesci linii, byt znacznie mniejszy. Podob-
ny schemat polaczen obowiazywalwlasciwie do wybuchu wojny, z nieznacznymi
zmianami, jakimi bylochociazbyuruchomienie dwéch partaczacych Nowy Sacz
ze Starym Saczem od maja 1900 r. Nie uleglo zmianie takze zestawienie skladéw
— podrézni mieli do wyboru podréz wagonami I, IT oraz III klasy.

Przy analizie siatki polaczeni pasazerskich na ,kryniczance” warto poswieci¢
nieco uwagi czasom przejazdu. Te poczatkowo wystawialy podréznych na duzg
prébe cierpliwosci — wedtug pierwszego rozktadu jazdy z 1876 r. podréz z Tar-
nowa do Nowego Sacza i z Nowego Sacza do Orlowa zajmowala odpowiednio
5 i okolo 3,5 godziny. Po doliczeniu do tego rozkladowych 20 minut postoju
na nowosadeckiej stacji, dotarcie pociggiem z Tarnowa do Orlowa wymagalo
pos$wiecenia blisko 9 godzin. W kolejnych latach czas jazdy, przynajmniej w nie-
ktérych przypadkach, ulegal skréceniu. Przykladowo sezonowa para pociagéw
kursujaca od czerwca 1880 r. pokonywala calg trase w niewiele ponad 6 go-
dzin, podobny czas przejazdu do Tarnowa mial wspomniany ,pociagg kapielowy”
z 1877 r.
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Tabela 1. Zestawienie najkritszych polqczeri pomiedzy wybranymi miastami Galicji a uzdrowiskami
Beskidu Sqdeckiego, w oparciu o rozklad jazdy obowigzujgcy od 1 maja 1894 r.

G Bt Stacja . Czas 7 Cena biletu w zir.
tacja pocz. ljaz docelowa rzyjaz Jazdy rzez LKL KL 1 KL
707 | Stary Sacz 12:14 5 6,59 438 2,20
10:38 i 17:02 6 Tarnéw | 5,36 3,57 1,79
) 22-55 | (Szezawnica) 700 7 536 3,57 1,79
Krakow
707 | Muszyna- 13:34 6 8,88 5,91 2,96
10:38 ] 18:23 8 Tarndéw 7,65 5,10 2,55
2255 | [Krynica 730 3 7.65 5.10 255
2:55 6:09 3
5:15 Stary Sacz 9:03 4 .
5:56_| (Szczawnica) 1214 3 Stroze 3,06 2,04 1,02
Tarnéw 13:43 17:02 3
2:55 7:30 5
5:15 Muszyna- 10:36 5 L.
T Krynica T334 5 Stroze 4,59 3,06 1,53
13:43 18:23 5
21:44 6:09 8 9,18 6,12 3,06
0:25 Stary Sacz 9:03 9 Tarnéw 11,86 791 3,96
7:25 (Szczawnica) 17:02 10 9,18 6,12 3,06
, 0:25 9:03 9 Jasto 9,18 6,12 3,06
Przemysl
21:44 7:30 10 10,71 7,14 3,57
0:25 Muszyna- 10:36 10 Tarnéw | 13,39 8,93 4,47
7:25 Krynica 18:23 11 10,71 7,14 3,57
0:25 10:36 10 Jasto 10,71 7,14 3,57
18:55 6:09 11 12,24 8,16 4,08
22:10 | Stary Sacz 9:03 11 Tarnéw | 16,81 11,22 5,61
4:50 | (Szezawnica) | 17:02 12 12,24 8,16 4,08
Lwéw 22:10 9:03 11 Jasto 13,77 9,18 4,59
18:55 7:30 13 13,77 9,18 4,59
22:10 | Muszyna- 10:36 12 Tarnéw | 18,32 12,24 6,12
4:50 Krynica 18:23 14 13,77 9,18 4,59
22:10 10:36 12 Jasto 15,30 10,20 5,10
6:39 14:25 8 7,65 5,10 2,55
14:24 Krakéw 21:42 7 Tarnéw 3,88 591 2,96
20:05 5:00 9 7,65 5,10 2,55
6:39 11:34 5
}jij Tarnéow gi:) ; Stroze 4,59 3,06 1,53
Muszyna-  |-20:05 0:48 5
. 6:39 17:38 11 10,71 7,14 3,57
Krynica 17:31 | g 3:07 10 Tarnéw | 10,39 8,93 4,47
20-05 remys 552 10 10,71 714 3,57
14:34 3:07 13 Jasto 10,71 7,14 3,57
6:39 21:00 14 13,75 9,18 4,59
17:31 Lwéw 5:25 12 Tarnéw | 18,32 12,24 6,12
20:05 9:00 13 13,75 9,18 4,59
14:34 5:25 15 Jasto 15,25 10,20 5,10

Zridto: Opracowanie wilasne w oparciu o Rozklad jazdy dla ruchu osobowego na szlakach w Galicyi i na Bukowinie z 1894 r.
W przeciwieiistwie do oryginatu zastosowano wspitczesny zapis godzin popoludniowych. Kursywq oznaczono polgczenia mozlive do
zrealizowania jedynie w sezonie letnim (czerwiec — wrzesien).
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Na dlugi czas jazdy w poczatkowym okresie eksploataciji linii znaczny wplyw
wywieral charakter pociagéw. Wagony towarowe, z ktdrych zestawiane byly skta-
dy mieszane, zwickszaly mase pociagu, a ponadto wymagaly dodatkowej pracy
manewrowej na stacjach posrednich. Pierwszy czynnik obnizal predko$¢ pociagow,
drugi wydtuzal postoje. Réznica uwidocznila sie po wprowadzeniu potaczen kate-
gorii osobowej — na przyklad w 1894 r. mozliwe bylo przejechanie calej trasy z Tar-
nowa do Orlowa juz w blisko 5 godzin. Do okresu bezposrednio poprzedzajacego
I wojne Swiatowa czas przejazdu udalo sie jeszcze nieco obnizy¢, co pozwolilo na
pokonywanie odcinka Muszyna — Tarnéw nawet w 4 godziny.

