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Streszczenie. Autorzy w telegraficznym skricie opisujq dzieje komunikacyi kolejowej w oko-
licach Nowego Sqcza wykorzystujqc kroniki budowy poszczegdlnych linii kolejowych, materiaty
archiwalne bylej Potudniowej Dyrekcji Okregowej Kolei Pasistwowych w Krakowie i Oddziatu
Drogowego PKP w Nowym Sqczu oraz voczniki gazet krakowskich z lat 1850+ 1878. Ten refe-
rat jest drugim z tego cyklu i dotyczy bistorii budowy kolei na Ziemi Sqdeckiej.

Stowa kluczowe: linia kolejowa, rozwdj sieci kolejowej, wojewidztwo matopolskie, Tar-
néw-Leluchiw

Kiedy w roku 1829 ruszyl pierwszy pociag pasazerski na linii Stockton - Dar-
lington, a bankierzy w Europie zauwazyli duze pienigdze, rozpoczal si¢ okres loka-
¢ji kapitalu w budowe drég zelaznych i poczatek wielkiej kariery kolei.

Rozpoczeto budowe drég kolejowych, taczacych rozlegle tereny Austro-We-
gier z Galicjg i Lodomeria. Na mocy miedzynarodowych porozumieni na terenie
Austrii od roku 1872 obowiazywala juz jednolita sygnalizacja kolejowa, a od roku
1875 jednolity regulamin ruchu, natomiast w roku 1886 wprowadzono jednolity
przeswit toréw — 1435 mm. W $lad za utworzona w roku 1882 CK Dyrekcja Ge-
neralng dla Padistwowego Ruchu Kolejowego w Wiedniu, w roku 1888 powstata
Dyrekcja Ruchu w Krakowie.

Krakéw otrzymal polaczenie z Myslowicami jesienia 1847 roku. Inauguracja
eksploatacji tej linii miala miejsce 13 pazdziernika 1847 roku, kiedy to z Krako-
wa wyruszyl pierwszy parow6z do Myslowic - dla ,zlaczenia sie” z pociagami do
Wiednia i Wroclawia. Ukoficzenie Wylacznie Uprzywilejowanej Pélnocnej Linii
Cesarza Ferdynanda® pozwolilo na to, by Krakéw | marca 1856 roku mdgl uro-
czyscie powital pierwszy bezpo$redni pociag z Wiednia. Kolejne linie realizowano
w latach nastepnych.

1 Wkiad autoréw w publikacj¢: Hydzik J. 50%, Hydzik T. 50%

2 Kolej Potnocna biegta z Wiednia przez Brzectaw, Przerow, Lipnik nad Be¢vou, Ostrawe, do Bogumina,
gdzie miata potaczenie z kolejami pruskimi, a poprzez nie z uruchomiong 13 pazdziernika 1847 Kole-
ja Krakowsko-Gornoslaska, taczaca Krakow z Jaworznem-Szczakowa, a nastgpnie Jaworzno-Szczakowa
z Mystowicami. Dopiero budowa linii z Bogumina przez Zebrzydowice, Dziedzice, O$wigcim, Chrzanow
i Trzebini¢ umozliwita rezygnacj¢ z tranzytu przez terytoria pruskie. Odcinek ten zostat w catosci urucho-
miony w marcu 1856 r., a dzigki bocznej linii Kolei Polnocnej potaczenie kolejowe otrzymato rowniez
wtedy Bielsko. Powstata takze odnoga Ostrawa — Opawa.
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Budowa linii Tarnéw - Tuchéw - Stréze - Nowy Sacz - Leluchéw podyktowana
byla potrzebami handlu i gospodarki oraz wzgledami strategiczno-wojskowymi
Cesarstwa Austro-Wegierskiego. Zamiar wytyczenia drogi zelaznej, taczacej Gali-
cje z Wegrami powstal w 1852 roku. Zrealizowano go ujmujac w ogdlnym planie
budowy austriackiej sieci kolejowej, zatwierdzonym 10 listopada 1854 roku. Ow-
czesne miasta mocno konkurowaly ze soba o te inwestycje i dlatego powstaly dwa
projekty. Pierwszy przewidywal poltaczenie Preszowa z PrzemySlem przez Lupkéw
lub Dukle, drugi za$ polaczenie Preszowa przez Leluchéw, Muszyne, Tuchéw do
Tarnowa.

Ostatecznie zwyciezyt ten drugi wariant, o czym zadecydowano w Wiedniu 8
maja 1870 roku. Parlament zatwierdzil budowe tej kolei i ostateczny przebieg linii
na obradach w dniu 22 IV 1873 roku.

Cesarz Franciszek Jozef 28 lipca 1873 roku podpisal odpowiednie rozporzadze-
nie dotyczace budowy linii kolejowej z Tarnowa przez Tuchéw, Stréze, Nowy Sacz
do Leluchowa. Sprawa stawala sie tym bardziej pilna, bo po stronie wéwczas we-
gierskiej (dzi$ Stowacja), linia z Preszowa do Orlov byta juz oddana do eksploatacji.
Zanim ukoficzono niezbedne prace projektowe i przygotowawcze, 28 lipca 1873
roku rozpoczeto pierwsze roboty.

