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Streszczenie. Artykut we wstgpie, w zarysie przedstawia dzieje budowy linii parstwowej
kolei Tarnowsko-Leluchowskiej, a nastgpnie omawia przemiany infrastruktury zwiqzanej z funk-
cjonowaniem stacji, parowozowni i Warsztatdw Glownych w Nowym Sqczu, kolejne rozbudowy
ukladu torowego stacji, budynkiw stacji i zaplecza technicznego jak réwniez Kolonii Kolejowej
7 budynku przystankn Nowy Sqcz Miasto w czasach zaboru anstriackiego.

Stowa kluczowe: kolej, Galicja, rozwij kolei

Historia budowy panstwowej Kolei Tarnowsko-Leluchowskiej
C. k. koleje pafistwowe na terenie Galicji

W Galicji funkcjonowaly, wybudowane przez prywatne towarzystwa ko-
lejowe, dwie gléwne linie kolejowe. Od zachodniej granicy $laskiej, péinocna
czescia kraju przez Krakéw — Kolej Pélnocna Cesarza Ferdynanda (oficjalnie
C.K. Uprzywilejowana Kolej Pétnocna Cesarza Ferdynanda, niem. &.k. Pri-
vilegierte Kaiser Ferdinands-Nordbahn, KFNB), biegnaca dalej od Krakowa do
wschodniej granicy rosyjskiej przez Lwow — jako Kolej Galicyjska im. Karola
Ludwika (niem. &.k. priv. Galizische Carl Ludwig-Babhn; CLB) i od Lwowa na
poludnie do granicy bukowisiskiej i dalej przez Czerniowce do Rumunii — Ko-
lej Zelazna Lwéw—Czerniowce—Jassy (niem. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen-
babn, LCJE). Zamiar budowy drogi zelaznej taczacej Galicje z Wegrami zostal
wyrazony w ogdlnym planie koncesjonowania 32 linii kolejowych w Austro-
-Wegrzech, zatwierdzonym przez austriacki parlament jeszcze w 1854 roku.

Budowe nastepnych linii wymuszaly juz wzgledy strategiczne. W razie
ofensywy rosyjskiej biegnaca réwnolegle do granicy linia Krakéw—Lwéw mo-
gla by¢ szybko zajeta przez wojska rosyjskie, co skutecznie uniemozliwito-
by wykorzystanie kolei do transportowania wojsk z glebi kraju. W realizacji
byla najwieksza budowla obronna monarchii — twierdza I klasy w Przemyslu,
w ktérej w razie wybuchu wojny mialo docelowo stacjonowaé 85.000 Zolnie-
rzy. Potrzebne byly dobre polaczenia kolejowe, umozliwiajace sprawny trans-
port materialéw zaopatrzeniowych i wojsk z centrum cesarstwa do Przemysla.
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Zarzadzono, ze wzgledéw strategicznych, budowe gwarantowanej przez
panstwo kolei zelaznej z Przemys$la do granicy wegierskiej w Lupkowie. Bu-
dowe tej kolei i prowadzenie na niej ruchu przejelo Towarzystwo Akcyjne
Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei Zelaznej (Erste Ungarisch-Galizische
Eisenbabn; w skrécie EUGE). Ruch na linii Przemy$l-Lupkdéw otwierano eta-
pami od 13 maja do 18 grudnia 1872 r. Z powodu sp6znionego wykorniczenia
tunelu granicznego, polaczenie z wegiersky koleja w Mezdlaborcz (obecnie
Medzilaborce) uzyskano dopiero 30.05.1874 r. Pojedyncza linia jednotorowa
nie zalatwiala sprawy. Budowa nowego polaczenia podyktowana byla potrze-
bami handlu i gospodarki monarchii austro-wegierskiej, jak tez wzgledami
strategiczno-wojskowymi, o czym $wiadczy wypowiedZz budowniczego tej li-
nii Faustyna Hlavatiego: na wypadek wojny Galicja moglaby byé w 24 godziny
zajeta przez nieprzyjaciela i najzupetniej odcigta od reszty monarchii, a wredy Tatry
i Karpaty stuzylyby najezdzicy za naturalng twierdze, ktorej zadna sita ludzka zdoby¢
7 wydrzed mu juz wigcej nie bylyby w stanie i stqd dopiero, jak lawina, rozlathy si¢ on
dalej po Wyzynie Wegierskiej — i jednym zamachem cate Wegry i Siedmiogrid zagarngd
by tatwo mu przyszio.

Wsrod projektéw nastepnych linii kolejowych, znalazlo sie réwniez pota-
czenie linii Krakéw—Lwoéw z kolejami wegierskimi w Eperies (Preszowie).

Zaniepokojeni docierajacymi pogloskami o planach ominiecia miasta, radni
Nowego Sacza na posiedzeniu 13.02.1868 r. opracowali petycje, pod ktéra
zaczeto zbieral podpisy znamienitszych obywateli, by kolej zelazna z Galicji
na Wegry prowadzona byla przez Nowy Sacz. Na posiedzeniu Rady Miejskiej
8.03.1869 r. postanowiono wysta¢ do Wiednia delegacje wspdlna z Tarnowem,
w celu wyjednania korzystnej decyzji dla obu miast. Zamierzano tez pozyskaé
wplywowe osobistosci, wréd ktérych wymieniano doktora Franciszka Smolka
i profesora Juliana Dunajewskiego — postéw na Sejm Krajowy oraz do parla-
mentu wiedenskiego.

Po dhlugich debatach na posiedzeniu parlamentu w Wiedniu 8.05.1870 r.,
a takze po uzgodnieniu polaczenia planowanej linii z kolejami wegierskimi
w Leluchowie, ostatecznie zatwierdzono ogdélny jej przebieg 21.08.1871 r.
Na tej podstawie 5.03.1872 r. rzad skierowal do Rady Paristwa projekt usta-
wy w sprawie koncesjonowania linii. Rada Padstwa dokonala zmian i usta-
wa w zmienionej formie otrzymala ,najwyzsza sankcje” w dniu 29.06.1872 r.
Ustawa obligowala rzad do wykonania lub koncesjonowania wymienionych
w niej linii kolei zelaznej:

1) z Leluchowa przez Grybéw do Tarnowa,

2) z Grybowa do Zagérza celem polaczenia tej kolei z linia Przemysl-Me-

z0laborcz (EUGE),

3) odgalezienia z wybranego punktu linii Tarnéw—Leluchéw do Zywca

i dalej do Bielska,

4) z Zywca do granicy wegierskiej w Csaczy — celem polaczenia z linia Ko-

szycko-Bohuminska.
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Rzad zostal upowazniony do udzielenia koncesji na wszystkie te linie razem
lub na kazda z osobna. Odnosnie linii do Leluchowa postanowiono, ze gdyby
jej koncesjonowanie ze wzgledu na interesy ogdlne okazalo sie niemozliwe,
kolej ta ma by¢ zbudowana na koszt padstwa.

Droga z Preszowa do Tarnowa, wedlug opinii wydziatu, stosowniej winna by is¢
przez Bardyow i Grybow, anizeli przez doling Popradu, dlatego tez w projekcie przyjeto
takg stylizacje, aby kolej moina przeprowadzic przez Krynice, doling Biatej wprost do
Grybowa (a nie przez Nowy Sqcz), coby skricito linie z Tarnowa do Leluchowa okolo
mil czterech".

Ta wiadomos¢ tak zaskoczyla mieszkancow Nowego Sacza, ze jeszcze tym
samym dniu zadecydowano, by telegrafowa¢ do honorowych obywateli mia-
sta: doktora Smolka i profesora Dunajewskiego ,.(...) 72by dali wyjainienie, jak
Sprawa o kolej wzgledem tutefszego miasta stoi, a w razie gdyby ta sprawa postawiona
byta w Radzie Patistwa na porzqdku dziennym, izby oni na korzyS¢ miasta popievali.
Projekt taki gdyby zostal przyjery i uchwalony w Radzie Patistwa wplyngé by miat
bardzo niekorzystnie pod wzgledem handlu i przemystu na tutejsze miasto, ktire za-
miast wzrastal - upasé by musiato”. Postanowiono rowniez wybraé trzyosobowa
delegacje i wystaé bezzwlocznie do Wiednia ,w celu dalszego gorliwego stara-
nia, aby projektowana kolej zelazna z Leluchowa przez Nowy Sqcz prowadzona byla
do Tarnowa”. Delegacja z Wiednia przywiozla radosne wiesci. Na posiedzeniu
Rady Miejskiej 3.07.1872 r. radny J6zef Bataban relacjonowal o wyniku sta-
ran w Radzie Pafistwa i o przyjeciu delegacji przez Ministra Handlu, ktéry
dal zapewnienie ,, ... Ze kolej rzeczona na Nowy Sqcz bedzie prowadzona i Ze w No-
wym Sqczu nie tylko jeden, ale moie dwa dworce zbudowane bedg”. Tymczasem na
przetarg o wydanie koncesji na wszystkie linie, rozpisany przez Ministerstwo
Handlu, nie wplynela zadna oferta. W odpowiedzi rzad wystapil z wnioskiem
o przyznanie wiekszych ulg i ulatwieni dla potencjalnych koncesjonariuszy,
proponujac, aby pafistwo udzielilo im gwarancje rocznego zysku 49.000 gul-
denéw w srebrze od mili i dodatkowo zwolnito od wszelkich podatkéw na
okres dziesieciu lat. Dotyczylo to linii Kolei Tarnowsko-Leluchowskiej; dla
pozostalych trzech udzielono innych ulg. Po takich zmianach ustawa zostala
ponownie uchwalona przez parlament 23.04.1873 r. Tymczasem na poczatku
maja nastapil krach na gieldzie, ktéry skutecznie odstraszyl potencjalnie za-
interesowane konsorcja. W takiej sytuacji pafstwo postanowilo zrealizowac
przynajmniej pierwsza z proponowanych linii (Tarnéw—Leluchéw), wydajac
w dniu 28.07.1873 r. stosowne rozporzadzenie.

1 ,,Czas”, nr 126 2 6.06.1872 r.
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Artykul 11

Zastrzega sie, ie po zawarciu traktatu z rzadem krélewsko-saskim wydane beda prae-

pisy tyczace sig tak polyezenin kolei zelaznej, w artykule | wzmiankowanej, z siecia kolei

saskich, juk nie mniej stuiby ruchu w stacyi spéluej, tudziez, ze koneesyonaryusze bedy
obowizzani poddaé sig przepisom tego traktatu, i powinnodciom z niego wynikajacym.

Artykul 1V,
Co si¢ tyezy innyeh warunkdw koncesyi, rzyd bedzie sig trzymat ile moznodei prae-
pisdw ustawy z doia 25 czerwea 1870 (Dz. u. p. Nr. 97) tyczgcej sig buduwy kolei
z Pragi do Duchcowa z odnoga do Mostu.

Artykul V.

Wykonanie ustawy niniejszej porucza si¢ ministrowi handlu i skarbu.

Wieden, dnia 28 ezerwca 1872.

Franciszek Jozef r. w.
Auersperg r. w. Banhans r. w. Pretis r. w.

106.

Ustawa z dnia 29 czerwea 1872,
o wybudowanie kelei ielaznej parowej z Tarnowa do granicy wegierskiej pod Leluchowem,
z odnogg z Grybowa do Zagorza.
Lgodnie z uchwaly obu izb rady pafistwa widzg sig spowodowanym rozporzadzic co
uastepuje:
Artykal I
Upowaznia sig rzad, azeby przez nadanie koneesyi pod warunkami w ustawie niniej-
szej] wyrazonemi, zabezpieczy? budowe kolei zelaznych parowych:
. @) ¢ Leluchowa nad graniey galicyjsko-wegierska na Grybéw do Tarnowa, laczacej si¢
z kolejy galieyjska Karola Ludwika ;
) & Grybowa do Zagdrza, tyezacej si¢ z pierwszy wegiersko-galicyjsky koleja zelaznas
¢) z stosownego puoklu linii leluchowsko-tarnowskiej na Zywiec do Bielska;
d) u Zywea do granicy wegierskiej w kierunku Czaczy, do pofaczenia z koleja koszye-
boguminsky,
a to w cadodci albo tez kaidej z tych linii osobno.

Artyku! IIL

Kolejom w artykule 1 wymicnionym «), 6), ¢), d), przy nadaniu ich w cafosei, moie
byé zapewnione uwolnienie od podatku dochodowego i nalezytodei stemplowych od kupo-
now, jakotez uwoolnienie od wszelkiego nowego podatku Jaki na mocey przysztyeh usia_w
mogthy byé zaprowadzonym, a to na czas budowy i przeciag do treydziestu lat od dnia
otwarcia ruchu oa kaidej z linii w artykule 1 wzmiankowanych,
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Artyku? IIL

Gdyby zabezpicczenie hudowy kolei Leluchéw-Gryhdw-Tarnéw, w artykule I pod a)

* wymienionej, pomimo uwolnienia od podatkéw w artykule II wzmiankowanego, osiggnaé sig

nie dato, mozna kolei te] zapewni¢ na czas trwania koncesyi gwaraneye czystego dochodu

rocznego wraz z kwota amortyzacyjna w sumie maksymalnej 43.870 zl. waluty austryackiej

srebrem od mili, w taki sposob, ze gdyby czysty dochdd roezny nie wynosit kwoly zagwa-
rantowanej, administracya pafistwa uzupelni to, co niedostaje.

Gwaraneya ezystego dochodu wraz z kwoty amortyzaeyjna kapitalu na budowe wyfo-
zonego, majaca sie ustanowié na zasadzie udowodnionyeh rzeczywistych wylatkéw na bu-
dowe, kosztow pozyskania kapitatu i procentéw interkalarnych, rozpocznie sig z dniem
otwarcia calej zagwarantowane] linii kolei zelaznej.

Artykul 1V,

W wykonaniu artykutu Il beda wydane nastepujace postanowienia:

1. Z czystego dochodu rocznego zagwarantowanego taka kwota ma byé obracana na
umorzenje kapitalu, jaka wyznaczy administracya paistwa na zasadzie planu amortyzacyi,
przez nig zatwierdzi¢ sip majacego, i tak ufozonego, aby kapital w obieg puszezony byt
umorzony w eiggu trwania koncesyi.

2. Jegeliby administracya padstwa, z powedu wzigeia na siebie gwarancyi, miafa
placié dodatek, uezyni to po poprzedniczem zbadaniu przedfozyé sip majacych, opatrzonych
w dowody rachunkéw roczaych, w trzy miesiaee po ich przedtozeniu.

Na zaplacenie jednak kuponéw od akeyi i obligacyi skarb bedzie uiszezal nawet pier-
wej wplaty czedciowe stosownie do potrzeb sprawdzouych na podstawie preliminarza do-
choddw, a to, jezeli koncesyonaryusz zazada tego na szesé tygodni przed terminem wy-
platy; zastrzega sie tylko, Ze pdzniej bpdzie zrobione obliczenic na podstawie rachunkow
roeznyeh,

Gdyby po ostatecznem sprawdzeniu rachunkow rocznyeh, ktére najpéiniej w przeciagu
trzech miesicey po uplywie roku ruchu powinny byé przedlozone, okazalo sie, ze zaliczki
wymierzono za wysoko, kouncesyonaryusz obowiazany jest zwréei¢ natychmiast otrzymang
nadwyike, z doliczeniem 6 procentowych odsetkow. Zadanie jednak eo do doplaty ze
strony patistwa, nalesy przedloiyé najpdiniej w przeciggu toku po uplywie roku ruche,
W przeciwnym razie bedzie uwaiane za wygusle.

3. Kwota, ktéra administracya padstwa placi z tytulu przyjelej gwaraneyi ma byé
uwuzana jako zaliczka oprocentowana po czlery od sta rocznie.

Jak tylke dochéd ezysty kolei przewyiszy zagwarantowang sumg roczny, pofowa
kazdorazowej nadwyzki bedzie nalychmiast zwrdeona administracyi patistwa na pokrycie
danej zalieski i procentéw, az do catkowitego umorzenia. Z pozostalej drugiej polowy
bedzie odtozona do funduszu rezerwowego laka czesé, joka administracya paistwa w sta-
lutuch wyzoaezy.

Oplata przypadajacych odsetkéw ma byé uskuteczniona przed zwrotem zaliczek.
Jei b tukic zalicski lub odsetki nie beda paistwu zaplacone do chwili wygadnigein kon-
eesyi lub odkupu kelei, zostany Sciagnigte z pozostalego jeszeze majatku przedsigbiorstwa.

{ Polnisch 5 67



72

Zakrzewski L.

v
=

Zeszyt XL, — 100, Ustawa z dnia 20 czerwea 1872

Artykul V.

Jeieli wybndowanie kolei w artykule | ad @) wymienioncj, tylko pod warunkami
w artykule IEi IV ustawy niniejszej wyrazonemi, bedzie zabezpieczone, uwolnienie tej
linii od podatkéw. przewidziane w artykole fl, bedzie nadane na lat dziewieé, co sig zas
tyczy innych linii, w artykule [ wzmiankowanych, na praecigg do dwudziestu lat.

Artykul VL

Glyhy z wybudowaniem kolei zelaznych w artykule I wymienionyeh moglo oraz byé
zapewnionem wybudowanie i ruch kolei zelaznych z Tarnowa do Sandomierza i z pewnego
punktn koler Areyksieein Albrechta do Husiatyna, upowaznia sig rzad aby calej tej sieci
kolei zapewni! gwarancya czystego dechodu rocznego wraz z kwoty amortyzacyjoa w sumie
maksymalnej 24.000 zb. waluty austryackiej srehrem od mili na czas trwania koneesyi.
Nadto sieci 1¢) mozna przyzwolié uwolnienie od podatkéw w artykule TI ustawy niniejszej
przewidziane. a to na przecigg do dwudziestu lat od duia otwarcia ruchu na kaidej z cate-
rech linii w artykule VII wzmiankowanych.

Artykul VIL

Gwaraneya w artvkule VI wzmiankowana bedzie wymierzona w stosunku ilogei mil
kazdej z kolei: } ) ‘

1. Od pewnego punktu linii Leluchow-Tarnéw do Zywea i Bielska iz Zywea do
araniey wegierskiej w kierunku Czaczy,

2. z Leluchowa do Tarnowa i z Grybowa do Zagérza, -

3. z Tarnowa do Sandomierza,

&. z pewnego punktu kolei Arckysiceia Albrechta do Husiatyna, i wejdzie w Zycie
7 dniem otwarcia ruchu na takowyeh, i z zaslésowaniem tyczucych sig tego prepiséw
artykatu {11 i IV ustawy niniejszej.