Obsluga pasazer6w i warunki podrézowania

W powszechnie spotykanejdzi§ opinii ,stara”austriacka kolej byla przedsiebior-
stwem sprawnym, doskonale zarzadzanym, w ktérym wszystko dzialalo jak w zegar-
ku. Przystowiowy czasomierzprzetrwal takze w nieco bezkrytycznie powtarzanym
porzekadle o mozliwosci regulowania w oparciu o godziny przyjazdéw i odjazdéw
pociagéw.Inny obraz kolei, raczej odlegly od idyllicznego, wylania si¢ z lektury ar-
tykutéw prasowych z epoki’, a linia wiodaca dolinami Bialej i Popradu nie jest tu
wyjatkiem, bez wzgledu na to, czy pozostawala w rekach prywatnych, czy pod zarza-
dem kolei pafistwowej. Na pierwsze uciazliwosci zwrécono uwage jeszcze w 1876 r.,
tuz po uruchomieniu polaczen pasazerskich. Rozklad jazdy zostal ulozony w taki
sposob, ze podrdz z Tarnowa do Koszyc zawierala tacznie dziesigciogodzinng przerwe
na stacjach w Orlowie i Preszowie. Droga powrotna przedstawiala sie jeszcze gorzej,
jesli uwzgledni¢ tacznie az 28 godzin oczekiwania na przesiadki na wymienionych
wczesniej stacjach’. Polaczenie z Wegrami poprawiano, jednak znaczniejsza zmiana
jakosciowa nastgpita po uruchomieniu bezposrednich wagonéw I i II klasy z Kra-
kowa do Budapesztu 1 maja 1902 r. Jak zapewniala Dyrekcja Kolei w Krakowie,
podr6z 7 droga i uciqiliva odtad miala stac sie 7 tania i wygodna, a dystans pomiedzy
Wista i Dunajem mozna bylo pokona¢ w niespetna 14 godzin®.

Z czasem jedna z najwazniejszychgrup podréznych, a na pewno majaca najwiek-
sze przelozenie na wizerunek kolei w galicyjskich dziennikach, stali sie kuracjusze
podazajacy do uzdrowisk Beskidu Sadeckiego. Nie dziwi zatem czesta obecnos¢ ar-
tykulow, w kedrych publicznosé wyjeidiajaca do wid i na letnie mieszkania zwraca sig (.. .)
z licznemi zazaleniami na brak wagoniw komuntkacyi bexposredniej. Szczegilniej potrzeba
ta daje si¢ odczuc na linii Krakow — Tarnow — Muszyna — Krynica. Na linii tej, na ktirg
setki podriznych w obecnej porze wyjeidza, istnieje tylko przy nowym pocigqgu jeden wagon
bezposredni 11 klasy, podczas gdy wszystkie inne pociggi wozdw wprost nie majq. Apelowa-

4 Nalezy przy tym mie¢ na uwadze duza stronniczo$¢ dwczesnej prasy, ktora niejednokrotnie stawata si¢
miejscem wzajemnego wytykania btedow i uchybien, nie tylko w kwestiach zwiazanych z koleja. Autor
tekstu starat si¢ weryfikowac przytaczane doniesienia i konfrontowa¢ z opisami zamieszczanymi w innych
tytutach tam, gdzie to byto mozliwe.

5  Gazeta Lwowska, nr 194 z 1876 1.

6 Nowa Reforma,nr 311123 21902 r.
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no do krakowskiej Dyrekeji Kolei o uruchomienie wagonéw bezposrednich, gdyz
(...) Na dworcn kolejowym w Tarnowie przy kazdym pocigqgu rozgrywajq si¢ obecnie sceny
z Dantejskiego piekla z powodn braku takiego zarzqdzenia i kritkosci postoju’.Zwracano
tez uwage na niewystarczajaca oglady towarzyskq obshugi pociagéw, co dos¢ dobrze
charakteryzuje specyfike klienta korzystajacego z 6wczesnych polaczen w kierunku
Muszyny®. Do 1914 r. mniej lub bardziej obiektywnie opisywana uciazliwo$¢ przesia-
dek w Tarnowie jeszcze wielokrotnie przewijala sie przez tamy lokalnych czasopism.