Po komisyjnym zbadaniu trasy (trwalo to od 2 grudnia 1873 do 15 stycznia
1874) calos¢ linii od Tarnowa do Leluchowa zostala podzielona na jedenascie od-
cinkéw inwestycyjnych. 3 marca 1874 roku przekazano je réznym malym przed-
siebiorstwom, ktdre wiosna rozpoczely roboty.

Wstepng koncesje na budowe tej linii, poprzez Grybéw, dolina rzeki Bialej,
przez Muszyne, Orléw, Preszéw — Kysak (jak widac - z pominieciem Nowego Sa-
cza), otrzymalo Konsorcjum Johann i Erwin Waldstein. Wstepna koncesja z dnia
7 lutego 1865 roku nie dawala jeszcze pozwolenia na rozpoczecie robét. Odcinek
Preszéw - Ortéw wykonano juz 1 maja 1873 roku.

Jak juz wspomniano pod zaborem austriackim w Galicji trwaly spory co do
lokalizacji. Miasto Nowy Sacz czulo si¢ urazone, ze kolej mija miasto i z Grybo-
wa, doling Bialej, ma wspinac si¢ ku Muszynie. Zwierzchnos¢ Miasta Nowy Sacz
w osobie burmistrza Johanidesa wygrala starania w Wiedniu w 1872 roku. A za-
biegi te musialy sporo miasto kosztowad, skoro udalo sie zmieni¢ plany i z Gry-
bowa wytrasowano poprawke przez Nowy Sacz, doling rzeki Poprad, do Muszyny
i dalej do Orlowa.

Z przeprowadzonej korekty przebiegu linii z Grybowa do Nowego Sacza sko-
rzystal pono¢ wlasciciel browaru w Grybowie, ktéry jak informowaly plotki, ,na-
méwil” inzyniera budujacego ten odcinek do skorygowania trasy kolei, by zamiast
doling Plawianki do Ptaszkowej, przechodzita ona kolo jego browaru - dla reklamy
piwa. Zmiana ta spowodowala miedzy innymi klopoty wynikajace ze stromej wspi-
naczki do Ptaszkowej i pokonania przeszkdd, ktére sprawial potok Szczylawka. Ta
gbra msci sie i msci¢ sie bedzie nadal, powodujac ogromna niedogodnos$¢ i wzrost
kosztéw przez konieczno$¢ zastosowania podwojnej, a nawet potrojnej trakcji.

Ponadto, tak poprowadzona trasa spowodowala koniecznosé podciecia zbocza
jak sie pdzniej okazalo osuwiskowego i wiecznie ptynacego Do dzi§ w osuwajace sie
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podtorze wbudowano tysiace ton kamienia i thucznia tysiace m® betonu, a zbocze
plynie i bedzie plynelo, bo takie sa prawa natury. Oprécz ceny, jaka placi kolej za
podijecie takiej decyzji, wysoka cene zaplacit 6w inzynier, gdy wyszla sprawa zmia-
ny trasy podczas inspekcji CK Ministerstwa Kolei. Jak méwig ustne przekazy, in-
zynier udal si¢ na sasiednie zbocze na Strzylawkach i tam si¢ zastrzelil. W miejscu
tym stoi do dzisiaj krzyz, widoczny z okien przejezdzajacego pociagu.
Na wytyczonej linii z Tarnowa do Orlowa na wykonawcéw oczekiwaly przed-
stawione ponizej zadania.
1. Prace ziemno-budowlane: podciecie zboczy gor i pagérkéw - w sumie po-
nad tysiac podkopéw; wykonanie przekopéw przez zagradzajace pagorki
w ponad osiemdziesieciu miejscach; usypanie nasypu podtorza na dhugosci
146 km o zréznicowanym profilu, do tego celu nalezalo przenies¢ miliony
m’ ziemi i urobku z przekopéw i ukopdéw.
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Fot. 1. Widok na Poprad w Zegiestowie (pocztéwka z poczatku XX w.

2. Prace inzynierii ziemnej: dwa tunele - w Kamionce i Zegiestowie; zabezpie-
czenie zboczy przekopéw i nasypéw, budowa wielu muréw oporowych, wy-
konanie ponad osiemdziesieciu mostéw i mostkéw; wykonanie okolo czte-
rystu przepustéw. Najciekawsze byly mosty w Plawnej, Grybowie, Jamnicy,
Starym Saczu i Muszynie.

3. Prace inzynierii budowlanej i technicznej: wykonanie 15 stacji z ukladem
torowym, 8 przystankéw osobowych, 160 km toru z koniecznos$cia dowie-
zienia szyn, podkladéw i akcesoriéw kolejowych, zbudowanie budynkéw
dworcowych na 15-tu stacjach oraz po dwie straznice na kazdej stacji, bu-
dynkéw straznic kolejowych - §rednio, co 2 km toru miedzy stacjami, a obo-
wigzkowo w poblizu kazdego mostu na rzekach, przy tunelach i skrzyzowa-
niach tordéw z wazniejszymi drogami.