Artykul VIIL

Pozwala si¢ aby akeye i obligacye z prawem pierwszefistwa pierwszej emisyi, jakotel
kwity tymezasowe byly welne od stempli i nalezytodei.

Pozwala sie na uwolnienie od naleiytodci za przeniesione wlasnodci przy wykupnic
cruntdw.

Oplate stempli i nalezytosei od wszelkich uméw, podant i innych doknmentéw, tycra-
eyeh sig pozyskania kapitalu, jukotez budowy i urzadzenia kolei pozwala sig oddoiyé ai do
otwarcia ruchu na odpowiednich liniach. 2

Co sie tyczy kolei zagwarantowanych, koszta notowanin pupierdw obiegowych na
gieldach keajowyeh i zagranieznych, jukotez podatki, ktére przedsichbiorstwo bedzie opla-
calo po uplywie uwolnienia od podatkéw, moga byé wpisane do rachunkéw ruchu juko
pozyeya wydatkuwa, eo jednak nie odnosi sie do oplat stemplowyeh od kupondw.

Od doplat rzgdowych przedsigbiorstwo nie bedzie oplacaé podatku docholdowegao.

Artykul IX,

Budown kolei w artykule 1 wzmiankowanyeh, w praypadku nadania takowych oddziel-
nie, ma byé ukofezona najpéiniej w praeciyou pittrzecia roku od dnia udzielenia koncesyi
i od tego terminu gotowe koleje na uiytek publiczny oddane byé winny.

W przypadku nadapia w eafofei wszystkich kolei w arlykule T wzmiankowanych, ter-
miy ten moze byé przedtuzony do lat czterech a w przypadku nadania calej sicei, w arty-
kule VI wyszezegélnionej, do lat szedciu,
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Koneesyonaryusze winni administracyi pafsiwa w sposdb odpowiedni, przez nig ozna-
ezyé sig majycy, zabezpicezy¢ dopelnienie tych zobowigzad. W razie niedopelnienia zobo-
winzan kaneya moze byé nznana za przepadia.

Akta i dokumenta z tego powodu wystawié sie majgce sy wolne od nalezytodei i
stempli.

Artykut X.

Jezeli budowa kolei w artykule 1 ad a) wzmiankowanych bedzie zabezpieczona na
zasadzie przepisow arlykuldw T i IV, roboty budownicze rozdane beda oddziclnie od czyn-
nosei zebrania kapitalu dotyezgeych, a to na podstawie warunkow przez rzad dla tych kolei
ustanowic sie majacych, w drodze rozpisania ofert.

W przypadku tym zebranie kapitalu moze nastapié takie w drodze rozpisania ofert a
minimalny kurs emisyi papierow w obieg puscié sig majacych ustanawia sig na 87 zl. wa-
luty austeyackiej za 100 zf. srebrem.

W jakikolwiek sposdb koleje wzmiankowane w tej ustawie, zostany nadane, wszy-
stkic mosty, jakotek wszelkie inne znaczniejsze budynki i budewle sztuczne beda wykonane
% Zelaza i kamienia.

Artykul XL

Czas trwania koncesyi ustanawia sig na lat dziewigédziesigt liczge od dnin otwarcia
ruchn na kolejach koneesyonowanych.

Wigledem kolei w artykule I ad a) wzmiavkowanej, moze byé zawarta z rzadem
wegierskim umowa, tyezaca sig sposobow zagwarantowania i innych waronkéw koncesyi
Przy tem, jakofei pray ustanawianin warunkdw konecesyi dla wszystkich innyeh kolei w tej
ustawie wzmiankowanyeh, trzcha ile moZnofei mieé na wzgledzie przepisy ustawy z dnia
1 czerwea 1868 (Dz. u. p. Nr. 56) o waruukach i przyzwoleniach dla przedsichbiorstwa
sieci kolei zelaznych wybudowsé si¢ majacych pod nazwa ,kolej pétnveno-zachodnia
austryacka®.

Artykul XL

Jezeli natychmiastowe zabezpieczenie kolei w artykule T ad @) wzmiankowanej, przez
udzielenie koncesyi, nie bedzie uznane za odpowiednie interesom publicznym, rzad mocen
Jest uskuteeznic budowe kosztem panstwa.

W tym celu przyzwala sig rzadowi na rok 1872 dotacya na budowe w sumie
2,000.000 waluty austryackiej, kiora moize byé pozyskana zaciggnigeiem dfugu nicusta-
lonego.

Artykul XIIL

Zastrzega sie, ie po zawarcin traktatu z rzadem cesarsko-rosyjskim wydane beda
przepisy tyczaee sie tak potpezenia kolei Zelaznyeh w artykule VI wzmiankowanych z siecig
kolei rosyjskieh, jak nie mniej stuiby ruchu w stacyi spolnej, tudziez, ze koncesyonaryusze
beda ebowiazani poddaé si¢ przepisom tego traktatu, i powinnosciom z niego wynikajacym.

Artykund XIV.

Wykonanie ustawy niniejszej porucza sig ministrom handlu i skarbu,
Laxenburg , dnia 29 czerwea 1872.

Franciszek Jozef r. w.

Auersperg r. w. Banhans r. w, PPretis r. w.

Fot. 1. Tekst ustawy nr 106 z dnia 29 czerwca 1872 roku ,,0 wybudowaniu kolei zelaznej parowej
z Tarnowa do granicy wegierskief pod Leluchowem, z odnogg = Grybowa do Zagérza”, ogloszony w
wDzienniku ustaw paistwa” nr XL z 19.07.1872 r.
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C. k. kolej paistwowa laczy Galicje z Wegrami Dolina Popradu

Przystapiono do realizacji budowy. Kolej Tarnowsko-Leluchowska (zwana takze
Tarnowsko-Preszowska, £. k. Ezsenbahn Eperjes—Tarnow, a czasami linia Tarnéw-Or-
I6w) stata si¢ druga linia kolei padstwowych na terenie Galicji (po linii Chyréw—
Stryj), a pierwsza budowang przez padstwo. Koordynacja i nadzorem nad caloscia
robét zajat sie c.k. Inspektorat Budowy Kolei Zelaznej z siedziba w Tarnowie (&.4.
Eisenbahn — Bauinspectorat Tarnow).

Budowe tunelu w Zegiestowie, ktéra byla przedsiewzieciem najtrudniejszym
i najbardziej pracochlonnym, rozpocze¢lo przedsiebiorstwo ,,Koller und Gregersen”
juz 4.09.1873 r.? Kamieniarzy do prac sprowadzano gléwnie z Wloch i Tyrolu.
W Andrzejéwce, po potudniowej stronie tunelu, zbudowano dla nich osiedle
drewnianych barakéw, w ktérych spedzili prawie trzy lata. Znalazly tam miej-
sce takze warsztaty kamieniarskie; polozono szyny kolejki waskotorowej, ktora
transportowano urobek z tunelu i przewozono material do budowy. Miejscowa
ludnos¢ zatrudniano w charakterze kopaczy, tadowaczy, tragarzy, taczkowych
i wozkowych, przy transporcie na zewnatrz urobku (biedkami konnymi i wa-
skotorowymi kolebami), ktéry stuzyl do formowania nasypéw przy budowie
podtorza lub byl zwalowany na pryzmy zwane ,, wyspami”. Prace przy budowie
tunelu zwiezle podsumowal Ignaz Konta w dziele o historii kolei w monarchii
austro-wegierskiej:

(...) tunel koto Zegiestowa, ktory w dalszym praebiegu trasy znaczqco serpentyng rzeki
przecina, kosztowal cigikg prace, przez to, Ze w jego pitnocnej czgsci natrafiono na warstwy
piaskowca i przebijano si¢ przez bardzo mokre poklady gliny®.

Oddzial budowy cesarsko-krilewskiej jenevalne; inspekcyi austryackich kolei zelazmych
oglosil 5.11.1873 r. rozpisanie ofert na dostawe progow i podktadiw do zmian dla budowy
kolei Zelaznej z Tarnowa do Leluchowa, okreslajac miejsca dostawy i sktadowania pod-
kladéw oraz potrzebne ilosci: 27 tys. szt. do Tarnowa, 34 tys. szt. do Ciezkowic,
30 tys. szt. do Grybowa, 31 tys. szt. do Nowego Sacza, 41 tys. szt. do Piwnicznej
i 27 tys. szt. do Orlowa. Oferty mogq opiewac na progi z biatych debow i korkodgbiw,
modyzewiow lub sosien, jednak w pojedynczym wypadku trzeba gatunek drzewa majqcy byé
uzytym w ofercie dokladnie oznaczyé.

Wkrétce pojawilo si¢ rozpisanie ofert dla dostawy szyn i gwoidzi do przyrwierdza-
nia szyn z okreslonym zapotrzebowaniem na 31 000 cetnariw clowych szyn stalo-
wych 1 177 000 cetnariw clowych szyn Zelaznych (w danym razie zamiast obu tych ilosci
199 000 cetnariw clowych szyn stalowych), tudziez naleiqcych do tego gwoZdzi do przy-
twierdzania, wagi 22 000 cetnariw clowych, dla majqace; by¢ zbudowanej kolei zelaznes
Tarnowsko-Leluchowskiep.

[\

,Czas”, nr 213 2 17.09.1873 r.

3 Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 1. Band, 1I. Theil, Wien-Te-
schen-Leipzig 1898; s.174.

4 ,,Czas”, nr 257 z 8.11.1873 r. Ogloszenie powtoérzone w nr 259 z 11.11.1873 r. i nr 260 z 12.11.1873 1.

5 ,Czas”,nr282z7.12.1873 r.
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Poczawszy od 1.12.1873 r., w ciagu szesciu tygodni c.k. komisja ustalita prze-
bieg 151 km linii w terenie pomiedzy Tarnowem a Orlowem. ,Przedsiewziecie
badania w celu oznaczenia stacyj na linii kolei zelaznej tarnowsko-leluchowskiej”
rozpoczeto od Tarnowa i kolejno prowadzono przez cala dlugosé trasy do Lelucho-
wa, koficzac czynnosci do polowy stycznia 1874 roku. Ustalono w terenie poloze-
nie wszystkich obiektéw — przepustéw, mostéw, budynkéw stacyjnych i straznic
kolejowych®.

Réwnoczesnie podzielono trase na jedenascie odcinkéw budowlanych, a juz
3.03.1874 r. przekazano je do wykonania malym przedsiebiorcom — jako pod-
wykonawcom. W ramach prac ziemno-budowlanych podcinano zbocza gor i pa-
gbrkéw (w sumie ponad tysigc podkop6éw), wykonano przekopy w ponad osiem-
dziesieciu miejscach, wykonano nasypy o zréznicowanych profilach, przebito dwa
tunele — w Kamionce i Zegiestowie, zabezpieczono murami oporowymi zbocza
podkopéw i podtorza wzdluz rzek, wybudowano ponad osiemdziesiat mostéw
i mostkéw nad rzekami, rzeczkami i potokami gérskimi oraz okolo czterystu prze-
pustéw odprowadzajacych wode opadowa ze zboczy do ciekéw wodnych.

Lipie ung. galiz Eisenbakr ‘ wa Hesorifry

Normadl-Fofil
i ten feten Soaum o eingeleisige Baliner.
e B ,s-.w: -
-

1,520 1590

haoe.
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5050

258,

2.7,
I
e

Rys. 1. Skragnia budowli dla Kolei Tarnowsko-Leluchowskiej przyjeta z Pierwszej Wegiersko-Galicyy-
skiej Kolei Zelaznej’

6 Do zwierzchnosci Gminnej w Starym Sqczu, pismo starosty do zarzadu gminy Stary Sacz, zdn. 27.11.1873 r.;
Archiwum Narodowe w Krakowie, oddziat w Nowym Saczu, zespot AmStS, sygnatura 31/22/0/293.
7 Zrodto: Normal-Profil fiir den freien Raum fiir eingeleisige Bahnen, EUGE, ad Nr 8871/77
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Budynki stacyjne wykonywano dla calej linii wedlug typowych projektéw spo-
rzadzonych przez Wydzial Budownictwa i Wyposazenia Dyrekcji Budowy Kolei
Patistwowych (Abteilung fitr Hochban und Austrustung k.k. Dircktion fiir Staats-Eisen-
babnbauten), tylko dla wiekszych stacji przewidziano nieco wieksza powierzchnie. Bu-
dynki na parterze mialy pomieszczenia biurowe dla dozorcy kolei (zawiadowcy stacji)
i ekspedienta pociagowego (dyzurnego ruchu), a na wickszych stacjach — pomiesz-
czenia na bufet i inne cele. Pietro stanowito mieszkanie dla zawiadowcy i dyzurnego
ruchu. Sciany parteru byly boniowane i oddzielone od pietra ozdobnym gzymsem.
Narozniki zdobiono boniowaniem lub pozostawiano cegle. Wykonywano ozdobne
obramienia otworéw okiennych, proste z dodatkowym gzymsem powyzej lub tuko-
we — te ostatnie najczesciej dla okien na parterze budynku. Sciany od strony peronéw
byly przewaznie proste, ale stosowano takze ryzality zwlaszcza od strony podjazdéw
— pojedyncze dla mniejszych budynkéw i podwdjne dla wigkszych.

Ogloszenie przetargu na budowle (Hochbauten) stacyj kolei zelaznes Larnowsko-Le-
luchowskiej opublikowano w prasie®. Calo$¢ miata zamkna¢ si¢ kwota 523.600 ztr.
Plany zostaly udostepnione w biurach generalnej Dyrekcji Kolei w Wiedniu (Wie-
den TII. Neulinggasse 9) i inspektoracie Kolei Zelaznej Tarnowsko-Leluchowskiej
w Tarnowie. Termin skladania ofert uplywal 19.06.1874 r. Kolejne ogloszenie
dotyczylo ofert na dostawg i postawienie wszelkich oznak spadku, tablic ostrzegajqcych
7 kobylic kolejowych na przestrzeniach kolei Zelaznych Tarndw—Leluchow i Divazza—Pola’.
Ogloszono takze przetargi na dostawe drewna do budowy' i prace ziemne na sta-
¢ji Tarnéw powickszanej w zwigzku z doprowadzeniem nowej linii od potudnia''.

Wedlug projektéw sporzadzonych w wiedeniskich pracowniach wybudowano
stacje:

— pietrowe 6-osiowe z bocznymi, parterowymi dobudéwkami i wiatami od

strony peronéw: Nowy Sacz, Stary Sacz, Muszyna,
— pietrowe 6-osiowe: Tuchéw, Bogoniowice-Ciezkowice, Piwniczna,
— pietrowe 4-osiowe z ryzalitem od strony toréw i dobudéwka: Grybéw,
— pietrowe 4-osiowe: Kamionka Wielka,
— pictrowe 3-osiowe: Gromnik, Bobowa, Stréze (pierwszy budynek z 1885 r.),
Zegiestéw,

— parterowe z podwéjnym ryzalitem od strony toréw 9-osiowe: Lowczo-
wek-Plesna, Rytro (po rozbudowach — pierwsze powickszenie budynku
w 1896 r.; pierwotnie budynek byt krétszy),

— parterowe o konstrukcji mieszanej — czesciowo z muru pruskiego z drewnia-
nymi werandami: Piwniczna-Miasto i Zegiestéw-Zdréj; budowle pézniejsze
— po uruchomieniu w tych miejscach przystankdéw.

Wzdhuz linii powstaly stacje wodne, ktérych budowe i wyposazenie powierzo-
no podwykonawcom w drodze rozpisania konkursu ofert'?.

8 ,,Czas”,nr 120 229.05.1874 . inr 125 24.06.1874 r.
9 ,Czas”,nr272z27.11.1874r.inr 280z 6.12.1874 r.
10 ,,Czas”, nr294z24.12.1874 r.inr4 2 6.01.1875 r.
11 ,,Czas”, nr 297 z30.12.1874 r.inr 4z 6.01.1875 r.
12 ,,Czas”, nr 55z 9.03.1875 r. inr 60 z 14.03.1875 r.
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W Nowym Saczu powstala stacja wodna 1 klasy z maching parowg, kottem,
pompg i 2 zbiornikami wody, do tego zainstalowano 2 Zurawie do ciggnienia wody
z latarnig, 2 aparvary zasilajgce wodg z 10 metrowg rurg kanczukowg, 51 m.b. rur wo-
dociagowych o $rednicy 150 mm i 25 m.b. rur o Srednicy 95 mm. Oba zbiorniki
znajdowaly sic w centralnej czesci budynku ustawionego nieopodal parowozowni
— w centrum stacji. Stacje wodne II klasy z jednym zbiornikiem wybudowano
w Gromniku, Grybowie, Kamionce Wielkiej, Piwnicznej i Muszynie. Na kazdej
z tych stacji ustawiono zurawie wodne: po 2, za wyjatkiem Grybowa gdzie zain-
stalowano 3 zurawie i Kamionki Wielkiej — gdzie ustawiono jeden zuraw (i tylko
20 m.b. rury 150 mm do polaczenia go ze zbudowana obok wieza ci$niefi, usytu-
owana w km. 79,9).

Straznice wykonane byly wedlug jednakowego projektu z materialéw miej-
scowych, tj. czeSciowo z cegly, a czesciowo z miejscowego kamienia i rumoszu na
zaprawie wapiennej. Stanowily one mieszkanie dla straznika drogowego, zwrotni-
czego, straznika obchodowego, a réwnocze$nie byly pomieszczeniem stuzbowym
(poczatkowo stanowiska pracy byly przeznaczone dla jednej osoby w ciagu calej
doby). Straznice obchodowe budowano co 2 km wzdluz linii, a takze przy wigk-
szych obiektach inzynierskich — mostach, tunelach i przejazdach kolejowych na
drogach powiatowych. Byly to budynki dwuizbowe na planie kwadratu, gdzie
ok. 1/4 powierzchni zajmowala kuchnia z piecem, z ktérej prowadzita drabina na
strych budynku. Czes¢ budynku podpiwniczano. Drzwi ostoniete byly drewnia-
nym wiatrotapem, gdzie miescil si¢ takze podreczny magazynek stuzbowy. Na
kalenicy dwuspadowego dachu montowano dzwon sygnatlowy z mlotkami nape-
dzanymi elektromagnetycznie. Straznice laczono przewodami z najblizsza stacja,
z ktérej dyzurny ruchu podawal sygnaly recznym induktorem. Wytyczne do bu-
dowy straznic, zostaly opracowane przez Wydzial Budownictwa Generalnego In-
spektoratu austriackich Kolei Zelaznych (Banabteilung der k.k. General-Inspection
der dsterveichischen Eisenbabnen) i przedlozone oferentom®.