Kolej nie zawsze radzila sobie z natlokiem podréznych w okresach szczytéw
przewozowych, w przypadku linii Tarnéw — Muszyna przypadajacych na przelom
sierpnia i wrzesnia. W 1884 1. nadzwyczajne przepetnienie pociggiw miato powodowaé
zefScie sig kotica sezonu 2 wedriwkg rodzicow, ktdrzy odwozq dzieci do szkit 1 przejeciem,
po raz pierwszy w historii, podréznych powracajacych z Iwonicza i Rymanowa na
kolei transwersalnej. Wyrazano przy tym nadzieje, ze dyrekcja kolei rzqdowych usunie
na przysztosc te niedogodnosC, ktora w tym roku szczegilnie przez wyjqtkowy zbieg okolicz-
nosci daje sig odezuc, gdyz osoby powracajace z kapiel, (...) umeczeniem w tak niedogodne,
zwlaszcza nocnej podrizy, mogq sobie zaszkodzic po odbycin kuracy?®. Whrew zyczeniom
problem czesto powracalw kolejnych latach, a do katalogu uciazliwosci poza tho-
kiem, w ktorym kobiety wracajace z wid krynickich i szczawnickich mdlaty, dorzucano
pozostajaca wiele do zyczenia czystos¢ wagondw, niekompetencje konduktoréw oraz
brak wydzielonych przedziatéw dla palacych, nie kazdy bowiem z podriinych znies¢ moze
dymu z fajek goralskich'.O tym, ze kwestia dobrej dostepnosci sadeckich uzdrowisk
pozostawala w kregu zywego zainteresowania $wiadczy fakt odnotowywania i jedno-
cze$nie komentowania niemal kazdej zmiany w rozkladzie jazdy czy w zestawieniu
sktad6w na opisywanej linii. Te z kolei nie zawsze odpowiadaly potrzebom— jesli wie-
rzy¢ relacji jednego z podréznych, wagony osobowe kursujace na , kryniczance” pod
koniec XIX stuleciabywaly przerobione ze znanych, na zielono malowanych, a noszqcych
napis: ,40 Mann oder 6 Pferde” i swoje najlepsze lata spedzily na kolejach niemieckich
i czeskich''.

Przedmiotem krytycznych uwag wielokrotnie stawala si¢ infrastruktura stacyjna.
W publikowanych artykulach pictnowano zaréwno jej stan techniczny, jak i samo
funkcjonowanie. Skarzono sie miedzy innymi na obshuge stacji Bogoniowice-Ciez-
kowice, gdzie (...) zamykajq poczekalni¢ przed przyjsciem pociggiw, a stac kaiq wszystkim
Jadacym lub czekajqcym w sieni przechodnie], gdzie waziq pakunki i sprzedajq bilety, lub
na polu wsrid mrozu, a otwierajq glowng poczekalnig dopiero wredy, az ktos na 10 minut
przed odejsciem pociggu zakupi biler I1 klasy'?.Roéwnie nieprzychylna reakcje w kilka lat
pdzniej wywolalo podniesienie kategorii poczekalni z IT klasy na I przy jednoczesnym
urzadzeniu nowej poczekalni I klasy w restauracji na stacji w Strézach. Posuniecie
takie spowodowalo, jesli wierzy¢ 6wezesnym dziennikarzom, znaczne pogorszenie

7 Nowa Reforma, nr 152 z 1905 1.
8 Tamze.

9 Czas,nr202 z 1884 r.

10 Kurjer Lwowski, nr 256 z 1888 r.
11 Kurjer Lwowski, nr 248 z 1892 r.
12 Nowa Reforma, nr 23 z 1903 1.
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warunkéw podrézowania: (...) gdzie ma si¢ schronié podrizujgca publicznoi¢ 11 klasy,
szczegilnie panie, dzieci i chorzy kuracjusze, gdy dluzej im czekad wypadnie lub wygodnie
spoczqé — czy na stotkach w restauracyi, nagabywani przez kelneriw wiecznej ,,Czem moge
stuzy?” Gdzie majq wypakowac podrizujacy swe zapasy Zywnosci przyboczne czy na stole
restanracyimym? (...). Sala restauracyi 11 klasy w Strizach jest za mata, ma zaledwie 2
stoty, trzeci stale zajety przez restanvatorke z familiq, wige zrobienie 2 tef ciasnej vestauracyi
Jeszcze poczekalni jest dla publicznosci wysoce niewygodne, a niemoralnem jest zmuszac jg do
wydatkéw (...)". Problemy z dostepnoscia poczekalni dla podréznych posiadajacych
bilety réznych klas przebily sie do prasy jeszcze w przypadku Lowczéwka-Plesnej',
a wystepowaly zapewne takze i na innych stacjach opisywanej linii.

Od czasowej niedostepnosci poczekalni gorszy mégt by¢ tylko jej brak. Z takim
problemem przez dhugi czas mierzyli si¢ pasazerowie korzystajacy z przystanku Piw-
niczna Miasto, cieszacego si¢ znacznie wieksza popularno$cig niz stacja Piwniczna,
oddalona od centrum miasteczka. Nawet pomimo wielokrotnie sktadanych deklara-
qji ze strony krakowskiej dyrekgji kolejowej i zobowigzania miejscowej gminy o sfi-

nansowaniu czesci inwestycji, sprawa ciggnela sie latami®.

Wypadki i przerwy w ruchu pociagéw

Wiele przypadkéw niedotrzymania rozkladéw jazdy wynikalo z przyczyn loso-
wych, niezaleznych od pracownikéw kolei, a nieraz wrecz pomimo ich heroicznych
wysilkéw. Najczesciej sprawcami opdznieni czy nawet kilkudniowych przerw w po-
drézy na opisywanej linii byly zjawiska atmosferyczne, na czele z powodziami i za-
mieciami $nieznymi. Wskutek tej pierwszej przyczyny trasa utracila przejezdnoséna
przyklad w 1903 r., po zalaniu toru przez Bialg w okolicach Plesnej'. Pociagi w do-
linie Popradu stanely na dluzej latem dziesie¢ lat pézniej — wylew rzeki spowodowat
podmycie toru w okolicach Rytra i Piwnicznej. Przerwy w regularnym ruchu trwaly
kilka dni'’. Podréznym dat si¢ we znaki réwniez atak zimy w styczniu 1907 r., kiedy
sparalizowany zostal ruch pomiedzy Tarnowem i Nowym Saczem. Jeden z pociagéw
do Tarnowa zostal zatrzymany w Plesnej na 12 godzin, a do walki z zywiolem skie-
rowano kilkadziesiat os6b ze shuzby kolejowej'®.