Straznicy codziennie dokonywali obchodéw swojego odcinka linii, badajac stan
torowiska i usuwajgc zauwazone nieprawidtowosci. Granice odcinkéw oznaczane
byly stupkami, na kt6rych straznik zawieszal tabliczke z informacjg o dokonanym
obchodzie. Wprowadzenie lacznosci telefonicznej zlikwidowato koniecznosé wy-
wieszania tabliczek, upros$cito prace ,,obchodnikéw” i w efekcie przyczynilo sie do
likwidacji duzej czgsci niepotrzebnych juz straznic'.

Mosty i mostki konstruowano z ksztaltownikéw stalowych, nitowanych na
miejscu wedhug indywidualnych projektow.

Stacje funkcjonowaly jako mijanki, przewaznie dwutorowe, wicksze stacje wy-
konano jako trzytorowe. Tory ukladaly brygady robotnikéw pod nadzorem tzw.
sekcyjnych. Wiekszo$¢ z tych robotnikéw znalazta pdzniej zatrudnienie w strazni-
cach i przy utrzymaniu toréw.

13 Bauabteilung der k.k. General-Inspection der ésterreichischen Eisenbahnen, Baubeschreibung fiir die
Wiichterhausanlagen auf der Strecke Tarnow-Leluchow, Wieden 1875.

14 Zob. Edward Drozd: Budy kolejowe ,,Almanach Muszyny” r. 1994, i Budy kolejowe (cz. II) ,,Almanach
Muszyny” r. 1995.
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Przy budowie linii przewidziano skrajnie budowli dla linii jednotorowych, za-
stosowana wczesniej na Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Drodze Zelaznej®.

Przy budowie linii wykorzystywano réwniez wojsko — dn. 27.06.1875 ., staro-
sta powiatowy powiadomil Zwierzchnosci Gminne w Moszczenicy Niznej, Gotko-
wicach Niemieckich, Gotkowicach Polskich i Mostkach o zakwaterowaniu w tych
wsiach oddziatu wofskowego do budowy kolei zelaznej tudziez oddziatu do pomiariw woj-
skowych, proszac rownoczesnie wladze gminne o dostarczanie podwid {dla dowozu
zolnierzy na teren budowyl po 35 centéw za milg'S.

W maju 1876 roku odbyly sie proby obciazenia i odbiér mostéw kolejowych na
linii, a w lipcu komisja dokonata odbioru drdg polowych takze zwanych réwnoleglych
tudziez innych komunikacyj z powodu budowy kolei Zelaznej, podpisujac ze zwierzch-
nos$ciami gmin, przez ktére przebiegata linia, protokoly jej odbioru.

Dnia 28.07.1876 r., po trzech latach budowy, roboty zakonczono. Z Tarnowa
do Leluchowa polozono 145,7 km toru, a z Leluchowa do Orlowa 5,2 km.

Otwarcie Kolei Tarnowsko-Leluchowskiej (b.6. Staats Eisenbahn Linie Tarnow-
-Leluchow lub tez k k. Tarnow-Leluchower Staatsbabn) nastapilo 18.08.1876 r. w dniu
czterdziestych széstych urodzin Najjasniejszego Pana, cesarza Franciszka Jo6zefa,
bez specjalnych uroczystosci. Obecnym z urzedu byl szef inspekcji kolei zelaznych,
radca nadworny Noerdling.

Prasa podala, co nastepuje:

Podpisana Dyrekcya ma zaszczyt podac do ogilnej wiadomosci, Ze c.k. kolej paristwowa od
Tarnowa do granicy wegterskie] pod Leluchowem ze stacyams: Larnowem, Lowczowkiem-Ple-
$nq, Tuchowem, Gromnikiem, Boguniowicami-Cigzkowicami, Bobowa, Grybowem, Ptaszko-
wa, Kamionkq, Nowym Sqczem, Starym Sqczem, Rytrem, Piwniczng, Zegiestowem i Muszy-
ngq-Krynicg, dnia 18.sievpnia 1876 r. do publicznego uzytku oddana zostanie. Riwnoczesnie
nastapi otwarcie vuchu na wegierskiej przestrzent od granicy do Ortowa. Wszystkie stacye bedg
tak dla przewozu 05ob, pakunkiw i przesylek pospiesznych, jakotez i dla transportu towariw
otwarte; dla tych transportow sq wazne przepisy vegulaminu vuchu z dnia 1 lipca 1874 .
7 taryf znajdujqcych si¢ do przejrzenia na stacyach. Rozklad jazdy pociqgow przeznaczonych
do przewozu oséb juz zostat ogloszomy, a dotyczqce plakaty znajdujq si¢ na kazdej stacy: Tar-
nowsko-Leluchowskiej kolez, jakotez i na wigkszych stacyach sqsiednich koler.

Wieden, w sierpniu 18706 roku. Od Dyrekcyi 1¢j weg.-galic. Kolei zelaznej jako prowa-
dzqcej ruch na c.k. kolei panstwowej Tarnowsko-Leluchowskiej i na przestrzent od granicy
wegierskiej do Orfowa".

Administrowaniem i prowadzeniem ruchu na linii padstwowej Kolei Tarnow-
sko-Leluchowskiej, zgodnie z zawarta umowa, zajela si¢ spélka , Pierwsza Wegier-
sko-Galicyjska Kolej Zelazna” (whasciciel linii z Przemysla do Eupkowa) za cene
poniesionych przez pafistwo kosztéw wynoszacych 13.322.136 florenéw austriac-
kich. Regularny ruch pociagéw zostal wprowadzony z dniem 18.05.1877 r. Ruch
pasazerski nie byl duzy, a przew6z towaréw ograniczal sie¢ do wegla, wapna pa-

15 Normal-Profil fiir den freien Raum fiir eingeleisige Bahnen, EUGE, ad Nr 8871/77,

16 Do zwierzchnosci Gminnych w Moszczenicy Niznej, Gotkowicach Niemieckich, Gotkowicach Polskich i
Mostkach, pismo starosty z dn. 27.06.1875 r.; ANKINS, zespot AmStS, sygnatura 31/22/0/293.

17 ,,Czas”, nr 187 z 18.08.1876 r.
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lonego, soli kamiennej, cementu, drewna opalowego i budowlanego oraz wegla
drzewnego. Zgodnie z zalozeniem, linia miala charakter bardziej strategiczny niz
osobowo-towarowy. W pierwszym rozkladzie jazdy raz dziennie (o godzinie 1.45
po potudniu) odchodzit pociag z Tarnowa do Leluchowa, a raz w tygodniu (we
wtorek 0 6.00 rano) pociagg ,mieszany” do Nowego Sacza.

Naprawa i utrzymaniem taboru zajmowaly si¢ do 1885 r. wylacznie Gléwne
Warsztaty cesarsko-krélewskiej austriackiej Kolei Patistwowej (Hauprwerkstitte der
k.k. ister. Staatshabnen in Neu-Sandec), po uruchomieniu parowozowni, przejeta ona
biezace utrzymanie parowozow.

Fot. 2. Widok warsztatéw 1894 rokul8

Od lewej stromy widoczny czterosegmentowy budynek kuzni miedzi, dwuczesciowa hala napraw parowozéw polgczona parterowe,

wysunigtq czesciq, w ktdref pracowata przesmwnica, dalej podtuzny parterowy budynek warsztatu mechanicznego, pigtrowy budy-

nek administracyjny, podtuzny parterowy budynek stolarni i na koiicu dachy hali napraw wagondw. Przy prawej krawedzi foto-

grafii, za drzewem, widoczny fragment pitkolistego dachu magazynu Warsztatow i fragment starej hali napraw. Na pievwszym
planie place sklad ymujqce teren pomigdzy stacjq a Warsztatami Glownymi.

W roku uruchomienia linii, znajdowalo si¢ na niej 15 stacji i przystankéw oso-
bowych: Tarnéw, Lowczéwek-Plesna, Tuchéw, Gromnik, Bogoniowice-Ciezkowi-
ce, Bobowa, Grybéw, Ptaszkowa, Kamionka, Nowy Sacz, Stary Sacz, Rytro, Piw-
niczna, Zegiestéw i Muszyna-Krynica.

Stacja w Strézach powstala dopiero w roku 1885 ale za to od razu jako wezlowa
dla budowanej linii Kolei Transwersalnej, takze wtedy rozpisano oferty na budowe
drugiego toru od Stréz do Grybowa® i dalej do Nowego Sacza z przewidzianym
kosztem 250.000 zltr®. Dokladne opracowanie zestawiajace rzeczywiste koszty tej
inwestycji powstalo w czerwcu 1886 r.2!

Przystanki osobowe na linii otwarto w pdzniejszych latach w miejscowo-
$ciach: Lowczéw (10.07.1903), Plawna (1901), Bobowa-Miasto (1903), Jankowa
(15.08.1896), Jamnica (1896), Barcice (1899), Piwniczna-Miasto (1.07.1889),
Wierchomla (1.12.1896), Zegiestéw Zdréj (1879), Milik (1914).

18 Zrodto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-
schen-Leipzig 1898.

19 ,,Czas”, nr 127 2 7.06.1885 1., ,,Czas”, nr 128 2 9.06.1885 r. i Czas”, nr 131 z 12.06.1885 r.

20 ,,Czas”, nr 243 z23.10.1886 .

21 kk. General-Inspection der osterreichischen Eisenbahnen, Preis—Liste fiir Unterbau, Beschotterung und
Oberbauarbeit, Sinfriedungen, Bahnzeichen und Grenzsteine, Hochbau bei Herstellungen fiir ein zweiter
Geleise in der Strecke Gryboéw — Neusandec, a takze Summarischer Kostenanschlag iiber die Herstellung
fiir ein zweiter Geleise in der Strecke Gryboéw — Neusandec.
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Fot. 3. Mapa drdg i sieci kolejowej w Galicji*?

Stan z 1898 r. Zwracajq uwage projek linie kolejowe Larndw—Pilzno—Jasto, Gorlice—Konieczna, Muszyna—Krynica

i Chabiwka—Zakopane (z ominigciem Nowego largu). Odcinek Nowy Sqcz—Strize, a nawet nieco dalej, zaznaczony jest jako
linia dwutorowa.

22 Zrodto: Inzyniera S. Kormana mapa drég bityeh, zelaznych i wodnych Galicyi i Bukowiny, Wiedeh 1898.
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~ Opieke nad obiektami linii przejat Oddzial Konserwacji c.k. Paristwowej Drogi
Zelaznej Tarnowsko-Leluchowskiej (Erhaltung Abteilung der k.k. Tarnow-Leluchower
Staats-Eisenbabn) z siedziba w Tarnowie.

Stacja w Nowym Saczu

Dla powstajacej linii kolei Tarnowsko-Leluchowskiej przy planowaniu miej-
sca dla stacji w Nowym Saczu, wstepny projekt przewidywal jej lokalizacje
blizej centrum miasta, w okolicy ulicy Grodzkiej (w poblizu koszar obrony
krajowej ,na Griméwce”), natomiast ze wzgledéw technicznych nie bylo to
mozliwe, stad zaproponowano teren na poludnie od miasta. W zwiazku z tym
miasto zobowiazalo si¢ do polaczenia dworca z ,przedmie$ciem grodzkim”
nowo wytyczona ulica (obecnie Batorego) ,,droga dojazdowa 729 metréw dlu-
ga a 8 metréw szeroka”. Roéwnoczesnie, aby umozliwi¢ dojazd do drogi pro-
wadzacej w kierunku Krynicy (obecnie Nawojowska), gmina miasta Nowego
Sacza zobowiazala sie do wybudowania takiego polaczenia, ,przejmujac od
zarzadu budowy wspomnianej kolei” ten obowiazek. Tak powstata droga od
»goscinca krynickiego do stacji prowadzaca wyzej 500 metréw dluga a na 4
metry szeroka” — czyli odcinek obecnej ulicy Kolejowej do Nawojowskiej.

Stacja Neusandec, o dlugosci toréw 700 |, posiadala 8 toréw przebiego-
wych — gléwnych i bocznych (ar I, III, II-XII — stosowano numeracje rzym-
ska; w ciagu toru nr III byla malta obrotnica do wagondéw), tor boczny nr V
— przy magazynie towarowym (z mala obrotnica do wagondéw), tory trakcyjne
parowozowni (nr XVI-XX), nad ktérymi postawiono przelotowa, drewniana
lub drewniano-murowana hale ,ogrzewalni” — pierwszej ,remizy lokomotyw”
(Locomotivremise), tj. parowozowni. Pod dachem hali, w torach zabudowano
trzy kanaly oczystkowe i zainstalowano dwa zurawie wodne pomiedzy torami.
Na $rodkowym z toréw, poza halg zamontowano obrotnice, ktéra miata takze
polaczenie rozjazdem z sasiednim torem. Obok, na wolnym terenie pomiedzy
hala parowozowni a hala napraw warsztatéw, powstal budynek wiezy ci$nief,
z dwoma zbiornikami i pompownia (budynek o wymiarach 30 x 5 m) czerpiaca
wode z wilasnej studni, zasilajaca dwa zurawie znajdujace sie w hali parowo-
zowni.

Osie sasiednich toréw na stacji byly oddalone o 4,75 m. Co ciekawe, tor
gtéwny, zasadniczy, bedacy przedtuzeniem toru wjazdowego na stacje od stro-
ny Tarnowa nosit numer IV (obecnie jest to tor nr 2). Wyjazd w kierunku Lelu-
chowa odbywal sie torem nr II (obecnie nr 1). Na terenie stacji zainstalowano
9 prawych rozjazdéw i 18 rozjazdéw lewych.
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Fot. 4. Dworzec w Nowym Sqczu®™
Najstarszy znany wizerunek sqdeckiego dworca kolejowego. Rysunek pidrkiem na kartonie, autorstwa Piotra Spitzmana Kar-
wosieckiego z 1878 1. Od lewej widoczne: fragment najstarszej parowozowni — przelotowey, pigtrowy budynek dwuzbiornikowej
wiezy ciSnien, budynek dworca, najstarsza hala Warsztatow Glownych i budynek administracyjny i z prawej fragment dwupie-
trowego budynku mieszkalnego.

T
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Fot. 5 Parowozownia w Nowym Sqczu®

Najstarszy znany wizerunek pierwszej parowozowni w Nowym Sqczu (widoczny fragment) z 1878 r. — hali przelotowej, zabudo-
wanej nad trzema torami stacyjnymi. Widoczna nadbudiwka wywietrznika kalenicowego i wylot wyciqgn kominowego, z ktdrego

unosi sig dym z parowozu stojacego w hali.

23 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu. Sygn. MNS/305/S.
24 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu. Sygn. MNS/305/S — powigkszony fragment.
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Fot. 6. Wieza cisnieri w Nowym Sqczu®
Na ilustracji z prawej pigtrowy budynek dwuzbiornikowej wiezy cisnien, z pigtrem, gdzie zostaly zabudowane dwa zbiorniki,
szalowanym deskami i przybudéwkami po bokach, mieszczqcymi urzqdzenia pomp zasilajqcych zbiorniki z whasnej studni umiesz-
czonef za budynkiem oraz kotly i maszyny parowe napedzajqce pompy.

Tor wyciagowy poza hala ogrzewalni prowadzil do zeberka z zainstalowana
duza obrotnica parowozéw. Drugi tor wyciagowy poprowadzono réwnolegle,
a pomiedzy nimi znalazly miejsce magazyny na wegiel. Z toru wyciagowego
mozna bylo przedostal sie do hali napraw warsztatdéw, z szeScioma bramami;
przy czym do dwéch bram prowadzily tory, a z czterech bram wychodzily tory
odstawcze zakoriczone koztami oporowymi, na ktére tabor podstawiano prze-
suwnica wewnetrzng (tory nr XX VIII-XXXVIII). Na terenie Warsztatow zain-
stalowano 6 prawych rozjazdéw, 5 rozjazdéw lewych i jeden rozjazd tukowy sy-
metryczny. Tor boczny, prowadzit obok hali i magazynu wyposazonego w rampe
tadunkows i koniczyt sie koztem oporowym. Ponadto z toréw stacyjnych wypro-
wadzono dwa tory bocznicowe do magazynéw — od strony miasta i dwa zeberka
ochronne — jedno koficzace si¢ przed budynkiem dworca od strony Grybowa,
drugie siegajace az pod straznicg nr 73. Uklad toréw nie byt zbyt korzystny —
zaprojektowano bardzo dlugie drogi zwrotnicowe — na lewo od wjazdu ze strony
Grybowa — dla 8 toréw, co skutkowalo mata dlugoscia uzyteczna toréw od VI-
-XII i toréw trakcyjnych parowozowni (XVI-XX), zwlaszcza, ze tory konczyly
sie juz naprzeciwko budynku dworca i rozpoczynata sie tu droga zwrotnicowa po
zachodniej stronie stacji.

Przy torze wyladunkowym, ktérego koncéwka — jako zeberko ochronne koni-
czyla sie kozlem oporowym przed budynkiem stacyjnym, od wschodniej strony
stacji, zbudowano magazyn do ekspedycji przesylek, na obydwu torach tuz obok

25 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu. Sygn. MNS/305/S — powigkszony fragment.
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magazynu zamontowano obrotnice z recznym nap¢dem do obracania wagondéw.
Po drugiej stronie budynku dworca stanal dwupietrowy budynek mieszkalny,
przed nim na ziemnym nasypie, ukosem do ulicy stangl budynek ,lodowni”*,
a nieco dalej, w poblizu zeberka koficzacego tor przebiegajacy bezposrednio przy
peronie stacji, na podwyzszonym placu, powstal budynek straznicy (Wéchterbaus
Nr 73, obecnie Izba Tradycji Kolejarzy Wezta Nowosadeckiego). Przy wlocie
do stacji od strony Grybowa, znajdowala sie straznica (Wachterhaus Nr 72), do
ktérej mozna bylo sie dostaé schodami od ulicy Nawojowskiej i nieco dalej, na
samym narozniku — przy skrzyzowaniu obecnej ulicy Kolejowej z Nawojowska,
budynek magazynu ,mostowego” (Brickemagazin), z doprowadzona bocznica,
na terenie ogrodzonym parkanem. Zachodnia glowica stacji koriczyla sie na wy-
soko$ci wspomnianej straznicy nr 73.
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Fot. 7. Uklad toréw w Nowym Sqczu z 1984 roku’’
Zwraca nwage prostokgina hala przelotowa parowozowni, ponizej prostokqtny budynek wiezy cisnien i u dotu hala
Warsztatiw Glownych.

26 W dobrze odizolowanym od promieni stonecznych, obsypanym watem ziemnym budynku ,,lodowni”
(16,5 x 5,5 m) przechowywano zywnos¢, schtadzang brytami naturalnego lodu, dla potrzeb restauracji dwor-
cowej.

27 Zrodto: K.k. Direktion fiir Staats-Eisenbahnbauten, Galizische Transversalbahn. General-Langenprofil
nebst Situationsplanskizze der Strecke Saybusch-Neusandec. Wieden 1884.
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Fot. 8. Uklad toréw z 1889 roku®
Uklad torowy stacji w Nowym Sqczu z ok. 1889 roku. Jest juz tor od strony Chabowki, dwa tory w kierunku Grybowa ale nie

/

ma jeszcze Kolonii, wybudowanej w latach 1890-1892. Zwraca nwage prostokqina hala pr pierwszej par oni,

ponizej prostokatny budynek wiezy cisnieit i u dotu z lewej stara hala Warsztatdw Glownych. Po prawej nowa hala wachlarzowa

parowozowni na 9 stanowisk i budynek administracyjny z drugq wiezq cisnient w centrum. Widoczne tory odchodzqce promieniscie

od obrotnicy w miejscu, gdzie jeszcze niedawno byl obnizenie terenn. Na terenie Warsztatiw Glownych widoczne nowe budynki —
warsztatu napraw wagondw, warsztatu mechanicznego i stolarni, a takze wolnostojqcy budynek kugni.

Budynek dworcowy

Budynek dworca powstal jako trzyczesciowy — cze$¢ srodkowa, pietrowa o 6
osiach (dl. 20 m), z dwoma bocznymi 3-osiowymi parterowymi dobudéwkami
z poddaszami (d}. po 12 m), umieszczonymi symetrycznie po obu stronach i z wia-
ta nakryta pulpitowym dachem od strony peronu.

g ; i B3
Fot. 9. Budynek Dworca 1878
Najstarszy znany wizerunek pierwszego budynku dworca kolejowego w Nowym Sqczu z 1878 . — po lewej drewniany budynek
magazynu i przejscie na peron pomiedzy magazynem a Sciang dworca. Parterowa przybudiwka z lewej o dwich osiach (dwa
okna); na fotografiach i dokumentacji z pizniejszego okresu, widoczny byt podziat na trzy osie, praybudiwk.
szerokoS¢ — czy to byl blgd rysownika, czy tez budynek zostal poszerzony?

S
mialy @

28 Zrodto: Plan der Stadt Neu Sandec, b.d.
29 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu. Sygn. MNS/305/S — powigkszony fragment.
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Na parterze budynku, centralnie umieszczono ,westybul” — hall gléwny, z kt6-
rego wydzielono pomieszczenie poczekalni dla podréznych T klasy (5,5 x 4 m),
z wyjSciem bezposrednio na peron. Po prawej stronie od wejscia znajdowala sie
duza poczekalnia III klasy, a z niej przejScie korytarzykiem do restauracji I i II
klasy — usytuowanej w parterowej przybudéwce. Z korytarzyka wiodly schody na
poddasze tej przybudéwki. Z restauracji bylo wyjscie wprost na peron. Po lewej
stronie wejscie na klatke schodowa wiodgacg na pietro budynku i okienka kasowe.
Za pomieszczeniem kasy przechodzilo sie przedpokojem do biura dyzurnego ru-
chu. W drugiej z parterowych przybudéwek (od wschodniej strony) urzadzono
duze biuro telegrafu i pomieszczenie portierni. Osobno stojace drewniane budki
(4,5 x 3,8 m) zajely: drewniany szalet — po stronie zachodniej i biuro wagonowe —
po stronie wschodniej.

W piwnicach pod restauracja znalazta sic duza kuchnia i biuro. Cz¢$¢ pod
hallem nie byla podpiwniczona, podobnie cz¢$¢ pod parterowa przybudéwka po
wschodniej stronie budynku.

Na pietrze nad $rodkowa czescia budynku przygotowano pomieszczenia miesz-
kalne z dwoma kuchniami i szeScioma pokojami oraz kilka mniejszych pomiesz-
czenl (pokoje nr 19-30).

Na pi¢trze nad zachodnia przybudéwka wygospodarowano 6 pokoi noclego-
wych.

Na pietrze nad wschodnia przybudéwka dwa pokoje przeznaczono na magazyn
biura rzeczy znalezionych, dwa pokoje dla obstugi telegrafu, pokdj dla szefa rewi-
dentéw wagonéw i pomieszczenie dla pracownikéw stacji®.

Budynek stacyjny zostal postawiony wedlug projektu, opracowanego w c.k.
Generalnej Dyrekcji Kolei we Wiedniu.

Nakrycie peronu przed budynkiem stacyjnym dachem jednospadowym nasta-
pito w 1896 r.*!

30 Opis wedtug dokumentacji Station Neu-Sandec. Aufnahms — Gebdude. Unter-Abteilung fur Hochbau, Wie-
den, maj 1887 r. Archiwum Glowne Akt Dawnych w Warszawie; zespot 310 c. k. Ministerium Kolei Zela-
znych, teczka 122 p. 325.

31 Bericht iiber die Ergebnisse der k.k. Staatseisenbahnverwaltung fiir das Jahr 1896, Wieden 1897, s. 63.
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Fot. 10. Plan budynku dworca w Nowym Sqczu wykreslony w 1887%

=AY

Fot. 11. Budynek Dworca w Nowym Sqczet w 1908 roku®.
W 1896 1. praykryto peron dachem pulpitowym. Od lewej strony widoczny drewniany budynek szaletn, wyjscie ze stacji, dalej
parterowa cz¢S¢ z poddaszami z vestanracjq 17 11 klasy, pigtrowa O-cio osiowa cz¢S¢ z poczekalniami na parterze, dalej parterowa

cz¢§¢ z binrem telegrafu, dyzurnego ruchu i pomieszczeniami stuzbowymi.

32 Zrodlo: Station Neu-Sandec. Aufnahms — Gebdude. Unter-Abteilung fur Hochbau, Wieden, maj 1887 r.
Archiwum Gléwne Akt Dawnych w Warszawie; zespot 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych, teczka 122
p. 325.

33 Zrodto: fragment karty pocztowe;.



88 Zakrzewski L.

Warsztaty Gléwne cesarsko-krélewskich austriackich Kolei Padstwo-
wych (Hauptwerkstitte der k.k. oster. Staatsbabnen in Neu-Sandec) w latach
1876-1886

W celu zapewnienia sprawnej obstugi taboru kursujacego na linii wybudo-
wano Warsztaty Gléwne cesarsko-krélewskich austriackich Kolei Pafistwowych
(Hauptwerkstatte der k.k. ister. Staatsbabnen in Neu-Sandec), uruchomione w roku
otwarcia linii. Zlokalizowane naprzeciw stacji kolejowej w Nowym Saczu (na wy-
sokosci dawnego budynku poczty), zajmowaly poczatkowo obszar 1620 m?, wy-
posazone byly w dwa stanowiska do napraw parowozéw, 6 stanowisk naprawczych
wagondéw i jedno stanowisko lakiernicze umieszczone w zamknietej i ogrzewanej
hali naprawczej*. Za budynkiem hali naprawczej postawiono magazyn z rampa
wzdhuz budynku. Caly teren zostal ogrodzony. Prostsze naprawy wykonywano na
torach postojowych, znajdujacych sic w obrebie Warsztatéw. W chwili urucho-
mienia zatrudnialy one 60 robotnikéw, w tym 45-ciu wykwalifikowanych®. Tak
wiec w sktad budowli zaplecza technicznego linii Tarnowsko-Leluchowskiej w No-
wym Saczu wchodzita hala warsztatéw naprawczych (shuzaca do napraw wagondw,
parowozéw, ze stanowiskiem lakierni), magazyn i przelotowa hala ,ogrzewalni”
parowozéw, zabudowana nad trzema torami stacyjnymi. Pierwszym naczelnikiem
»ogrzewalni { warsztatéw” zostal inz. Juliusz Kuhn.

| SN ¥ % -t k= sy i gtyeeer <
Fot. 12. Zabudowania Warsztatéw Gléwnych w Nowym Sqczu z 1878 roku’

Z lewej drewniany budynek szaletu stacyjnego, nakryty dwuspadowym dachem — z przejsciem na peron pomiedzy nim a budynkiem

dworca, przestania budynck hali Warsztatow Glownych. Po prawej pievwszy budynek administracyjny Warsztatow i Ogrzewalni.

34 Spitzner J., Werkstdttenwesen [w:] Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monar-
chie. 1. Band, Wien-Teschen-Leipzig 1898; s. 599. Hala miata poczatkowo wymiary 34x22 m; w pozniej-
szym czasie przedtuzono halg o 11 m w kierunku zachodnim i dobudowano do niej drewniany magazyn od
potudniowej strony. Wybudowano takze magazyn o wymiarach 4 x 10 m.

35 Z.iR.B. Romanscy, Z przesztosci kolejnictwa w Nowym Sqczu (wspomnienia), ,,Rocznik Sadecki”, t. 15-
16, Nowy Sacz 1978, s. 449.

36 Szematyzm Krélestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Ksiestwem Krakowskiem na rok 1877, Lwow 1877,
s. 503.

37 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu. Sygn. MNS/305/S — powigkszony fragment.
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Werkstatte Neu-Sandez der k. k, Osterr. Staatsbahpen. (1895.)

Fot. 13. Plan Warsztatéw z 1898 roku’®
Zacieniowane budynki wzniesione zostaly w latach 1886-1898. Po prawej stronie oznaczone kolorem brazowym najstarsze bu-
dynki warsztatiw. Z poréwnania proporcji widac skalg rozbudowy zakladu.

Fot. 14. Kuznia 1894 rok”
Fotografie przygotowane na wystawg krajowg we Lwowie w 1894 1., prezentowane na wystawie w Wiednin w 1898 r. i wyko-
rzystane w ksiqzce.

38 Zrodto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-
schen-Leipzig 1898.

39 Zrodto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-
schen-Leipzig 1898.
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Abb. 379. Werkstiitte Neu-Sandec der k. k. Ocsterreichischen Staatsbahnen. [Kessclschmicede. ]

,

Fot. 15. Hala kotlarni 1894
Forografie przygotowane na wystawg krajowg we Lwowie w 1894 1., prezentowane na wystawie w Wiednin w 1898 r. i wyko-
rzystane w ksigzce.

Pomiedzy budowa Transversalbahn a przelomem wiekéw

Budowe polaczenia, biegnacego réwnolegle w pewnej odleglosci od linii Kra-
kéw—Lwoéw, kolei Carl Ludwig-Babn, ale pomiedzy gérami, wnioskowaly kregi
wojskowe c.k. monarchii austro-wegierskiej, aby zapewnié bezpieczny transport
wojsk i zaopatrzenia na wypadek wybuchu konfliktu zbrojnego z Rosja. Kolej Pét-
nocna Cesarza Ferdynanda (Kazser Ferdinands-Nordbahn) i Galicyjska Kolej Karola
Ludwika (Galizische Carl Ludwig-Bahn), taczaca Krakéw z Lwowem i dalej granicz-
ng stacja w Podwoloczyskach, przebiegaly zbyt blisko rosyjskiej granicy, przez co
w wyniku mozliwego, szybkiego postepu wojsk rosyjskich, to polaczenie moglo
ulec zerwaniu. Poza tym planowano przerzut wojsk z centralnej czesci padstwa
na pélnocne kresy trzema liniami jednotorowymi — pie¢ zachodnich korpuséw
armii (8, 9, 10, 2 i 14) linia Oswiecim—Krakéw—Tarnéw, czterech poludniowo-za-
chodnich i poludniowych korpuséw (3, 4, 5 i 13) linia Eperies—Tarn6w—Przemysl,
trzech wschodnich korpuséw (12, 7 i 6) linia Michalyi—-Chyréw—Stryj—Lwéw. Nie

40 Zrédto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-
schen-Leipzig 1898.
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obawiano si¢ o zdolno$¢ przepustowa trasy drugiej i trzeciej ale jedynie w przy-
padku, kiedy pierwsza z linii nie zostanie uszkodzona i zachowa swoje zdolnosci
do transportu. Najwiekszego zagrozenia upatrywano na linii O$wiecim—Krakdw.
W przypadku zniszczenia lub uszkodzenia mostu na Wisle koto Oswiecimia, albo
wrecz zajecia przez nieprzyjaciela tego fragmentu linii, odleglego jedynie 0 27 km
od granicy z Rosja, jak tez zajecia stacji w Trzebini, odleglej o 10 km od granicy
lub zajecia mostéw na Rudawce po Rudawag, odleglych o 6 km od granicy, czy tez
wreszcie zniszczenia mostéw na Rabie pod Bochnig albo Dunajcu przed Tarno-
wem, nie bedzie mozliwe przerzucenie potrzebnej ilosci ludzi i sprzetu na front*!.

W miedzyczasie, w zwiazku z tym, ze z dniem 31.12.1883 r. koficzyt sie kon-
trakt dotyczgcy administrowania i prowadzenia ruchu na liniach padstwowych
Tarnowsko-Leluchowskiej i Dniestrzaniskiej, zawarty z Pierwsza Wegiersko-Ga-
licyjska Koleja Zelazna, trwaly przygotowania do upatistwowienia linii kolejo-
wych w c.k. Monarchii, a co za tym idzie, do utworzenia struktur zarzadzania
koleja. W sklad nowej struktury miala od razu wej$¢ budowana wlasnie Galicyj-
ska Kolej Transwersalna i Kolej Arcyksiecia Albrechta (Erzherzog Albrecht-Babn)
(1873-1875) Lwoéw—Stryj—Stanistawéw, kedrej fragment ze Stryja do Stanistawo-
wa wszedl w sklad Kolei Transwersalnej. Lwowski Wydzial Powiatowy skierowat
do Kota Polskiego przy parlamencie austriackim petycje, w ktérej wnioskowal aby
zarzqd kolei transwersalnej i polgczonych z nig innych kolei krajowych, administrowanych
przez rzqd, miat swq siedzibe we Lwowie, a jezykiem urzedowym polgczomych tych kolei,
aby byt jezyk polski®.

Dnia 22.12.1883 r. minister handlu wydal rozporzadzenie, w ktérym od
1.01.1884 r. az do czasu ukoniczenia Kolei Transwersalnej, organizacjg ruchu na
kolejach patistwowych (Kaiserlich-kinigliche /Osterreichische/ Staatsbahnen), ,,moraw-
skiej kolej pogranicznej”, Kolei Tarnowsko—Leluchowskiej (Tzrnow-Leluchower Sta-
atsbabn), Kolei Dniestrzanskiej (Dniester Staatsbahn), Kolei Arcyksiecia Albrechta
(Erzherzog Albrecht-Bahn) mial zajaé sie komitet ministerialny pod przewodnictwem
barona Pusswalda, szefa sekcji Czedika, radcy ministerialnego Pollaneca, radcy dr
Leddhina i radcy Pichlera. Komisja utworzyla trzy biura: prawnicze, handlowe
i biuro ruchu. Rozwigzano zarzady Kolei Arcyksiecia Albrechta i morawskiej, prze-
jeto od EUGE zarzadzanie kolejami: Tarnowsko-Leluchowska i Dniestrzaniska®.

W latach 1882-1884 wybudowano wybitnie strategiczna pafistwowa lini¢ ko-
lejowa, Galicyjska Kolej Transwersalna Galizische Transversalbabn, poprowadzona
z Cieszyna przez Zwardof, Zywiec, Sucha, Chabéwke, Nowy Sacz, Zagérz, Sam-
bor, Stanistawéw do Husiatyna nad éwczesna granica rosyjska z wykorzystaniem
istniejacych odcinkéw linii kolejowych. Przetarg wygralo konsorcjum radcy bu-
downictwa, barona Karola Schwarza — skladajace si¢ z przedsi¢biorstwa budowy
Knauera i Grossa oraz firmy ,Lowenfelda wdowa et Comp.” za sumg 20.984.000
ztr. jezeli bedg wykonane mosty zelazne, lub za sumg 20.284.000 ztr., jezeli mosty wykona-
Ja si¢ w drzewte. 1a ostatnia suma jest nizszq od przedtozenia dyrekcyi budowy o 280.000

41 ,,Czas”,nr 159z 17.07.1883 .
42 ,,Czas”,nr 77 2 6.04.1883 r.
43 ,,Czas”,nr 294 z 28.12.1883 .
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ztr. Caty kredyt przeznaczony na budowe kolei Transwersalnej wynosi 24,2 mil. ztr. Z po-
zostatych 3.216.000 ztr., wzglednie 3.916.000 ztr. majq si¢ oplacic roboty przedwstepne,
nadzdr budowy, lokomotywy i wozy, inwentarz kolejowy i adaptacya budynkiw stacyjnych
na stacyach Zywiec, Nowy Sqcz i Zagorz*. Catos¢ linii podzielono na 9 sekcji, przy-
dzielonych poszczegdlnym przedsiebiorstwom wchodzacym w skltad konsorcjum
budujacego kolej.

Odcinek Zywiec—Sucha—Nowy Sacz oddano do uzytku 16.12.1884 r., a dal-
sza konsekwencja uruchomienia tej linii, byla budowa drugiego toru z Nowego
Sacza do Grybowa, celem zwigkszenia przepustowosci tego odcinka, wspdlnego
dla dwéch linii, tj. Kolei Transwersalnej i Kolei Tarnowsko-Leluchowskiej), dla
celéw wojskowych. Tor ze Stréz do Grybowa powstal nieco wczesniej, natomiast
drugi tor na odcinku z Nowego Sacza do Grybowa, planowany juz w 1886 roku®,
przewidziany w preliminarzu budzetowym ministerstwa skarbu (ministrem skar-
bu Monarchii byt wtedy dr Dunajewski) na 1887 ., polozono na podstawie do-
kumentacji z marca 1889 r. przed 1890 r.
. P - -
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Fot. 16. Tor do Chabéwki*
Rok 1905. Planowana zmiana micjsca wyprowadzenia toru w kierunku Chabiwki. Stary tor biegnacy blizej bocznicy zatuszo-
wany Zoltym kolorem; nowy tor poprowadzony wickszym tukiem. Na stacji widoczna zaprojektowana girka rozrzqdowa, nowa
obrotnica i drugi tor na wiadukcie nad ulicq.