Sporo probleméw sadeckim kolejarzom przysparzalo osuwanie si¢ ziemi i skat
na tory, najczesciej przydarzajace sie na odcinku pomiedzy Piwniczna a Muszyna,
w miejscach, gdzie liniaprzeciska si¢ pomiedzy skalistymi zboczami a Popradem™.

13 Nowa Reforma, nr 309 z 1907 .

14 Nowa Reforma, nr 365 z 1907 .

15 Zwigzek Chiopski, nr 22 z 1903 r., takze Kurjer Lwowski, nr 41 z 1905 r.

16 Nowa Reforma, nr 159 z 1903 1.

17 Gazeta Lwowska, nr 165 z 1913 r., takze Nowa Reforma, nr 332 z 1913 1.

18 Nowa Reforma, nr 6 z 1907 .

19 Warto podkresli¢, ze problem ten wystepuje do dzi$, cho¢ nie na tak duza skalg. Pomimo zastosowania
nowoczesnych rozwigzan zabezpieczajacych tor i biegnaca obok droge, w wykazach ostrzezen dla maszyni-
stow nadal zachowaly si¢ zapisy o koniecznos$ci zachowania szczegdlnej ostroznosci z uwagi na odpadajace
odfamki skalne.
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Sytuacja taka przydarzyta si¢ 13 wrzesnia 1906 r.: niespetna 5 minut przed nadejsciem
pociqgu, jadacego z Ortowa do Nowego Sqcza, rano o godzinie S5, petniqcy stuzbe tymezasowy
naczelnik p. Derechowski i budnik Wolnik na stacyi Zegiestiw-Zdrdj uslyszeli praeciqgty szum
7 stuk okropny (...). Pokazaty sig bowiem, Ze kawal zwietrzatej skaly, majqcej okoto 5 metriw
kubicznych, oderwal si¢ tuz nad tovem (...). Potezny odlam spadl na tor kolejowy tuz za
tunelem od strony przystanku Zegiestiw-Zdyij. Maszynista spostrzegl zdala dawany sygnal,
zwolnit bieg (...), uderzyt w kamien szczesliwie i pojechat dalej bez szwanku. Nad glowami
przerazonych podriinych zawista warstwa kamieni, ktire zatrzymaty si¢ na kruchem, prowi-
zoryeznem podmurowaniu (...)*. Co ciekawe, tekst ten spowodowal reakcje ze strony
krakowskiej Dyrekcji Kolejowej, zamieszczong kilkanascie numeréw pézniej. Glos
zabral sam dyrektor Horoszkiewicz, dementujac wiekszos¢ wezesniejszych doniesien.
Odlamek skalny mial mie¢ zaledwie 1,3 metra sze$ciennego objetosci, zatrzymal sie
obok toru, przez co parowéz nieznacznie o niego zahaczyl, a zaistniala sytuacja nie
byta wynikiem zaniedbania ze strony stuzb kolejowych, na biezaco dbajacych o wia-
$ciwy stan Scian przekopéw i muréw oporowych?'. Rok pézniej sytuacja powtorzyla
sic w blizej niesprecyzowanym miejscu na odcinku Zegiestéw — Muszyna. Komuni-
kat prasowy lakonicznie wspominal o catkowitym wstrzymaniu ruchu pociagéw to-
warowych. Przew6z oséb, pakunkéw i przesylek pospiesznych o wadze nie przekra-
czajacej 50 kg byl mozliwy w przypadku jednej pary pociagdéw — podrézni zmuszeni
byli przechodzi¢ pomiedzy skladami pieszo, natomiast przesylki przenoszono. Dwie
kolejne pary pociagdw od strony Nowego Sacza docieraly jedynie do Zegiestowa, bez
mozliwosci kontynuowania podrézy*. Trase calkowicie udrozniono po kilku dniach.

Linie szczesliwie omijaly powazniejsze katastrofy, znacznie czestsze na trasach
o wiekszym obcigzeniu ruchem, jak chociazby sasiednia Kolej Karola Ludwika. Przy-
darzajace si¢ wypadki i kolizje najczesciej konczyly sie na opatrzeniu lekko rannych
o0s6b i kilkugodzinnej przerwie w ruchu. Podobnie jak na innych galicyjskich liniach
zdarzaly si¢ takze wypadki $miertelne z udzialem os6b postronnych, ktére wskutek
wlasnej nieostroznosci dostaly sie pod kola pociagéw.