Jako ciekawostke mozna podad, ze pierwotnie tor linii do Chabéwki byl wy-
prowadzony ze stacji w Nowym Saczu tukiem ale w odleglo$ci znacznie blizszej
obecnemu torowi bocznicy — biegl w miejscu dzisiejszego placu. Przesuniecia

44, Dzwignia”, nr 8 2 20.08.1882 r.

45 ,,Czas”, nr 1352 16.06.1886 1.

46 ,,Czas”, nr 243 z 23.10.1886 r. Na ten cel przeznaczono kwote 250 tys. zir.

47 Zrédlo: K k. Oesterreichische Staatsbahnen. K k. Staatsbahn-Direktion Krakau, Projekt fiir die Erweiterung
der Station Neu Sandec. Krakow 1904; zatwierdzony w Wiedniu 19.03.1905 r. Archiwum Gtéwne Akt Daw-
nych w Warszawie; zesp6t 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych, teczka 122 p. 358.
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toru na miejsce, w ktérym si¢ obecnie znajduje, wybudowania nasypu, po kté-
rym biegnie i wiaduktu nad traktem wegierskim, wraz z poprowadzeniem ulicy
dwoma tukami pod wiaduktem, dokonano w ramach przebudowy ukladu toro-
wego stacji w 1908 roku. Bocznica powstala z przedtuzenia zeberka koniczacego
sie niegdy$ za straznica nr 73 i poprowadzenia toru tukiem wzdluz toru wyloto-
wego w kierunku Chabéwki, co wykonano pomiedzy 1897 a 1905 rokiem.

W zwigzku z budowa drugiego toru na odcinku z Nowego Sacza do Grybo-
wa, poszerzono wiadukt nad droga powiatowa (Bezirks Strafie — obecna Nawo-
jowska) w kierunku pélnocnym i polozono drugi tor na przedtuzeniu stacyjnego
toru nr II. Po wyprowadzeniu toru w kierunku Chabdéwki i po dolozeniu drugie-
go toru do Grybowa, zamontowano na obu koncach stacji (po zachodniej i po
wschodniej stronie stacji) dwa zespoly rozjazdéw krzyzowych (Kreuzweiche fiir
Parallelgeleise; Kreuzungswinkel = 6° u. 12°).

Sprawa planowanej rozbudowy stacji w Nowym Saczu znajdowala si¢ w kre-
gu zainteresowania wladz centralnych, i tak np. na posiedzeniu Sejmu w Wied-
niu uchwalono w budzecie ministerstwa kolei na drugie pétrocze 1900 roku,
wsrdd innych inwestycji kolejowych, przeznaczenie 100 tys. koron na rozszerzenie
stacyi w Nowym Sqczu®.

Nowy Sacz Przystanek

W zwiazku z doprowadzeniem potaczenia od strony Chabéwki, w Nowym
Saczu w km. 144,257 (kilometrowanie liczono od stacji Zywiec), w poblizu cen-
trum miasta wybudowano przystanek osobowy (Haltestelle) Stadt Neusandec,
z peronem o dlugosci 110 m. Poczatkowo role budynku przystanku petnil par-
terowy domek.

<,

Fot. 17. Nowy Sqcz Przystanek w 1902 roku®
W kolejnych latach postawiono obok niego bardziej reprezentacyjng budowly, a na podstawie dokumentacji z maja 1903 roku
rozebrano parterowy domek i na jego miejscu postawiono budynek pigtrowy z pomieszczeniami mieszkalnymi na pigtrze.

48 ,,Czas”, nr 167 [2]23.07.1900 r.
49 Zrodto: pocztowka archiwalna
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Nowy Sacz Neu-Sandez

Przystanek Kolejowy. Haltestelle,

Fot. 18. Nowy Sqcz Miasto w 1908 roku’’
Rok ok. 1908. Nowy Sqcz Przystanck — po dobudowaniu czesci pigrrowe;.

cgioj&cb {74"»1, die Cvmgaﬁaowmdg/dm @mfvu@ﬁmag&gm
OewSarnder dbadt.

Balositige Cunsish Giobol Cunsichit

Fot.19. Nowy Sqcz Miasto w 1903 roku

d}ﬂ.a/:aamco{zﬁga Qmsichit.

Fot. 20. Nowy Sqcz Miasto w 1903 roku (druga elewacja)

50 Zrodto: pocztowka archiwalna
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Fot. 21. Plan rozbudowy budynku przystanku Nowy Sqcz z roku 1903°!

Rzuty elewacji od strony toréw i podjazdu. Plan przystanku po rozbudowie.

Budowa nowej parowozowni w Nowym Saczu

Kiedy w 1884 roku Nowy Sacz stal sie stacja weztowa, podjeto budowe dodat-
kowych obiektéw na terenie stacji, w tym parowozowni wachlarzowej. W opubli-
kowanym ogloszeniu c.k. generalna Dyrekcya austryackich kolei panstwowych ma za-
miar oddad w przedsi¢hiorstwo nastgpujgce budowy w stacyi Nowy Sqcz wykonac si¢ majqce:

1) Warsztaty do naprawy wozéw (Wagenreparaturs-Werkstitte) 1867 m?
powierzchni zabudowane;.

2) Magazyn na drzewo budulcowe (Werkholzschuppen) 811,04 m* po-
wierzchni zabudowane;.

3) Dwie kloaki z wychodkami dla robotnikéw a 7,5 m? (Arbeiteraborte).

51 Zrodto: K k. Staatsbahn Direction Krakau, Project fiir die Vergrisserung des Aufnahmsgebdudes in der
Haltestelle Neu Sandez Stadt, maj 1903 r.; w zbiorach Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.
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4) Przebudowanie istniejacych warsztatéw do naprawy wozéw (Wagenrepa-
raturwerkstitte) na warsztaty do naprawy maszyn (locomotivreparatur-
werkstitte).

5) Powigkszenie dotychczasowego magazynu na materyaly (Materialmaga-
zin) 0 256,8 m?.

6) Murowana kolista ogrzewalnia na 9 maszyn (Ringformiges Heizhaus fiir
9 Stinde) z przybudowaniem lokalu mieszczacego sklady i biura, razem
1300 m”.

7) Stacya wodna (Wasserstationsgebiude) z dwoma rezerwoarami 83,80 m?
wraz z jednopietrowemi przybudowaniami 120,35 m?.

8) Studnia dla stacyi wodnej (Wasserstationsbrunnen) 3 m $rednicy w Swie-
tle.

9) Zbudowanie fundamentéw i §cian pod obrotnice (Drehscheibe) 14,65 m
$rednicy.

10) Popielnica (Putzgrube) wraz z szachem pod zuraw wodny (Krahnschacht)

w poblizu ogrzewalni.

Rozdanie wyz. wymienionych robit w przyblizenin na zt. 130 000 do zt. 140 000
obliczonych, nastgpi w drodze ofert, a mianowicie za ceng ryczattowg za 1 m’ zabudowa-
nej powierzchni. Oferta obejmowal ma wykonanie wszystkich wyz. wymienionych budowli.
Termin skladania ofert okreslono na 15.05.1885 r.”

W roku 1888 parowozownia wachlarzowa miata nadal 9 stanowisk z centralnie
umieszczong obrotnica, stanowiac polowe istniejacej do dzi§ hali, wybudowana na
specjalnie usypanym, podwyzszonym w stosunku do otoczenia terenie. Réwnole-
gle do ulicy postawiono budynek administracyjny z umieszczona centralnie, druga
na terenie stacji wieza ci$niell, wyposazona w dwa zbiorniki. Wode czerpano ze
studni znajdujacej si¢ przed budynkiem wiezy ci$niei — od strony ulicy. W ciagu
toru przechodzgcego przez obrotnice parowozowni i zakoriczonego kozlem oporo-
wym na wysokosci budynku administracyjnego, zabudowano kanal do odzuzlania
parowozéw (wspomniana ,popielnice”) i postawiono obok zuraw wodny zasilany
z nowej wiezy cisniefl.

Do obrzadzania parowozéw na stacji, bez odlaczania od skladu pociagu, za-
budowano dwa kanaly oczystkowe, z umieszczonymi przy nich zurawiami wod-
nymi, w torach gléwnych zasadniczych nr II — blizej parowozowni i torze nr
IV — blizej stacji. Pozostaly jeszcze trzy kanaly, ktére niegdys znajdowaly sie
wewngtrz drewnianej, przelotowej hali starej ,,ogrzewalni” — w torach nr XVI,
XVIII i XX. Hala zostala rozebrana, obrotnica w srodkowym torze trakcyjnym
zdemontowana, a w miejscu miedzytorza, pomiedzy torem nr XII a $ciang hali,
ulozono tor nr XIV.

52 ,,Czas”, nr 94 z 25.04.1885 ., ,,Czas”, nr 96 z 28.04.1885 r. i,,Czas”, nr 102 z 5.05.1885 r.
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Fot. 22. Parowozownia wachlarzowa w Nowym Sqczu w roku 1888

7.

Na prawo widoczny budynek istracyjny par | z centralnie umieszczong wieiq cisnien. Poniiej kanat oczystkowy.
Widoczny plac sktadowy lezqcy w obnizenin pomigdzy terenem, na ktdrym wybud parow j¢ a terenem stacji. Zaprojek-
towany drugi tor w kierunku Grybowa i poszerzenie wiaduktu — ku dolnej krawedzi rysunku.

Ciekawe jest ogloszenie z 1894 roku:

Ogloszenie licytacyi. c. k. Dyrekcya Ruchu w Krakowie zamierza sprzedacd w drodze pu-
blicznej licytacyi starq murowang ogrzewalnig 1 w tejze znajdujqce sig popielnice murowane
z tym warnnkiem, Ze kupujgcy zobowigze si¢ budynek dw w najkritszym czasie zburzyé
1 wszelkie na jego wlasnosé przypadajgce materyaty — z placu stacyjnego usungé. Oferty do-
tyczqee ostgplowane, zapieczgtowane i opatrzone napisem. ,,Offert betrveffend Ankauf und De-
molierung der Locomotiv - Remise in Neu-Sandez” wnosi¢ nalezy do c. k. Dyrekcyi Ruchu
w Krakowie najpizniej do dnia 10 Marca v. b. do godziny 12 w potudnie po poprzedniem
zlozenin porgcznego w kwocie 50 Ztr. w kasie c. k. Dyrekcyi Ruchu. Blizszych wyjasnier
1 warunkow oferowania udziela naczelnik sekcyi konserwacyi c. k. kolei parstwowej w No-
wym Sqczu. Dyrektor ruchu. w z. Szukiewicz .

Wynika z niego, ze stara hala parowozowni ,przelotowej” zostala rozebrana
w ciagu 1894 r., chyba, ze ogloszenie dotyczylo rozbi6rki hali wachlarzowej dzie-
wicciostanowiskowej i wybudowaniu na jej miejscu hali o 19 stanowiskach.

W roku 1894 parowozownia wachlarzowa liczyla juz 19 stanowisk. Parowo-
zownia shuzyla do biezacej obstugi i utrzymania taboru linii Tarnowsko-Leluchow-

53 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.
54 ,,Czasopismo Techniczne” nr4 z 15.02.1894 r.,s. 45inr 5z 1.03.189%4 r., 5. 57.
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skiej i transwersalnej. W Strézach powstala mata parowozownia pomocnicza wa-
chlarzowa na 4 stanowiska. W Muszynie od ok. 1912 r. znajdowala sie jednostano-
wiskowa ,,ogrzewalnia” do obshugi parowozu pracujacego na linii do Krynicy. Obie
podlegaly sadeckiej ,,ogrzewalni”.

1
Fot. 23. Ogrzewalnia’
Rok 1908. Hala parowozowni na 19 stanowisk. Na stanowiskach wewnqtrz hali 4 parowozy, kolejny z lewej strony na torze
odstawezym.

Z powodu wzrastajacej ilosci parowozéw przydzielanych do obstugi pociagéw
w Nowym Saczu, istniejace wieze ci$nient wkrétce okazaly si¢ zbyt male, zwlasz-
cza, ze zaopatrywano w wode rowniez wszystkie budynki stacyjne, a sie¢ wodo-
ciagowa sicgala az do wybudowanego nieopodal stacji osiedla kolejarskiego. Dnia
15.08.1909 r. dyrekcja krakowska oglosita przetarg na budowe wiezy wodnej ze-
lazobetonowej w Nowym Saczu™®.

Wybudowano wyzsza, trzecia juz w Nowym Saczu, wolnostojaca wieze ci$nief
z o$miokgtnym, oszalowanym drewnianymi deskami pomieszczeniem zbiornika,
potaczong ukladem rur ze stara (druga) wieza. Nowa wieza zostala usytuowana, na
terenie nalezacym do Warsztatéw Gléwnych. Kolejne zurawie wodne, umiejsco-
wione na stacyjnym miedzytorzu, umozliwialy sprawne ,wodowanie” parowozdw,
takze tych zatrzymujacych sie z pociggami na stacji. Byly to zapewne lejowe zura-
wie systemu ,,Spitznera” powszechne na galicyjskich kolejach. Pézniej zastapiono
je zurawiami typu austriackiego (jeden jeszcze mozemy ogladaé na stacji w No-
wym Saczu w poblizu kladki dla pieszych wiodacej na drugi peron i do NEWAG-
-u) i typu niemieckiego z obrotowa glowica.

Przy wyjezdzie z toréw trakcyjnych parowozowni na teren stacji (a zarazem
z toru wyciagowego na teren Warsztatow Glownych) ustawiono drewniana ,,bud-
ke sygnalowa”.

55 Zrodto: fragment karty pocztowe;.
56 ,,Czas”, nr 179 2 9.08.1909 r.
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Fotografia 24. Hala parowozowni w 1905 roku’’
Hala parowozowni na 19 stanowisk. Za halg tor wyciqgowy dla ukladu torowego na terenie Warsztatiw Glownych. Projektowa-
na przebudowa ukladu torowego od strony Grybowa. Stare tory, planowane do likwidacji, zatuszowane zittym kolorem. Wrysowa-
na propozycia wybndowania zasiekiw na wegiel z umieszczonymi pomiedzy nimi bocznicami — nie zostata zrealizowana.

Po uruchomieniu polaczenia Muszyny z Krynicg w 1911 r. i wprowadzeniu
pociagbéw dalekobieznych z wagonami bezpos$rednimi Krynica—Lwoéw i Krynica—
Krakéw, wymogi handlowe i eksploatacyjne wymusily skrécenie czaséw jazdy i za-
stosowanie parowozow pospiesznych nowszych generacji.

W zwigzku z wprowadzeniem do eksploatacji, na kolejach austriackich, parowo-
z6w opalanych olejem, takze w Nowym Sgczu, ok. 1910 r. obok wachlarzowej hali
parowozowni wybudowano dwa zbiorniki na olej opalowy do parowozéw o pojem-
nosci 500 m’ kazdy, otoczone ziemnym walem, stanowiacym zabezpieczenie w razie
rozszczelnienia. Obok na miedzytorzu powstal budynek stacji ,,ropatowe;j”. Wiazalo
sie to z przebudowg ukladu toréw na terenie parowozowni — zlikwidowano m.in.
tor biegnacy ukosem i kofczacy sie przy Scianie zewnetrznej parowozowni wachla-
rzowej — jego miejsce zajely zbiorniki ropalu’®, wydhuzono prosty odcinek toru bie-

57 Zrodho: K k. Oesterreichische Staatsbahnen. K k. Staatsbahn-Direktion Krakau, Projekt fiir die Erweiterung
der Station Neu Sandec. Krakow 1904; zatwierdzony w Wiedniu 19.03.1905 r. Archiwum Gtéwne Akt Daw-
nych w Warszawie; zespot 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych, teczka 122 p. 358.

58 Szerzej urzadzenia stacji ropatowej w Nowym Saczu opisuje artykut Stacja ropatowa w Nowym Sgczu,
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gnacego od obrotnicy i zabudowano w nim kanal do odzuzlania, podobnie jak na
réwnoleglym do niego torze, zlikwidowano czes¢ zasiekéw na wegiel, wybudowano
6 nowych zasiekdw i polozono tor odstawczy, biegnacy obok obrotnicy i koficzacy sie
przed ogrodzeniem parowozowni. Zlikwidowano takze obrotnice na jednym z trzech
toréw odstawczych (na wysokosci hali parowozowni — blizej toru wjazdowego do
stacji) i wykonano czwarty tor odstawczy, rozpoczynajacy si¢ w poblizu nastawni.

Hala parowozowni okazala sie nadal zbyt ciasna, powstaly wiec projekty roz-
budowy — w tym powickszenie wachlarza o trzy kolejne stanowiska, dolaczenie
cze$ci prostokatnej i wybudowanie prostokatnej hali o wymiarach 36 x 18 m, réw-
noleglej do ulicy, z doprowadzonymi do niej torami, potaczonymi siecia rozjazdéw.

Ostatecznie na podstawie dokumentacji z lipca 1918 r. na terenie parowozow-
ni wybudowano dodatkowa hale” z dwoma bramami wjazdowymi dla napraw
i przegladéw parowozéw, wyposazona w zapadni¢ do wywiazywania zestawow ko-
towych spod parowozu, zorientowang w osi wschéd-zachéd.
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Fot. 25. Hala parowozowni w 1913 roku®
Hala parowozowni na 19 stanowisk. Obok hali zbiorniki ropatu. Na terenie Warsztatiw Gliwnych widoczna nowa, osmiokqtna
wieta cisnien. Zaznaczony zostatl uklad rur lgczqeych studnig i obie wieze cisnieir. Projektowane powickszenie hali parowozowni,
Jak i dotozenie dodatkowych trzech toriw wachlarza — zacieniowane — nie zostato zrealizowane.

opublikowany w tym wydawnictwie.

59 W rekopisie Historia parowozowni Nowy Sqcz. Okres XX-lecia — 1945-1965, opracowanie Ireny Bator,
autorka podata, ze hale wybudowano w 1920 .

60 Zrodto: K k. Staatsbahndirektion Krakau, Situation. Station Neu Sandec. Krakow grudzien 1913. Archi-
wum Gléwne Akt Dawnych w Warszawie; zesp6t 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych, teczka 122 p. 771.



ROZWOJ INFRASTRUKTURY KOLEJOWE] W NOWYM SACZU DO 1918 ROKU 101

Rozbudowy Warsztatéw Gltéwnych c.k. austriackich Kolei Pafistwowych
(Hauptwerkstdtte der k.k. oster. Staatsbhabnen in Neu-Sandec) w latach 1886-
1898

Aby podotaé zwiekszonym potrzebom, w 1886 r. oddano do uzytku hale na-
praw wagonéw z 24-ma stanowiskami (z wydzielonymi pomieszczeniami lakierni
i tapicerni). Budowe hali wykonanej wedlug planéw dostarczonych przez kolej,
powierzono sadeczaninowi, inz. Karolowi Kowalewskiemu. Stare stanowiska na-
praw wagondw, przeznaczono dla napraw parowozéw. Wkrotce okazalo sie jed-
nak, ze i to jest niewystarczajace. Dodatkowo zwigkszono ilos¢ toréw postojowych,
wyposazono hale napraw parowozéw w przesuwnice, wybudowano 10-elemen-
towa wage pomostowa dla parowozéw (firmy Schember C. & Sons w Wiedniu-At-
zgersdorf) i obrotnice 0 nosnosci 56 t i dlugosci 7 m. Najprawdopodobniej takze
w tym czasie, z powodu budowy parowozowni wachlarzowej na 9 stanowisk, zde-
montowano niepotrzebna juz drewniana hale ,,0grzewalni” nad trzema torami sta-
cyjnymi, stuzaca do biezacej obshugi lokomotyw, pozostawiajac jednak trzy kanaly
oczystkowe i dwa zurawie wodne stojace pomiedzy kanatami. Byly one zasilane
z oddzielnej, pierwszej wiezy ciSnient z pompownia i wlasna studnia, zainstalo-
wanych w budynku (30 x 5 m) stojacym w poblizu hali. Poprowadzono wtedy
dodatkowy tor pomiedzy torami stacji a torami przechodzacymi przez hale (numer
X1V), zlikwidowano rozjazdy i obrotnice w ciagu srodkowego toru rozebranej hali
(numer XVIII).

Rok 1889 przyniést druga rozbudowe zakladu. Dobudowano dodatkowa hale
z 12-ma stanowiskami dla parowozéw. Powstaly nowe pomieszczenia dla warszta-
tu obrébki mechanicznej (wyposazony w obrabiarki do metali, napedzane central-
nym walem ze 120-konnej maszyny parowej), jednopictrowy budynek biurowy
z pomieszczeniem maszynowni i narzedziowni, stolarni¢ z modelarnia, pomiesz-
czenie kuzni (z czterema paleniskami kowalskimi) i odlewni, z pomieszczeniem
kotlowni, a takze szopa magazynowa. Powstal warsztat rurkowni, kotlarni i bla-
charni — w oddzielnej hali, pomieszczenia dla strazy pozarnej, szopa na wegiel,
szopa na drewno, magazyn materiatlowy i podreczny.

W roku 1891 poprzez poszerzenie istniejacej hali, uzyskano dodatkowo 26
stanowisk dla warsztatu wagonowego, 8 stanowisk lakierni i miejsce dla warsztatu
tapicerskiego. Powickszono takze hale napraw lokomotyw o kolejne 12 stanowisk.

W nastepnych latach przeprowadzono kolejne inwestycje. Powstala hala kuzni
z przyleglymi pomieszczeniami biurowymi, pomieszczeniami sprezynowni i warsz-
tatem hydraulicznym, a takze nowa hala kotlarni i rurkowni z warsztatem bla-
charskim (poprzez powiekszenie hali wybudowanej w 1889 r.). W hali napraw
lokomotyw zainstalowano suwnice z dwoma wciagarkami po 20 t udzwigu kazda.

W pomieszczeniu maszynowni, skad walem transmisyjnym napedzano obra-
biarki, umieszczono lezaca, jednocylindrowa maszyne parowa o mocy 40 KM (fir-
my Albert-Gieseler Dampfmaschinen und Lokomotiven w Mannheim) i druga maszyne
parowa o mocy 10 KM. Dla umozliwienia wylaczania napedu maszyn w stolarni,
zainstalowano szybko dzialajace sprzeglo klowe. Znalazla tam miejsce réwniez
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~dynamomaszyna” o mocy 10 KM, z ktérej zasilano urzadzenia z napedem elek-
trycznym, bedace na wyposazeniu warsztatu kotlarni, rurkowni i blacharni, znaj-
dujacego sie w oddzielnej hali.

Fot. 26. Agregat pradotwérczy®
Przed 1900 r. Dy szyna w Warsztatach Glownych. Obstuguje Dmochowski.

Kotlownia zostala wyposazona w dwa kotly plomieniéwkowe typu kornwalij-
skiego o powierzchni ogrzewalnej 50 m?, z uwagi na zwiekszajaca si¢ powierzch-
nie Warsztatéw, przewidziano réwniez miejsce do zainstalowania kotla rurowego
o powierzchni ogrzewalnej 100 m*. Oba kotly 50 m?, wymieniono niedlugo p6z-
niej na jeden o powierzchni ogrzewalnej 110 m?, wyposazajac jednoczesnie kociot
100 m* w pompy rurowe systemu ,,Dubiau” nadeslane z warsztatéw w Przemyslu.

Fot. 27. Kotlownia 1901%
& Koty systemu kornwalijskiego w Warsztatach Glownych.

61 Zrodto: fotografia ze zbioru autor
62 Zrodto: fotografia ze zbioru autora
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Do przesuwnicy wagonowej, o dlugosci 20 m, poruszajacej sic po torze o dl.
120 m, zainstalowano w 1896 r. elektryczny naped z sieci 150 V zawieszonej na
wysokosci 5,5 m.

Fot. 28. Przesuwnica wagonowa z napedem elektrycznym w 1896 roku®

Z terenu Warsztatéw Gléwnych wydzielono i ogrodzono teren magazynéw
materiatowych, jako odrebnej jednostki organizacyjnej c.k. Generalnej Dyrekeji
Kolei. Na tym obszarze znalazla si¢ najstarsza hala napraw (w latach 1876-1886
stuzyla do napraw wagonéw i lokomotyw, ze stanowiskiem lakierniczym, a w la-
tach 1886-1889 tylko lokomotyw), ktéra zostala przeksztalcona w magazyn (nr
1 — 3). Zlikwidowano wjazdy do hali, zakaniczajac przed ogrodzeniem 6 toréw,
ktére do niej prowadzily, wzniesiono budynek magazynowy nr 5, poprowadzono
takze nowe tory, w tym bocznice do nowego magazynu i dodatkowy prostopadly
tor z zainstalowanymi obrotnicami, stuzacy do polaczenia bocznic przy obu ma-
gazynach (nr 4 i 5), ulozony wzdhiz budynku starej hali. Na terenie ,,magazynéw
materialowych” znalazl sie takze stary magazyn (nr 4) z poczatkéw dziatalnosci
Warsztatéw i dodatkowy magazyn nr 6 — o malej powierzchni.

Po rozbudowach powierzchnia Warsztatéw wzrosta do 15.768 m? i w roku
1898 mogly one pomiesci¢ 23 lokomotywy — na kanatach naprawczych i 49 wa-
gonéw w zamykanych i ogrzewanych halach®. Zaklady zatrudnialy w 1896 r. 557
pracownikéw®.

63 Zrodto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-
schen-Leipzig 1898.

64 Spitzner J., Werkstdttenwesen [w:] Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monar-
chie. 11. Band, Wien-Teschen-Leipzig 1898; s. 599-601.

65 Bericht iiber die Ergebnisse der k.k. Staatseisenbahnverwaltung fiir das Jahr 1896, Wieden 1897, s. 155.
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Na teren Warsztatéw Gléwnych prowadzilo przejscie przez tory stacyjne, roz-
poczynajace sie drewnianym pomostem przy peronie pierwszym, na skraju ogrodu
kolejowego, po stronie Warsztatdw prowadzace najpierw przez ogrodzony plac,
a pézniej przez budynek portierni, z przejsciem posrodku.

5 Slagk K, S E = o
Fot. 29. Wnegtrze bhali kuzni miedzi i rurkowni z ok. 1894 roku*
Forografie przygotowane na wystawg krajowg we Lwowie w 1894 1., prezentowane na wystawie w Wiednin w 1898 r. i wyko-
rzystane w ksigzce.

e

Fot. 30. Wnetrze bhali blacharni z ok. 1894 roku®
Forografie przygotowane na wystawg krajowg we Lwowie w 1894 1., prezentowane na wystawie w Wiednin w 1898 r. i wyko-
rzystane w ksigzce.

66 Zrodto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-

schen-Leipzig 1898.
67 Zrodto: Geschichte der Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie. 11. Band, Wien-Te-

schen-Leipzig 1898.
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Kolonia Kolejowa

Dla pracownikéw kolei, zwlaszcza po zrealizowanych rozbudowach Warszta-
téw i sprowadzeniu robotnikéw z rodzinami z warsztatéw w Zagérzu, wladze ko-
lejowe (k.k. Staatseisenbahn-Verwaltung) wybudowaly w latach 1890-1892 kosztem
423.300 fl. najwieksze osiedle robotnicze w Galicji, nazwane Kolonia Kolejowa
(Arbeiter-Colonie)®. W sklad tego zalozenia urbanistycznego weszly 82 dwurodzin-
ne, parterowe domy (,,blizniaki”), 14 czterorodzinnych doméw pietrowych i dwa
szeregowe, po 3 domy w szeregu, pietrowe domy wielorodzinne, w ktérych pier-
wotnie byly 24 apartamenty dla urzednikéw kolejowych®. Czynsz wynosil 7 fl.
miesiecznie. Dla mieszkancéw wybudowano w roku 1907, przy obecnej ulicy Ko-
lejowej, taznie (miescita si¢ na parterze budynku) i przychodnie lekarska (na pie-
trze). W latach 1896-1899 wybudowano szkote (45.000 fl.) i kaplice (40.000 f1.).
Caly uklad osiedla tworzyta siatka ulic — 3 ulice réwnolegle do gltéwnej drogi
wiodacej do dworca kolejowego (Gasse II — obecna Niedzialkowskiego, Gasse 111
— obecna Barlickiego i Gasse IV — obecna Podhalanska) i pie¢ poprzecznych (Weg
die Colonze; pézniejsza Quergasse I — obecna Kolejowa, Quergasse I1 — obecna Zamoy-
skiego, Sackgasse I — obecna Lubomirskich, Sackgasse II — obecna Wiatra, Quergasse
II1 — obecna Zygmuntowska), z ktérych trzy (Quergasse) przecinaly wszystkie ulice
réwnolegle do obecnej Batorego. Pierwotnie dwie z nich nie mialy przebicia do
obecnej Niedziatkowskiego i nazywane byly ,Slepymi” (Sackgasse), ich przebicie do
Gasse 11 nastapilo ok. 1901 r., wtedy tez przedluzono Quergasse I1I do traktu we-
gierskiego. Ulice w Kolonii Kolejowej nie mialy nazw, za wyjatkiem uliczki Gasse
I, biegnacej obrzezem Kolonii za kaplica (obecna 1 Maja), ktéra nazwano jeszcze
przed I wojna $wiatowa, ku czci dobroczynicy sadeckich kolejarzy, ulica Bilifiskie-
go. Domy posiadaly numery: od 748-773 i od 805-880, nadawane w kolejnosci
powstawania budynkdéw.

Po wybudowaniu Kolonii Kolejowej i poprowadzeniu drogi o szerokosci 3 m
wzdluz potudniowej granicy osiedla (Weg die Colonie; pézniejsza Quergasse I), wypro-
wadzono od tej ulicy pod katem prostym droge przechodzaca przez tory przejaz-
dem pod torami, na wysokosci obecnej ulicy Bilifskiego i stamtad do potudniowej
czg¢$ci miasta.

Pomiedzy ulica wiodaca wzdhuz osiedla kolejarskiego a torami, wladze kolejo-
we urzadzily ,0gréd spacerowy” z klombami i alejkami, przedzielony droga do-
jazdowa do straznicy nr 73 i droga prowadzaca pod wiaduktem kolejowym do
Dabréwki Niemieckiej i w strone Starego Sacza — na przedhuzeniu obecnej Bar-
lickiego. W ogrodzie zainstalowano fontanne — blizej dworca i okragly zbiornik
— cysterne na wode, posadowiona na kopcu w ksztalcie $cigtego stozka. W dalszej
czesci ogrodu usypano maly kopiec zwieiczony okraglym placem, na ktéry pro-
wadzily Sciezki.

68 Beschreibender Katalog des k.k. historischen Museums der dsterreichischen Eisenbahnen, Wieden 1902,
s. 426.

69 Byto to tacznie 220 mieszkan w domach parterowych i pigtrowych oraz 48 mieszkan w dwoch domach
szeregowych.
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Fot. 31. Plan Kolonii Robotniczes”
Plan Kolonii Robotniczej w Nowym Sqczu, wybudowanej w latach 1890-1892. W dole po prawej stronie bryta kaplicy szkolnej
(1897-1899) i szkoty.

2

Fot. 32. Panorama Kolonii Robotniczej z 1897 roku’’
Panorama Kolonii Robotniczej (Kolejowej) z wiezy kaplicy.

70 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.
71 Zrodto: fragment karty pocztowej
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Przebudowa ukladu torowego stacji w Nowym Saczu

Stacja wkrétce stala sie zbyt ciasna, a tory za krétkie na przyjecie kursujacych
skltadéw towarowych. Wedlug opracowanych projektéw, przedtuzono uklad torowy
w kierunku Starego Sacza. Przy murze Warsztatéw kolejowych pozostawiono budynek
pierwszej wiezy ci$nien i trzy kanaly oczystkowe w ciagu toréw X VI, XVIIT i XX (znaj-
dujace sie na wysokosci budynku dawnej ekspedycji towarowej, z lewej strony dworca),
ktére pozostaly po rozebranej wczesniej starej hali ,,ogrzewalni” stuzacej od 1876 r. do
obstugi lokomotyw. Rozebrane zostaly natomiast najstarsze budynki Warsztatéw (nie
takie znow stare, bo liczace w czasie rozbiérki 30 lat) — pierwsza hala napraw, stuzaca od
czasu rozbudowy w 1891 r. jako magazyn, obydwa budynki magazynowe i pomniej-
sze magazyny wraz z bocznicami i dwiema obrotnicami stuzacymi do przemieszczania
wagonéw pomiedzy magazynami. Ich miejsce zajely przedluzone tory postojowe na
terenie Warsztatow. Od strony wjazdu na stacje ze Starego Sacza powstala sie¢ toréw
komunikacyjnych, shuzacych dojazdowi do Warsztatéw. Do tej pory wjazd na teren
Warsztatéw odbywal sie z toru wyciggowego, od strony parowozowni. Wybudowano
takze duza obrotnice — o najwickszej Srednicy i dwa kanaly rewizyjne na torach dojaz-
dowych do obrotnicy. Po zachodniej stronie stacji powstala gérka rozrzadowa w ciagu
toru nr VI, wyprofilowana ze spadkiem 20%0 — na dlugosci 69 m — w strong stacji
i spadkiem 25%o0 — na dlugosci 74,6 m — w strone toru wyciagowego, w kierunku
Starego Sacza. Pomiedzy torami prowadzacymi do obrotnicy przewidziano mozliwosé
zabudowy 13 zasiekéw na wegiel i 30 zasiekéw na wolnej przestrzeni pomiedzy hala
parowozowni a torami postojowymi. Planéw tych jednak nie zrealizowano i w 1908 r.
istnialy 22 zasieki rozmieszczone wzdluz toréw wjazdowych do parowozowni.

Wyprowadzono takze tor w kierunku Chabéwki po nowym nasypie, oddalajac go
od toru bocznicy i wygospodarowujac pomiedzy nimi plac tadunkowy. Przebudowano
takze wiadukt nad ulica Wegierska i dokonano korekty przebiegu samej ulicy.

W ramach wprowadzania nowinek technicznych, podczas rozbudowy uktadu to-
rowego zainstalowano na stacji 43 rozjazdy na podrozjazdnicach stalowych — dla szyn
typéw X 1 XI.

45194
Wulsee e el el
Tinge der beiden geraden Geleisstoinge zusammen=12320m.

lange der 4 Geleisstrange zusarmmen — 246828

i

Fot. 33. Podwijne polgczenie toréw z 1895 roku ’?
Zespdl rozjazdéw krzyzowych (Krenzweiche fiir Parallelgeleise; Krenzungswinkel = 6° u. 12°).

72 Zrodto: K k. General-Direction der Osterreichischen Staatsbahnen, Oberbau-Normalien. Normalblatt fiir
Oberbau. System X u XI. Blatt nr 291/0: Typen der Normalen Weichenanlagen, system X u. XI, mit Geboge-
nen, 4,7 m langen Spitzschienen. Wieden 1895. W zbiorze Zaktadu Linii Kolejowych PLK S.A. w Nowym
Saczu.
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Zwrotnice takze ukladajq sig na podkladach zelaznych, lecz tu zachodzi pewna nie-
dogodno$¢ przy stosowanin podkladiw zelaznych do zwrotnic tordw w tukach {...1. Aby
zwrotnica w tuku byta dobrze i prawidtowo utozona, powinna byé zmontowana podtug pro-
mienia tuku. Z drzewem sprawa tatwa. uklada sig podklady i szymy podtug tego promienia,
poczem nacina (deksluge) si¢ podklady i wierci si¢ otwory na haki w wilasciwych miejscach.
Z podktadami metalowymi jest sprawa trudniejsza, bo takie zatatwienie jest niemozebne;
trzeba po rozmieszczenin podkladiw i szyn, potozenie otwordw na kazidym podkladzie na-
znaczyl i nastgpnie podklady odestal do warsztatow, aby tam porobiono potrzebne otwory;
albo nalezy miec olbrzymie zapasy podkladow z otworami juz porobionymi dla rozmaitych
kombinacyi tukiw. Zadanie to najlepiej rozwiqzano w Austryi, gdzie prawie wszystkie
zwrotnice sq na podkladach Zelaznych: wszystkie zwrotnice sq jednak tam wylqcznie w li-
niach prostych; plany stacyi winny by¢ tak wypracowane, aby Zadna zwrotnica nie znalazta
sig w tuku’.