Wypadkiem, ktéremu warto poswieci¢ nieco wiecej uwagi z racji dos¢ nietypowe-
go przebiegu, bylo zderzenie wagonéw pociagu towarowego ze skladem osobowym
w okolicach przystanku Nowy Sgcz Miasto na linii do Chabéwki w lipcu 1903 r.
Wagony oderwaly sie odpociagu towarowego podazajacego z Nowego Sacza do Tar-
nowa na wzniesieniu pomiedzy Kamionka Wielka a Ptaszkowa. Parow6z, majacy
problemy z podjazdem pod gére stanal, a podczas préb ruszenia doszlo do roze-
rwania sprzegu przy jednym z wagonéw. W efekcie okolo godziny 23:40 trzynascie
wagonéw towarowych zaladowanych drewnem, ceglami i workami z maka zbieglo
w dot w kierunku Nowego Sacza. Pomimo préb zatrzymania uciekajacego skladu
plozami hamulcowymi a nawet stupem telegraficznym ulozonym w poprzek toru,
przejechat on z duzg predkos$cia® blisko 15 kilometréw, a po skierowaniu sie na linie

20 Nowa Reforma, nr 210 z 1906 .

21 Nowa Reforma, nr 223 z 1906 .

22 Nowa Reforma, nr 162 z 1907 .

23 W relacjach prasowych pierwotnie pojawiata si¢ predkos¢ 120 km/h, ktora nastgpnie ,,urosta” do 300 km/h, co do-
skonale oddaje sktonnos$¢ do wyolbrzymiania niektorych detali, powszechnie spotykana u dwczesnych redaktorow.
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w kierunku Chabéwki uderzyl w tyl zatrzymanego pociagu osobowego nr 1216 do
Krakowa. Jak relacjonowano, na torze utworzyla si¢ piramida z potrzaskanych woziw.
(...) 6 wozdw towarowych i 4 osobowe strzaskane na drzazgi. Jeden woz Zelazny tak pogiety,
Jakby byt jak z ciasta. Cegla, znajdujqca si¢ w jednym wozie, starta si¢ na miatki proszek.
Ostatnie wozy pociqgu osobowego nie byly obsadzone, wskutek czego nikt z ludzi nie utracit
zycia. Konduktor sygnatowy zdotat na czas wyskoczy®*. Bilans katastrofy szczesliwie za-

mknat siew kilkunastu rannych osobach.

Tabela 2. Wybrane wypadki na linii Tarnéw - Muszyna w okresie do 1914 r.

Przyczyna
L.p. Data Miejsce Opis Bilans strat i dodatkowe
informacje
Lekko rannych 4
Tuchow, Zderzenie pociaggow podréznych .
1. | 4.10.1891 w obrgbie osobowych nr 413 i 2 pracownikow Blgdne ui(?zenle
. . .. Zwrotnicy
stacji i416 kolei, nieznaczne
uszkodzenie taboru
Opoznienie pociagu
Wyskoczenie z Uszkodzenie okoto 3 godz.
Cigzkowice - toru przednich osi wykolejonego Lokomotywa
2. |17.07.1901 . .
Bobowa parowozu od pociagu parowozu, brak zastepcza od pociagu
osobowego nr 614 rannych towarowego
z Bobowej
Ptaszkowa — ' w wynlkl} zqerzenla
. Rozerwanie sktadu z pociagiem
Kamionka i zbiegnigcie 13 osobowym kilkanascie | Wadliwy sprzeg prz
3. |31.07.1903 | i okolice p.o. gnigeie 0wy vaciiwy Sprzes przy
wagondw pociggu | 0sob rannych, z czego | jednym z wagonow.
Nowy Sacz . . -
; towarowego nr 675 3 cigzko, zniszczenie
Miasto
taboru
X Wykolejenie 3 Uszkodzenie toru,
Tuchow — . .
, ostatnich wagonoéw | lekko ranny konduktor Przerwa w ruchu
4. | 7.07.1905 | Lowczowek . . .
. pociagu towarowego po wyskoczeniu okoto 2 dni
-Plesna .
nr 682 z ostatniego wagonu
Ominigcie
Zderzenie pociagu zamknigtych
Ptawna - osobowego nr 617 Smieré¢ woznicy na szlabanow, jak
5. 127.06.1906 - . . ..
Cigzkowice | z furmanka w obrgbie miejscu spekulowano, przez
przejazdu kolejowego konie podczas gdy
woznica spat
BO.g(?HIOVYICS- Wykolej eme . Btedne utozenie
Cigzkowice, lokomotywy i 7 Uszkodzenie taboru, .
6. | 13.03.1907 . . . zwrotnicy. Przerwa
w obrebie wagonow pociagu brak rannych .
. w ruchu okoto 1 dnia
stacji osobowego nr 619
Wstrzymanie ruchu
Piwniczna - Wyk(?lej emie > Uszkodzenie taboru, towarowego na 24
7. 122.03.1907 wagonow pociagu godziny, znaczace
Muszyna brak rannych A
towarowego nr 682 opoznienia w ruchu
osobowym

Zridho:Opracowanie whasne w oparcin o: Nowa Reforma, nr 227 z 1891 1., Gazeta Lwowska, nr 164 z 1901 ., Nowa Refor-
ma nr 152 z 1905 ., Nowa Reforma nr 149 z 1906 r., Nowa Reforma, nr 120 z 1907 r., Kurjer Lwowski, nr 147 z 1907 r.

24 Kurjer Lwowski,nr 2121214 z 1903 .
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Sledztwo wykazalo, ze urwal sie sprzeg # Jedynego w (...) pociqgu wozu wegierskiej
kolet koszyckiej. Jak zauwazano, material wozowy kolei koszyckiej jest stary i zniszczony,
a juz ow holenderski system spajania wozéw zapomocg pretow stalowych jest jeden z najgor-
szych” . Katastrofa obnazyla takze niewydolnos¢ systemu ostrzegania o podobnych
wypadkach: budnik pod Ptaszkowq natychmiast dat sygnaly dzwonkami. Lecz zanim
sygnat ten, nieodpowzednio diugi (...) doszedt do Kamionki, wozy juz tam byly (...).
Nadomiar zlego sygnat > >wozy uciekly<< nie daje pojecia o tem, skqd uciekly i w
ktdrg strong si¢ poruszajq®®. Thamaczy to zachowanie dréznika z posterunku pomie-
dzy Nowym Saczem a Marcinkowicami, ktdry otrzymawszy taki sygnal, zatrzy-
mal pociag osobowy sadzac, ze do zbiegniecia doszlo na wzniesieniu w kierunku
Chabéwki.Pracownikéw kolei pelniacych stuzbe feralnej nocy broniono w prasie,
wina za wypadek obarczajac przede wszystkim przestarzale przepisy i nadmierne
oszczednosci na ludziach i sprzecie, wprowadzane przez ministerstwo i krakowska
dyrekcje kolei”’.

Rozbudowa infrastruktury obstugi ruchu pasazerskiego

W momencie uruchomienia linii, pomiedzy Tarnowem a Muszyng znajdowa-
fo sie, nie liczac poczatkowej i koficowej,trzynascie stacji posrednich.Stosunkowo
szybko, bo juz w 1879 r. otwarto pierwszy na trasie przystanek osobowy Zegiestow
Zdrdj, znacznie ulatwiajacy dostep do tamtejszego uzdrowiska®®.Od lipca 1889 r.
przystanek osobowy, polozony o wiele blizej centrum miasteczka niz istniejaca sta-
cja, posiadata takze Piwniczna. Jedyna nowa stacje na calym opisywanym odcinku
zlokalizowano w Strézach, w ramach budowy fragmentu kolei transwersalnej do
Zagoérza. Oddano ja do uzytku réwnoczesnie z otwarciem tego odcinka 20 sierpnia
1884 r.Co ciekawe, Stréze zaczely obshugiwad ruch pasazerski, w tymjako stacja
przesiadkowa na pociggi w kierunku Jasla, dopiero 1 pazdziernika 1886 r., wcze-
$niej te funkcje pelnit Grybéw?. Nie umknelo to uwadze prasy, ktéra opisujac
podréz z Krakowa do podkros$nieniskichuzdrowisk donosita, ze biletu wprost do
Iwonicza zaplaci¢ nie mozna, tylko co najwyzej do Grybowa, a co osobliwe, ze
bagaz mozna wprost do Iwonicza ekspediowaé. Dlaczego za$ kaza nam dojezdzad
az do Grybowa, nalezy takze do kolejowych tajemnic, droga bowiem wiedzie przez
stacje Stréze do Grybowa, poczem, jadac do Iwonicza, na powrét do tejze stacji
Stréze nawracamy (...)"".Najprawdopodobniej sytuacja taka wynikata z braku od-
powiedniej infrastruktury w Strézach, o czym moze Swiadczy¢ fake, ze juz wiosna

25 Tamze.

26 Tamze.

27 Kurjer Lwowski, nr 215 z 1903 r.

28 Rozktad jazdy obowiazujacy od 15 czerwca 1878 r. zaktadal minutowy postdj pociagéw ,,przy budce nr
105”, co pokazuje, ze mozliwos¢ wsiadania i wysiadania w Zegiestowie-Zdroju wywalczono jeszcze przed
oficjalnym oddaniem przystanku do uzytku. Por. Gazeta Lwowska, nr 131 z 1878 1.

29 Kurjer Lwowski, nr 265 z 1886 1.

30 Kurjer Lwowski,nr 216 z 1885 .
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1885 r., zaledwie w kilka miesiecy po uruchomieniu tamtejszej stacji, pojawily sie
ogloszenia o przetargu na jej rozbudowe®'.

Uzupelnianie opisywanej linii w nowe miejsca postoju pociagéwnabralo nieco
dynamiki dopiero po jej catkowitym przejeciu przez pasistwo. Do wybuchu I woj-
ny $wiatowej udalo sie uruchomic tacznie 7 nowychprzystankéw.O ich budowe
najusilniej zabiegali przedstawiciele lokalnych spotecznosci, dostrzegajac w tym
szanse na rozwéj okolic poprzez usprawnienie kontaktu z miastami polozonymi
przy linii. Przekladalo si¢ to naulatwienie dojazdu do urzedéw i zapewnienieno-
wych rynkéw zbytu dla produktéw oraz ptodéw rolnych. W przypadku linii Tar-
néw — Muszyna réwnie czesto podnoszonym argumentem za utworzeniem dodat-
kowych miejsc postoju pociagéw bylo spodziewane ozywienie ruchu turystycznego
i uzdrowiskowego. Spora jak na owe czasypopularnos¢ doliny Popradu sprawiala,
ze argumentacja taka nie byla pozbawiona podstaw.Jesli wierzy¢é dwczesnej pra-
sie opisujacej przypadek Barcic, to wlasnie utworzenie przystanku i uruchomienie
skladnicy pocztowej stalo sie duzym impulsem rozwojowym dla tej miejscowosci.
Katalog atrakgji dla letnikéw spedzajacych czas w Barcicach byt urozmaicony — od
wedréwek gérskich i kapieli w Popradzie, poprzez zwiedzanie zabytkéw Starego
Sacza, po wyjazdy ,na kawe” do Zegiestowa i Krynicy, ktére staly sic mozliwe
wlasnie dzieki polaczeniom kolejowym??.