Fot. 34. Rozjazd zwyczajny z 1895 roku’
Rozjazd na podrozjazdnicach stalowych z napedem zwrotnicowym mechanicznym recznym do nastawiania miejscowego.

73 J. Orpiszewski, Podklady zelazne na drogach zelaznych szwajcarskich, ,,Przeglad Techniczny”, nr 11 z
14.03.1907 r., s. 137.

74 Zrodto: K k. General-Direction der Osterreichischen Staatsbahnen, Oberbau-Normalien. Normalblatt fiir
Oberbau. System X u XI. Blatt nr 259a/0: Eisener Wechsel mit 4,7 meter langen, Gebogenen Spitzschienen,
system X u. XI. Wieden 1895. W zbiorze Zaktadu Linii Kolejowych PLK S.A. w Nowym Saczu.
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WELLE Ne 8,

it eisernen Querschwellen.

Fot. 35. Podktad stalowy z 1891 roku”
Podktad stalowy nr 8 dla rozjazdéw na podrozjazdnicach stalowych systemu X i X1. Konstrukeja z roku 1891.

Ulica biegnaca pomiedzy stacja a Kolonia Robotnicza koficzyla sie pierwotnie
tuz za parkiem kolejowym — za ostatnim domem Kolonii. Po wydluzeniu uktadu
torowego stacji w roku 1908, zlikwidowano wiadukt nad droga o szer. 3 m —
za straznica nr 73 — na wysokosci obecnej ulicy Barlickiego, poprowadzono ulice
(obecnie Kolejowa) prosto i polaczono z kierunkiem na Stary Sacz, przeprowa-
dzajac ja przejazdem przez tory na Chabéwke (polozone w nowym miejscu) i pod
wiaduktem z torami na Muszyne, czyli tak jak to jest do dzis.

Na samej stacji po roku 1908 powstaly pietrowe budynki nastawni wykonaw-
czych — wyposazonych w mechaniczne urzadzenia scentralizowanego nastawiania
cze$ci zwrotnic i semaforéw wyjazdowych za pomoca pedni drutowych. Przykta-
dowo nastawnia od strony Grybowa obstugiwata wszystkie rozjazdy wschodniej
glowicy wjazdowej stacji i trzy semafory wyjazdowe.

Sygnaly pozwolenia wjazdu na tory boczne (dla toréw od XVIII wzwyz) i z to-
réw bocznych na gléwne podawano za pomocg dwéch tarcz manewrowych (Ran-
girsignal RS i RS)) ustawionych przy drogach zwrotnicowych po obu konicach sta-
gji.

Na placu dworca towarowego wybudowano trzy baraki magazynéw wojsko-
wych, dla koszar znajdujacych sie po drugiej stronie ulicy. Dwa z nich naprzeciwko

75 Zrodto: K k. General-Direction der Osterreichischen Staatsbahnen, Oberbau-Normalien. Normalblatt fiir
Oberbau. System X u XI. Blatt nr 248/0: Profil der Schwell Nr 8 fiir System X u. XI mit eisernen Querschwel-
len. Wieden 1895. W zbiorze Zaktadu Linii Kolejowych PLK S.A. w Nowym Saczu.
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rampy tadunkowej, przy ogrodzeniu terenu stacyjnego, trzeci po lewej stronie od
wjazdu na teren stacji towarowe;j.

W torze nr V biegnacym wzdluz rampy ladunkowej zainstalowano wage wa-
gonowg i skrajnik. Przy torze bocznicy, po lewej stronie od wjazdu na plac towa-
rowy, zainstalowano rampe tadunkowa dla bydta i blizej ogrodzenia stacji zagrode
dla zwierzat™®.

Fotografia 36. Plan stacji Nowy Sqcz z 1908 roku
Rok 1908. Plan stacji w Nowym Sqczu po praebudowie uktadu torowego. Pozostal jeszcze stary budynek stacyjny, obok ktdrego
powstat drewniany budynek prowizoryczny. Widoczny budynek tazni kolejowej i placu na sktadowanie wegla, w miejscu czgsci
ogrodu kolejowego. Zridto: ze zbioru Muzenm Okregowego w Nowym Sqczu.

Powstanie nowego budynku dworca

Stary budynek dworcowy stal sie zbyt ciasny na potrzeby stacji powiekszanej
w latach 1907-1908. Projekt rozbudowy ukladu torowego powstal juz w 1904
roku i zostal zatwierdzony do wykonania dnia 19.03.1905 r. Jezeli chodzi o sam
budynek dworca, przewidywano na nim jedynie przedluzenie istniejacego budyn-
ku w kierunku zachodnim; w miejscu wyjscia z dworca i drewnianego szaletu
miala powstaé nowa przybudéwka z poddaszem — o dlugosci 20 m.

Jednakze rada miasta, ktérej na sercu lezalo polepszenie wizerunku Nowe-
go Sacza, a wigkszo$¢ z gosci przybywala tutaj koleja, wystala petycje datowana
18.09.1906 r. do Wiednia”. Zwrbécono w niej uwage, ze niedawno w miescie po-
wstato Towarzystwo Turystyczne , Beskid” (celem pobudzenia ruchu turystyczne-
go, ktéry do tej pory byl niekorzystny), a miasto planuje w najblizszym czasie
realizacje inwestycji takich jak centralny wodociag, kanalizacja i elektrycznos¢.
Wszystko dla potrzeb przybywajacych do miasta os6b, handlowcéw i przemy-
stowcow. Skoro wiec przebudowa uktadu torowego ma poprawic jakosé pracy sta-
¢ji i obstugi podréznych, powinni oni takze otrzymaé odpowiednio wyposazony,
reprezentacyjny dla aspiracji miasta nowy budynek dworca, a magazyn towarowy

76 Opis uktadu torowego, wyposazenia i budynkow stacji wedtug planu z listopada 1908 r.: k.k. Bahnerhal-
tungs-Sektion Neu-Sandez Situation der St. Nowy Sqcz Neu-Sandez, Mastab 1:1000. Kopia planu w zbiorze
Muzeum Okrggowego w Nowym Saczu.

77 Ksigga Uchwat RMNS; Protokoét z 27.09.1906 r., s. 250; 3.01.1907 r.; 14.11.1907 r. Archiwum Narodowe
w Krakowie Oddziat w Nowym Saczu, sygn. 235 i 237.
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przylegajacy do budynku stacyjnego wraz z torowiskiem powinno si¢ przebudo-
wac.
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Fot. 37. Projekt budynku dworca z 1905 roku’®

Projektowane powigkszenie budynku dworca — zacieniowane kolorem czerwonym — nie zostato zrealizowane.

Wystano nastepnie ,deputacje” do Wiednia i ostatecznie sprawa zakon-
czyla si¢ sukcesem. Powstal nowy projekt okazalszego budynku, datowany
w Krakowie 18.09.1907 r., zatwierdzony do realizacji dnia 5.12.1907 r. przez
ministerstwo kolei. Budynek wzniesiony na planie wydluzonego prostokata,
piecioczes$ciowy, trzydziestojednoosiowy, z pictrowymi ryzalitami bocznymi
tréjosiowymi i wysokim ryzalitem $rodkowym, zostal wykonany w stylu se-
cesyjnym, o $cianach murowanych z cegly, otynkowany, z bogatg sztukateria.
Do elewacji zachodniej zostala dobudowana parterowa przybudéwka, w kté-
rej znalazlo si¢ wyjscie z peronu dworcowego. Budynek zostal podpiwniczo-
ny w cz¢$ci — pod ryzalitami bocznymi i wspomniang przybudéwka. Nakryty
dachami dwu i czterospadowymi, a nad cze$cig srodkowa dachem tamanym
czterospadowym. Kryte pierwotnie dachéwka, po II wojnie $wiatowej bla-
cha. Parterowa przybudéwka z pokryciem dachowym wykonanym z papy. Od
strony toréw, nad peronem wylozonym plytkami z terakoty postawiono wiate
peronowa z zeliwnymi kolumnami (co drugi stup stanowil jednoczesnie rure
do odprowadzenia wody deszczowej z dachu), nakrytg pulpitowym dachem.
Fundament zostal wykonany z kamienia i cegly, o grubosci ok. 80 c¢m. Sciany
zostaly postawione z cegly ceramicznej i otynkowane tzw. cementem roman-
skim — w naturalnym kolorze, stad pierwotnie elewacja nie miala zr6znico-
wania kolorystycznego poszczegdlnych detali architektonicznych — odlanych
takze z cementu romanskiego. Boniowanie wykonano z zaprawy cementowo-
-wapiennej na bazie cementu portlandzkiego. Tynki okladzinowe na bazie ce-
mentu romanskiego a tynki gladkie plaszczyznowe — wapienne. Elewacje wy-
konano w formie wyprofilowanych w tynku pilastréw przysciennych, kandelo-

78 Zrodto: K k. Oesterreichische Staatsbahnen. K k. Staatsbahn-Direktion Krakau, Projekt fiir die Erweiterung
der Station Neu Sandec. Krakow 1904; zatwierdzony w Wiedniu 19.03.1905 r. Archiwum Gtéwne Akt Daw-
nych w Warszawie; zespot 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych, teczka 122 p. 358.
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wanych, zwezajacych sie ku gérze, w czegsci gornej z plycinami wypelnionymi
dekoracja roslinng. Otwory okienne prostokatne w tynkowanych obramie-
niach, w nadprozach o profilowanych w okladzinie tukach. Obramienia okien
na pictrach prostokatne, w obramieniach tynkowych, ujete w nadprozach od-
cinkami gzymséw nadokiennych, z wydatnymi uszakami i podokiennikami.
Elewacje przewiazek — pomiedzy skrzydlami a czescig srodkowa — podzielo-
ne na pie¢ dwuokiennych segmentéw za pomocg masywnych sterczyn wiefi-
czacych gzyms (nacz6lkéw), wspartych na malych konsolkach, pod ktérymi
splywajace, profilowane w tynku listwy o dekoracji w formie listkéw. Otwory
okienne prostokatne z profilowanymi w nadprozach klificami, pomiedzy kt6-
rymi prostokatne plakiety. Pod profilowanym gzymsem koronujacym, na ca-
tych dlugosciach elewacji przewigzek fryz roslinny (w formie miesistych lisci).
Elewacja cze¢$ci Srodkowej jednoosiowa, z podzialem za pomoca duzego otworu
wejsciowego. Elewacja o bogatym wystroju formie pilastréw zwezajacych sie
ku gorze, kandelowanych. W czesci gérnej w kapitelach plyciny w formie
tarcz ujetych dolem girlandami, géra zredukowane belkowaniem. W czesci
srodkowej pétkoliscie zamkniety otwér okienny z profilowanym w okladzinie
tukiem nadproza. Ponad nim wydzielone pod okapem dachu trzy plaszczyzny.
W $rodkowej data budowy 1909, w bocznych stylizowana dekoracja w formie
kot i linii. Elewacja oflankowana sterczynami masywnymi, nakrytymi pétkoli-
stymi daszkami. Sterczyny z plycinami w formie tarcz, ujete dolem girlanda-
mi. Pomiedzy nimi symbol kolei — kolo ujete rozpostartymi skrzydlami.

Elewacja tylna (poludniowa) w analogicznym opracowaniu do frontowej,
przestonieta pulpitowym daszkiem wspartym na zeliwnej konstrukcji. Elewa-
cja wschodnia — dwuosiowa z dekoracja detalem architektonicznym zastoso-
wanym we frontowej. Otwory okienne i drzwiowe w profilowanych obramie-
niach. W kondygnacji pigtra wzbogacona plakietami z data 1910 i nazwa
stacji. Elewacja zachodnia przestonieta dobudowang wspétczesnie przybudéw-
ka™. Laczna kubatura budynku wyniosla ok. 9400 m’, a powierzchnia uzyt-
kowa 1400 m*.

W czasie budowy, dla obstugi podr6znych powstal prowizoryczny, drewnia-
ny budynek stacyjny przy ulicy, polaczony drewniang, zadaszona przewiazka
z wybudowana na peronie drewniana wiata, chroniaca pasazeréw przed slon-
cem i deszczem. Przewiazka biegla tuz przy budynku obecnej poczty — w prze-
strzeni pomiedzy budynkiem, a boczng Sciang nowego dworca.

Budynek lodowni, stojacy ukosnie przy placu dworcowym, w zwiazku
z planowanym poszerzeniem placu, zostal rozebrany, a nowy budynek lodowni
postawiono przy ulicy tuz obok ogrodu kolejowego.

Pracami kierowal budowniczy miejski Zenon Remi.

79 Karta ewidencyjna zabytkow architektury i budownictwa dla obiektu ,,Budynek dworca kolejowego”, wpi-
sanego do rejestru zabytkow pod nr KSA—653 z dn. 19.12.1991 r. Autor karty: Marek H. Grabski. Woje-
wodzki Urzad Ochrony Zabytkow, Delegatura w Nowym Saczu.
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Fot. 38. Prowizoryczny budynek z 1908 roku
Prowizoryczny budynck stacyjny (PrA), potaczony pomostem preykrytym wiatq = peronem, takze przykrytym wiatq. A — stary
budynek stacji, St. M., — magazyn stacyjny, C, — ubikacje, Wg — budynek mieszkalny, EK — , lodownia”, WgK3 i WgK4 — stare
pudia wagonowe — jako magazyny.

Poswigcenie 1 otwarcie nowego dworca kolejowego w Nowym Sqczu odbedzie sig w pigtek
25 b.m. o godzinie 10 rano. Dworzec ten powstat dzigki energiczmym zabiegom tutejszej
Rady miasta, ktira w roku 1907 wystata osobng deputacye, z burmistrzem Barbackim na
czele, do wezesnego ministra Derschatty. Minister przychylil sig do budowy nowego dworca,
a dwezesmy minister skarbu dr Witold Korytowski, posel miasta Nowego Sqcza, przyjat
w budzet odpowiedniq na ten cel kwote. Plany na gmach dworca wykonata dyrekcya kolei
parstwowej w Krakowie. Budynek utrzymany w stylu wiedeiiskiej secesyi. Na pigtro wysoki
westybul tgczy sig z lewem i prawem skrzydlem, zakoiczonem réwniez pigtrowemi budow-
lami. Sam westybul, majacy po lewej stronie kase, po prawej dzial pakunkowy, jest jasny,
przestronny i posiada pigkne 0zdoby, widoki z Tatr i Pienin, wykonane przez p. Cieczkiewi-
za, urzednika vuchu, pozytem artyste i malarza. Przedstawiono tutaj Czarny Staw z tlem
wiosennem, dalej inny widok Tatr w zimie, zas po prawej stronie najpigkniejsze widok:
z uroczych Pienin i Czorsztyna. Obecnie podjeto stavania, aby p. Cieczkiewicz ozdobit w po-
dobny sposib dworzec kolejowy w Tarnowie. W nowym gmachu mamy nast¢pujgce ubikacye:
binro inspektora ruchu i tegoz zastgpey, biuro urzedu rvuchu wraz z ubikacyq dla telegrafu,
restanrvacya i poczekalnia klasy trzeciej, kasa osobowa. Z prawej stromy westybulu ekspedyt
pakunkiw, poczekalnia 1 i 11 klasy, restauracya 11 klasy, wreszcie wyjscie. Jak wspomnia-
tem, budynek przedstawia sig dosé wesoto, ale byt on odpowiedni dla stosunkiw z przed lat. ..
10. Juz teraz musiano przevabiac binvo telefoniczne; binro urzedu vuchu jest byt szczuple,
skutkiem tego jedno biuro ekspedytur musi sig umiescic na pierwszem pigtrze w pokoju, ktory
poczatkowo mial by¢ przeznaczony na pokdj goscinmy dla kolejarzy. Poczekalnia trzeciej
klasy jest tez za mata, wobec frekwencyi tej klasy; to samo powiedziec moina o restauracyi
trzeciej klasy. Z wigkszym komfortem przedstawia si¢ vestanracja drugiej klasy, w ktires
szczegdlnie kuchnia urzqdzona jest postepowo. Budowe prowadzit przedsighiorca Fussginger
2 Zywea, kierownikiem urzedowym byt inzynier kolejowy p. Skofleg i zwierzchnikiem szef
sekeyi 1 glowny kierownik p. Solka. Gmach zaopatrzono w wodociqgi; w poblizu stacyi
znajdujq sig trzy hydranty, mogqce oczysci¢ tak samo rozlegly i kryty peron, jak zajazd

80 Zrédto: fragment planu stacji z 1908 1. ze zbioru Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.
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przed dworcem, obecnie znacznie rozszerzony i wytozony kostkq. Miasto nasze moze z za-
dowoleniem spogladal na budowe nowego dworca, dokonang staraniem jego reprezentacyi.
Zadowolenie to tem wigksze, Ze nowy dworzec otworzy p. dyrektor, ktiry jest tu zawsze
mile widzianym ,Sqdeczaninem”. On to byl pierwszym szermierzem idei TSL na naszym
gruncie; jako pierwszy prezes Kota tego Towarzystwa, jeszcze w roku 1892 znalazt zawsze
chwilg czasu dla spraw oswiatowych, poza swoimi cigzkiemi obowigzkami podéwczas inzy-
niera kolejowego. Z okazyi otwarcia nowego dworca kolejowego, wydato miejscowe Koto TSL
widokdwke stacyi, prezentujqcg si¢ weale efektownie® .

B ¥

B ‘C):ovw::b.zi.T

Fot. 39. Projekt budynku dworca z 1908 roku®

Projektowany nowy budynek dworca zacieniowany kolorem czerwonym, wrysowany na tle starego budynku dworca.

Fot. 40. Nowy budynek dworca w 1911 roku®

Przed budynkiem mieszkalnym, z lewej strony, widoczne zadaszenie pozostate po prowizorycznym budynku stacji.

81 ,,Nowa Reforma” (numer popotudniowy), nr 536 z 23.11.1910 r.

82 Zrodto: Archiwum Glowne Akt Dawnych w Warszawie; zespot 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych,
teczka 122.

83 Pocztowka archiwalna wydana naktadem Dyrekeji Kolei w Krakowie i TSL w Nowym Saczu.
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Dzis odbyto stg tu poswigcenie nowego dworca kolejowego; aktu poswigcenia, w westybulu,
dokonat ks. infular Goralik, w asystencyi licznego duchowieristwa. W uroczystosciach wzigli
udziat: szef sekcyi w ministerstwie kolei Kosiriski, wice sekretarz kolei dr Leopold Starzew-
ski, dyr. Zborowski z Krakowa z gronem urz¢dnikiow i sekvetarzem dr Spitzerem, burmistrz
Barbacki z Radg miejskq i starosta Strzelbicki. Po przemiwieniu ks. Goralika zabrat glos
burmistrz Barbacki, ktory przedstawit koszta budowy dworca i wskazal na przychylng
dziatalnosé w rym kierunku paniw: Zborowskiego, Horoszkiewicza i Kosiriskiego. Prze-
budowa dworca kosztowata 3 miljony koron, a sam budynek stacyjny kosztowat 600 000
kor. Imieniem ministra kolei przemiwit szef sekcyi Kosiriski, poczem dyr. Zborowski przypigt
Budnikowi Miszkowskiemu srebrny krzyz zastugi, z okazyi 80-lecia urodzin cesarskich.
Pp. Zborowski i Kosiriski wracajq dzis o godzinie wpit do 3 po potudniu do Krakowa™.

Dzis odbyto si¢ otwarcie nowego dworca. Po godzinie 10 zebrali si¢ na nowym dworcu
miejscows dygnitarze, oczekujge przybycia komisyjnego pociggu. Zanwazylisnmy burmistrza
Barbackiego z reprezentacyq Rady miejskiej, prezydenta sqdu Dobrowolskiego, radce Bi-
bro, prokuratora Brazona, dyrektora gimn. L Rzepiniskiego, prof. Kmietowicza, nadradce
skarbu Peca, radee Topfera, naczelnika poczty, nadto kilku wojskowych, szefow oddziatiw
kolejowych itd. Gospodarzem byt dyrektor kolei, p. Zborowski. Pociggiem z Tamowa przyby-
li: szef sekcyi Kosiniski, w zastepstwie ministra kolei, wicesekretarz ministerstwa dr Leopold
Starzewski. radca rzqdu Jasiniski, nadinspektor Maywait, Rappaport, dr M. Starzewski,
inspektorzy Panli, Saller, komisarz dr Spitzer.Z koputy nowego dworca kolejowego powie-
waty flagi; wewngtrz prawdziwy gaj zieleni. O godzinie 11 otwarly si¢ podwoje westybulu,
w ktdrym ustawiono trybung. Aktu poswiecenia dokonal infutat ks. dr Alojzy Giralik.
Imieniem reprezentacyi miasta przeméwit burmistrz, dr Barbacki. Scharakteryzowat ostai-
nie kilkadziesiqt lat pod wzgledem rozwoju miasta, do czego glownie przyczynita si¢ kolej.
Za akcyg okolo budynku nowego dworca ztozyl méwca podzigke drowi W, Korytowskiemu,
ministrow: Vrba, szefowi sekcyi p. Kositiskiemnu, ktdry z przyjacielskq Zyczliwosciq zawsze
do postulatiw miasta sig odnosit, p. Zborowskiemu, ktory byt zawsze doradeq i prayjacielem,
p. Rossowskiemu, Sojce, Skoflegowi. Korzystajqc ze sposobnosci, wyrazit burmistrz zyczenia
miasta: niezbedna jest kolej 2 N. Sqcza do Szczawnicy i kritsze polgczenie z Krakowem. 'Iej
dalszej opieki i Zyczliwosc oczekuje miasto od rzqdun.

Nastgpnie zabrat glos szef sekcyi Kosiniski i 2lozyt Zyczenia imieniem ministra kolei Zela-
znych. Nastgpnie skresliwszy bistorye budowy dworca, wskazat, ze budowa przeprowadzong
zostata artystycznie prawie wylgcznie sitami krajowemi, a dyrekcyi kolei panst. w Krako-
wie 1 jej organom nalezy si¢ w pierwszym rzedzie uznanie za Swiadomq celu dziatalnos¢
przy tef budowie. Dalej szczere podzickowanie przypada tak przedsi¢biorstwom i robotnzkom
za trud i pracg, okoto tego dziela podjetq. Mowg swq zakoiczyt szef sekcyi nastgpujqcemi
stowy: Ja z mej strony, jako byly mieszkaniec N. Sqcza 2 czasow mego tu urz¢dowania, jako
szezery przyjaciel miasta, dotgczam od siebie Zyczenie, aby nowy dworzec byt dla Nowego
Sacza i jego mieszkancow jak najwickszq pomocq w zaspokojenin komunikacyjnych potrzeb
1 przyczynit sig do ozZywienia turystycznego ruchu i ekonomicznego rozwojiu.

Poczem ndali sig goscie na zwiedzenie sal. We wszystkich ubikacyach nderzajq bo-
gate lamperye, zastosowane do tonu barw malowanych w secesyg Scian. W kazdym

84 ,Nowa Reforma” (numer popotudniowy), nr 540 z 25.11.1910 r.
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pokoju spotyka si¢ gotowe urzgdzenia Swiatla elektrycznego, ktire miasto dostarczy
w przysztym roku. Bufery klasy 11 i 111, modern, przedstawiajq si¢ okazale. Po obejrze-
nin gmachu stacyi zwiedzono nastepnie stacye wodng, dwupietrowg, charakterystyczng
tem, ze zbudowana jest cala z betonu i Zelaza. Z gorgcem uznaniem spotkat sig. p.
Cieczkiewicz za przyozdobienie westybulu; otrzymat on z ministerstwa list pochwalny.

W czasie uroczystosci stuzbe vuchu petnit p. Stevanka w obecnosci zast. nacz. stacyi
p. Ja-nickiego Romualda. O godzinie drugiej wricito wszystko do normalnego stanu,
a odjezdiajqcy goscie wyniesli to mite wrazenie, e za dobre checi spotkali si¢ z uzna-
niem™.

Na $cianach ,,westybulu” — gléwnego hallu dworca, przygotowano miejsca
pod zamontowanie obrazéw pedzla Edmunda Cieczkiewicza — czterech o wy-
miarze 65 x 190 cm, flankujacych gléwne wejscia (Kominy w Dolinie Strqzyskiej,
Wodogrzmot Mickiewicza, Szatas na hali, Granaty), czterech duzych pejzazy o wy-
miarze 450 x 190 cm (Przelecz Liliowe w zimie, Czarny Staw Ggsienicowy, Przelom
Dunajca, Hukowa Skata w Pieninach) i dwéch o wymiarze 80 x 190 cm (Zamek
w Czorsztynie; tematyka drugiego obrazu nie zostala okreslona), umieszczo-
nych pomiedzy duzymi na Scianach szczytowych.

Wejscie na perony bylo mozliwe tylko przez gtéwny hall dworcowy i to wy-
lacznie z waznymi biletami, a dla gosci odprowadzajacych podréznych z bile-
tami peronowymi, za$ wyjscie prowadzilo przez szeroki korytarz w parterowej
przybudéwece (z prawej strony budynku) i bylo nadzorowane przez pracownika
stacji. Bilety na przejazd przy wyjsciu z dworca oddawano.

Na czesci terenu wydzielonej z ,,ogrodu kolejowego” powstal wtedy tak-
ze budynek tazni kolejowej. Zastosowano w nim najnowocze$niejszy na tam-
te czasy system odprowadzania i oczyszczania Sciekéw firmy Oesterreichische
Abwasser-Reinigungs-Gesellschaft ,,System Dittler” (Wien, IV., Schonburgstralle
36) ze zbiornikami nieczystosci i instalacjami fileréw urzadzonymi w piwni-
cach budynku®. Komora na scieki miala wysoko$¢ 2 m — byly to po prostu
uszczelnione pomieszczenia piwniczne, z ktérych przelewem w gérnej czesci,
odstane nieczystosci przelewaly sie do sgsiedniej komory — poza budynkiem,
gdzie byly filtrowane grawitacyjnie i przeplywaly do studzienki kanalizacyj-
nej i dalej do sieci odwadniajacej stacje. Przy torze weglowym, powstalym
z przedluzenia zeberka koficzacego tor nr III biegnacy wzdluz peronu stacji
(w strong toru wylotowego w kierunku Chabdéwki), zainstalowano zsyp wegla
(Koblenrursche) obstugujacy plac sktadowy wygospodarowany na tytach budyn-
ku tazni dla jej potrzeb.

85 ,,Nowa Reforma” (numer popotudniowy), nr 542 z 26.11.1910 r.
86 Archiwum Glowne Akt Dawnych w Warszawie, zesp6t nr 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych, teczka
120.
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Fot. 41. Budynek tazni w 1908 roku®’
Widok od strony tordw.
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Fot. 42. Projekt odprowadzenia sciekéw 1907 rok®
Projekt systemu odprowadzania Scickdw systemu Dittler z tazni kolejowej.

87 Zrédto: fragment karty pocztowe;.
88 Zrodto: Archiwum Glowne Akt Dawnych w Warszawie; zespot 310 c. k. Ministerium Kolei Zelaznych,
teczka 122.
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Rozbudowy Warsztatéw Gltéwnych c.k. austriackich Kolei Pafistwowych
(Hauptwerkstditte der k.k. oster. Staatshabnen in Neu-Sandec) w latach 1898-
1918

Inwestycje z lat 1896-1898 to jednak nie byl koniec powigkszania si¢ zakla-
du. Przed rokiem 1905 hala napraw lokomotyw zostala wydluzona, przez co
uzyskano kolejne 8 stanowisk naprawczych. Zostal powiekszony obszar maga-
zynéw materialowych. Postawiono 4 dlugie wiaty magazynowe i ulozono odcin-
ki toréw o malym przeswicie, do transportu wewnetrznego. Tory te wchodzily
pomiedzy bocznicowe tory o normalnym rozstawie, co umozliwialo bezposredni
przetadunek towaréw z wagonéw na wozki waskotorowe. Do roku 1908 prze-
dhuzono i poszerzono hale wagonowa, uzyskujac nastepne 54 stanowiska na-
prawcze. Wybudowano takze nowg przesuwnice przed hala, poniewaz torowisko
starej przesuwnicy znalazlo si¢ we wnetrzu poszerzonego budynku.

Fot. 43. Plan budynku elektrowni z 1908 roku®
Elektrownia Warsztatow Glownych (EC), Kb — chlodnia kominowa, Kr — magazyny wegla, Br,— studnia.

Teren lezacy wzdluz poludniowej granicy Warsztatéw, az do ulicy, ktéra prze-
suni¢to znacznie na poludnie, przeznaczono pod cze¢$¢ magazynowa, poniewaz
rozebrano magazyny, urzadzone uprzednio w najstarszej hali i magazynach le-

89 Zrédto: fragment planu stacji z 1908 1. ze zbioru Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.
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zacych blizej stacji. Miejsce po starych zabudowaniach zajely tory powickszanej
stacji. Pomiedzy nowymi magazynami — czterema murowanymi (w tym jeden,
przeznaczony na magazyn nafty — odsuniety od pozostalych) i trzema duzymi
wiatami polozono trzy tory polaczone rozjazdami i torami komunikacyjnymi
z zachodnia glowica stacji, czwarty tor, polozony najdalej na poludnie ale tez
tory magazynowe, byly skomunikowane ze soba ukladem malych obrotnic i to-
réw lacznikowych.

We wschodniej czesci zakladu, pomiedzy 1905 a 1908 rokiem wybudowano
elektrownie z wlasnym magazynem wegla i wysokim, wolnostojacym kominem,
doprowadzajac tam tory bocznicy. Obok powstal sklad wegla, skad wézkami
waskotorowymi dostarczano paliwo do kotla.

-;':i*El'ekfmwnia‘.‘

Fot. 44. Budynek elektrowni w 1908 roku’

Dokumentacja na rozbudowe tendrowi, rurkowni (kuzni miedzi) i montowni
wagondéw, opracowana w 1911 r. zostala zatwierdzona do wykonania w 1911
11912 !

90 Zrodto: fragment karty pocztowe;.

91 K.k. Staatsbahndirektion Krakau, Projekt fiir die Erweiterung und Umbau der Wagenmontirung in der Sta-
tion Nowy Sqcz. Lingen und Stirnansicht. Zatwierdzony w Wiedniu 31.10.1911 r. i K.k. Staatsbahndirektion
Krakau, Projekt fiir den Bau einer Tenderwerkstdtte und Umbau der Kupperschmiede in der Station Nowy
Sqcz. Ansichten. Zatwierdzony w Wiedniu 16.11.1912 r. Kopie w zbiorach Muzeum Okregowego w Nowym
Saczu.



120 Zakrzewski L.

oB B ) a o D (s ;
,\fg—uqichb )(Ctm den o ciner Cepdeotvothotitte und. Ul gler

¢

o Camg] tclacx.
(&

8laliansichl.

Dot &4 dhaateFahin Junciltor

Y
| Orlasstok 1o

Fot. 45. Projekt budynku tendrowni i rurkowni (kuzni miedzi) z 1911 roku®

W zwiazku z rozbudowa ukladu torowego stacji, aby zlikwidowaé niebez-
pieczne przejscie przez tory do Warsztatéw Gléwnych, Dyrekcja kolejowa zde-
cydowata o wybudowaniu kladki zelaznej nad torami, wedlug opracowanego

projektu i oglosita przetarg na budowe z terminem otwarcia ofert okreslonym
na 25.05.1908 r.”?

& L haats 2ol Discrion T
8L obaats Baien DircRiion Wrals ﬁ
C

It FLL T F{/L&. @:MLCC” LLVLg[ H/VL({ qlrﬂ abt d&z !'/"/L Ol !ZOH&LCZL&HCJJ
Whilistatte in doz oltation: Jboruj Jac*

Sdngen - Qivowellk i

gz,gb 400 D 22

Fot. 46. Projekt rozbudowy warsztatéw napraw wagonéw z 1911 roku’*

Z chwila odzyskania przez Polske niepodleglosci w 1918 r. powierzchnia za-
kladu wynosita juz 105.350 m?, a powierzchnia budynkéw 31.600 m?. Byly to
jedyne warsztaty parowozowo—wagonowe na terenie nowo powolanej Dyrekcji
Kolei w Krakowie, kompletnie wyposazone, bez strat w wyniku wojny, stad tez
mogace podjaé natychmiast prace.

92 Zrodto: ze zbioru Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.

93 ,,Czas”, nr 100 z 30.04.1908 r. Ktadka zostata zdemontowana w pazdzierniku 1991 r., po ponad 80 latach
eksploatacji i zastapiona obecnie funkcjonujaca konstrukcja.

94 Zrodto: ze zbioru Muzeum Okregowego w Nowym Saczu.
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Fot. 47. Budynek kuzni i warsztatu slusarskiego na terenie Warsztatow Glownych w 1908 roku”

Okres I wojny $wiatowej 1914-1918%

Przez Nowy Sacz w okresie wojny przejezdzaly liczne transporty wojskowe
— zwlaszcza w okresie wycofywania si¢ wojsk austro-wegierskich przed rosyjska
ofensywg w listopadzie-grudniu 1914 r. i w ramach przerzutu wojsk do ofensywy
w kwietniu 1915 .

W okresie od wrzes$nia do listopada 1914 r. z inicjatywy grona urzednikéw
kolejowych, pod kierunkiem inz. Henryka Suchanka — naczelnika Warsztatdow,
rozpoczeta dzialalno$é na peronie dworca kolejowego , Herbaciarnia Czerwonego
Krzyza”. Przerwala dzialalno$¢ podczas inwazji rosyjskiej, by wznowi¢ ja po odej-
$ciu Rosjan. Dzialala do jesieni 1917 1.”” Zbierano datki i produkty zywnos$ciowe,
sprzedawano zywnos$¢ i drobne wyroby galanteryjne po atrakcyjnych cenach —
wylacznie zdrowym zolnierzom. Ranni i chorzy otrzymywali zywno$¢ bezplatnie.
Wydawano wszystkim przejezdzajacym zolnierzom herbate, chleb, kielbase i pa-
pierosy. Herbaciarnia, znana z pocztéwek, zostala wybudowana w formie drewnia-
nego pawilonu na peronie dworca, przylegajacego tylna Sciana do drzwi wiodacych
z gléwnego hallu na peron.

95 Zrodto: fragment karty pocztowe;.

96 Tekst za: L. Zakrzewski, Szlak I wojny swiatowej po Nowym Sgczu [w:] Nowy Sacz i Sadecczyzna w czasie
I wojny $wiatowej, Nowy Sacz 2015.

97 J. Krupa, op. cit., s. 66-68.
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W pomieszczeniach dworca kolejowego dziatal ponadto ,,pawilon Czerwonego
Krzyza” dysponujacy minimum piecioma f6zkami’®.

Fot. 48. Herbaciarnia Czerwonego Krzyza na peronie sqdeckiego dworca®

W okresie wojny w parterowych budynkach stojacych wzdhuz ulicy Kolejowej,
w tym takZze juz nieistniejacych — na terenie obecnej myjni na placu towarowym
mial swoje magazyny 13 IR (13 pp), (Magazinsbarracken IR 13). W jednym z bu-
dynkéw, najblizszym dworca, znajdowal sie magazyn czesci i konstrukeji mosto-
wych (Schoppen fiir briickenprovisorien). W baraku, w poblizu ulicy Nawojowskiej
znajdowal sie magazyn elementéw nawierzchni kolejowej dla Ezsenbabhn Sicherung
Abteilung — pododdzialu ochrony kolei'*.

98 Ibidem, s. 50.

99 Zrodto: Zbiory Muzeum Okregowego w Nowym Saczu. Sygn. AF/2314.

100 K.u.K. Militirabteilung des Militirkommandos Krakau: Ubersichtsplan der Kasernen und Barackenbau-
ten Neu-Sandez. Masstab 1:400, Jahr 1917.
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Fot. 49. Projekt parowozowni w 1918 roku

BebricBorveihatibte FMow-Sandex.

Fot. 50. Projekt parowozowni c. d. z 1918 roku

PebricBo - Werko tatte lew Sandex.
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Fot. 51. Projekt hali napraw dla parowozowni z 1918 roku
Zridio: ze zb. Muzeum Okregowego w N. Sqczu