Jako przyklad zabiegéw o utworzenie przystanku na ,kryniczance”moze po-
stuzy¢ Wierchomla. Wiosna 1885 r. $wiatlo dzienne ujrzala petycja skierowana do
Dyrekcji Generalnej Kolei Padstwowej, w ktdrej podnoszono, ze (...) mieszkasicy
z okolic Wirchomli wielkiej w czasie pory zimowej nawet do lekarza, ktorego siedzibg jest
Muszyna lub Sqcz, dostac sig nie moga, a pomimo 1z przy samej linii kolei Zelaznej miesz-
kajq, z dobrodziejstwa utatwionej komunikacyi nie korzystajq, co tem jest przykrzejszem,
Ze majqc tug koley, ktira kilka razy dziennie przechodzi, muszq pieszo lub wozami drogg
okolo 25 kilometriw wijgcq si¢ wzdtuz nasypu kolejowego (...) przebywad. (...) Okolica
Wirchomli wielkiej obfituje w tracze, na ktorych material wyrabiany, migthy by¢ kolejq
transportowany, podczas gdy dzisiaj dowozi sig takowy do linii kolejowey (...) aby przy
nastanin wigkszej wody splawic go rzekq Popradem (...). Opricz tego sq w okolicy rozlegte
opodal kolei Zelaznej potozone lasy rzqdowe i funduszowe, ktdrych przestrzen pare tysiecy
morgow wynos, i drzewo z takowych, ktire teraz dla braku komunikacyi adnego odbytu
nie ma, mogloby wielce przyczynic sig do powigkszenia ruchu (...)». Warto podkresli¢, ze
w utworzenie przystanku w Wierchomli wlaczyly siegminy okoliczne wspilnie z ob-
szarami dworskiemi, do ktorych przylaczyly si¢ gminy sqsiednich Wegier®', a planowana
inwestycje jako niezbedna wskazal takze krynicki sad powiatowy, co do$¢ wyraznie
pokazuje skale zaangazowania réznych oséb i instytucji. Zmudne starania zakoni-
czyly sie sukcesem, cho¢ dopiero po przeszto dekadzie. Pociggi w Wierchomli za-
czely sie regularnie zatrzymywadpod koniec 1896 r.

31 Gazeta Lwowska, nr 1001 128 z 1885 .
32 Nowa Reforma, nr 282 z 1914 1.

33 Czas,nr 114 z 1885 1.

34 Tamze.
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Nowe przystanki osobowe lokalizowano zwykle przy istniejacych juz budkach
dréznikéw, ktérych fragmenty adaptowano na pomieszczenia kasowe. W nich
prowadzono sprzedaz biletéw, natomiast nadanie przesylek mozliwe bylo za opla-
ta w stacji odbioru. Do dyspozycji podréznych pozostawal takze peron, najczesciej
bedacy zwyklym, utwardzonym fragmentem gruntu polozonym réwnolegle do
toru, nie wyzszym niz poziomgléwki szyny.

Tabela 3.Stacje i przystanki osobowe na linii Tarnéw - Muszyna do 1914 r.

. .. . Data .
Km linii Nazwa Rodzaj otwarcia Uwagi
. stacja weztowa Stacja Kolei Karola Ludwika
0,0 Tarnow (on 183 ooy 20.02.1856 J (Kealew . L)
10,6 Lowczowek-Plesna stacja 18.08.1876
15,5 Lowczow przystanek osobowy | 10.07.1903
20,9 Tuchoéw stacja 18.08.1876
31,8 Gromnik stacja 18.08.1876
36,2 Bogoniowice- stacja 18.08.1876
Cigzkowice
42,1 Plawna przystanek osobowy | 10.10.1901 Przy straznicy kolejowej nr 36
47,3 Bobowa stacja 18.08.1876
49,0 Bobowa Miasto przystanek osobowy | 15.05.1903
50,5 Jankowa przystanek osobowy | 15.08.1896 Przy straznicy kolejowej nr 44
Otwarcie stacji dla ruchu
573 Stréze stacja wezlowa 20.08.1884 | Pasazerskicgo 1 pazdziernika
1886 r., po wczesniejszej
dodatkowej rozbudowie
61,0 Grybow stacja 18.08.1876
71,7 Ptaszkowa stacja 18.08.1876
1.05.1912 r. zmieniono nazwe¢
80,6 Kamionka Wielka stacja 18.08.1876 z ,,Kamionka” na ,,Kamionka
Wieka”
88,1 Nowy Sacz St?gf;;gf‘r’_‘)”a 18.08.1876
95,3 Stary Sacz stacja 18.08.1876
98,8 Barcice przystanek osobowy | 10.10.1899
104,6 Rytro stacja 18.08.1876
110,9 Piwniczna Miasto przystanek osobowy 1.07.1889
113,2 Piwniczna stacja 18.08.1876
118,8 Wierchomla przystanek osobowy 1.12.1896
126,0 Zegiestow stacja 18.08.1876
Postoje pociagow przy budce
strazniczej od czerwca 1878 r.
128,2 Zegiestow Zdroj przystanek osobowy 1879
Przystanek czynny
w sezonie letnim
133,6 Milik przystanek osobowy 1.05.1914
. 1.05.1911 r. zmieniono nazwe¢
138,7 Muszyna stacja weztowa 18.08.1876 z ,Muszyna-Krynica” na
(od 1911 1) »
,,Muszyna

Zro’dlo:Opmvowanie wlasne w oparcin o komunikaty zamieszczone w: Czas, nr 143 z 1889 1., Dziennik Krakowski, nr 186
z 1896 r., Gazeta Narodowa, nr 322 z 1896 r., Wiener Zeitung, nr 227 z 1899 r., Gazeta Lwowska, nr 243 z 1901 r.,
Nowa Reforma, nr 109 i 149 z 1903 r., Pogot, nr 17 z 1914 r.
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Odrebnym tematem, wartym szerszego opracowania jest kwestia rozbudowy
sieci kolejowej w oparciu o trase z Tarnowa do Muszyny. Do 1914 r. do rangi we-
zl6w urosly jedynie trzy stacje — Nowy Sacz i wspomniane wczes$niej Stréze, dzieki
budowie kolei transwersalnej, oraz Muszyna, za sprawg uruchomieniakrétkiej, ale
niezwykle pozadanej w ruchu pasazerskim linii kolejowej do Krynicy. Znaczaca
inwestycja byla takze budowa drugiego toru na najtrudniejszym odcinku trasy ze
Str6z do Nowego Sacza, ktdry stal sie waskim gardlem po otwarciu kolei transwer-
salnej: Najwigksze parowozy girskie przeprowadzajq przez dziat wid w Ptaszkowy pociggi
przecigtnef wagi 300 t, mniejsze zas parowozy 200 t, od Tarnowa zas do Grybowa ciggng
one 650 wzglednie 420 t. W zwyklych warunkach ruchu wypada przeto kazdy pociqg
nadeszty z Tarnowa dzielic w Grybowie na dwa pociqgi; w nadzwyczajnych zas wypad-
kach nie datoby si¢ tak tatwo powigkszy¢ obecnego ruchu®. Na rozbudowe naciskaly tez
Jkregi wojskowe”, obawiajac si¢ obnizonej przepustowosci tego fragmentu trasy
na wypadek mobilizacji.Inwestycje realizowano etapami — najpierw na odcinku
Stréze — Grybéwprzy jednoczesnej rozbudowie tej pierwszej stacji, z zakoficze-
niem w 18806 r., anastepnie pomiedzy Grybowem a Nowym Saczem. Na realizacje
tego odcinka oferty wniosto 6 przedsi¢biorstw, rozstrzygniecie nastapilo 10 lipca
1886roku’®. Prace budowlane rozpoczeto jeszcze tego samego roku, przy udziale
znacznej liczbyrobotnikéw sprowadzonych z Wloch?”.

Pomimo staraf, nasilonych szczegdlnie od poczatku XX stulecia, nie udalo
sie zrealizowad innych projektéw nowych linii kolejowych. Najwiecej uwagi po-
$wiecano pomystowi doprowadzenia kolei do Szczawnicy lub Kroscienka nad Du-
najcem, cieszacych sie sporym powodzeniem wsréd galicyjskich kuracjuszy. Pod
uwage brano co najmniej kilka wariantéw trasy — stacjg poczatkowa mial by¢
Nowy Sacz, Stary Sacz lub Piwniczna, rozwazano takze poprowadzenie linii od
razu do Nowego Targu z wykorzystaniem doliny Dunajca. Szans¢ na stanie si¢
stacja wezlowa mial takze Grybdw, za sprawa pojawiajacego sie co pewien czas
pomystu budowy alternatywnego dojazdu do Krynicy przez Florynke. Ze wzgledu
na brak wiekszego zainteresowania, a co za tym idzie wsparcia finansowego ze
strony wladz pafstwowych, koncepcje te nie doczekaly si¢ realizacji.

Zakoficzenie

Monotoni¢ codziennosci, przeplatanej od czasu do czasu wypadkami, przerwa-
mi w ruchu izmianami rozkladéw jazdy, zakl6caly wydarzenia wyjatkowe, skupia-
jace na opisywanej trasie uwage $rodowisk kolejarskich calej Galicji. Nalezaly do
nich miedzy innymi wizyty najwazniejszych oséb w monarchii, jak choéby przy
okazji 25 rocznicy oddania trasy do uzytku®® 15 wrzesnia 1901 r. do Nowego

35 Kurjer Lwowski, nr 235 z 1886 1.

36 Kurjer Lwowski,nr 179 z 1886 1.

37 Kurjer Lwowski, nr 234 z 1886 1.

38 Wydarzenie to mozna potraktowac jako mocno spézniong ceremoni¢ otwarcia linii. W 1876 r. uruchomieniu
trasy nie towarzyszyly bowiem zadne oficjalne uroczystosci.
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Sacza przybyl, m.in., minister kolei dr H. Wittek, dyrektor krakowskiej dyrekeji
Horoszkiewicz z zastepca Szustkiewiczem i przeszto 50 urzednikami. Jubileusz
byl okazjg do spotkania wladz kolejowych z przedstawicielami nowosadeckiego
samorzadu na od$wictnie udekorowanej stacji. Program uroczysto$ci zawieral,
m.in., uroczysta msz¢ $w. w kaplicy kolejowej oraz wspélne zwiedzanie miejscowej
stacji i warsztatow kolejowych. W restauracji kolejowej odbyla si¢ cz¢s¢ bankieto-
wa*’. Nowy Sacz znalazl sie¢ ponownie w centrum uwagi 9 lat pézniej, przy okazji
otwarcia nowego gmachu dworca. Uroczystos¢ uswietnili swojg obecnoscig, m.in.,
Stanistaw Rawicz Kosifiski, reprezentujacy Ministerstwo Kolei Zelaznych, dyrek-
tor dyrekeji krakowskiej Wlodzimierz Zborowski oraz caly szereg tamtejszych
urzednikéw™. Catkowite przewrécenie do géry nogami porzadku wypracowanego
przez lata na linii z Tarnowa do Muszyny spowodowal dopiero wybuch I wojny
swiatowej. W jej efekcie historia opisywanej trasy zostala skierowana na zupelnie
inne tory.
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