10 Hydzik J., Hydzik T.




140 LAT KOLEI W NOWYM SACZU , KRYNICZANKA” 11

Rys. 1. Plan stacji Muszyna w latach 1876-1910

Licencje na budowe tunelu w Kamionce Wielkiej i Zegiestowie otrzymato
przedsiebiorstwo Keller und Gregorsen i prace rozpoczelo juz 4 wrzesnia 1873
roku.

Przy drazeniu tunelu do prac inzynierskich, kamieniarskich oraz saperskich -
przy kruszeniu skal dynamitem - zatrudnieni byli Tyrolczycy. Miejscowa ludnosé
zatrudniano do robét prostych i pracochlonnych gléwnie w charakterze kopaczy,
fadowaczy, tragarzy nosilek, taczkowych i wézkowych, przy transporcie na ze-
whnatrz urobku (biedkami konnymi i wézkami waskotorowych ,kolib”), z odwo-
zem do sypania nasypéw podtorza, lub na pryzmy zwane , wyspami”. W wielu
przypadkach do zageszczania nasypow zatrudniano juhaséw przeganiajacych owce.

Tunel w Zegiestowie okazal sic wyjatkowo trudnym zadaniem nawet dla ty-
rolskich specjalistéw. Goérotwér niestabilny, warstwy luznych skal przemieszane
z glina, wewnatrz gérotworu glebokie cieki wodne, przecinajace w poprzek trase
tunelu. Do pokonania przed wykonawcami znajdowalo sie okolo pét kilometra
niegroznej na oko gorki (Lopata). Po wydrazeniu w prostej linii do$¢ znacznego
odcinka od strony Zegiestowa, wlot do tunelu zapadt sie, grzebiac w swym wne-
trzu 23 biedki konne oraz 126 ludzi. (...) Postanowiono spieszy¢ nieszcze$nikom
z pomoca. Z zewnatrz, od strony Zegiestowa, zaczeto drazy¢ awaryjny wykop.
Pracowano 7 dni, a uzyskano w sumie niewielki postep, widoczny dzisiaj w postaci
wglebienia w zboczu, fatwego do znalezienia w porze, gdy z krzewdw opadna liscie
(miedzy torem a droga).

Po siedmiu dniach kierownictwo budowy uznalo, ze nalezy zrezygnowaé z od-
twarzania w tym miejscu tunelu, gdyz zawaleni ludzie nie majg juz szans przezycia.
Wytyczono, zatem obok nowa trase, blizej Popradu z tym, ze musiano skorygowac
plany i zamiast prawie prostego, wykonano tunel o tuku koszowym.

25 listopada 1874 r. nastapilo uroczyste otwarcie tunelu, na ktére zaproszono
wielu gosci z Muszyny i okolic, wsréd ktdrych byt tez i muszynski proboszcz ks.
Marchox.
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Fot. 5. Wjazd do tunelu w Zegiestowie

Pierwszy pociag przejechal dlugim na 514 m tunelem dopiero w 1876 r., a wiec
w dwa lata po otwarciu. Tyle czasu trzeba bylo na calkowite wykoficzenie tunelu.

Oba tunele: w Kamionce Wielkiej i w Zegiestowie zostaly zaprojektowane jako
dwutorowe. Tyrolczycy znali sie na robotach inzynierskich, znali tez dobrze swoje
rzemiosto. Tunel w calosci zostal zbudowany z cioséw kamiennych. Poszczegdlne
ciosy obrabiane byly przez kamieniarzy na zewnatrz, Scisle wedlug planu. Kazdy
cios, wedlug uktadu promienistego, byl numerowany i wedlug kolejnosci zabudo-
wywany w wykopie tunelu, w $lad za posuwajacymi sie brygadami kopaczy, dra-
zacych tunel w gorze. Ze wzgledu na cieki wodne zbudowano zewnetrzny (poza
sklepieniem), jak i wewnetrzny (w spagu po bokach tunelu, obok toru) system
drenazy i odwodnieri, odprowadzajacych wyciekajaca wode poza tunel, do koryta
rzeki Poprad. Wysadzenie tunelu we wrzesniu 1939 roku przez Wojsko Polskie na-
ruszylo gérotwér przy wylocie tunelu od strony Zegiestowa. Ogromne masy zloza
oderwaly sie, osiadajac na dnie tunelu. Okupant przystapit do odbudowy zawatu
od strony Zegiestowa. Poshuzono si¢ ta sama metoda, jak przy budowie tunelu.
Kamieniarze, pod dozorem i zarzadem niemieckiej administracji kolejowej, obra-
biali w szopach ciosy kamienne $cisle wedlug rysunkéw. Po usunieciu zwaléw zie-
mi, w ocalalej budowli poczeto uktada¢ obudowe promieniscie z ponumerowanych
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cioséw. Wprawdzie usifowano odtworzy¢ zniszczone drenaze i system odwodnien,
ale nie uzyskano juz ich pierwotnej wydolnosci.

Drugie wysadzenie tunelu przez Niemcéw w styczniu 1945 roku - bylo o wiele
grozniejsze. Dlugo wywozono z miejsca zawalu masy ziemi. Nad pierwotna obu-
dowa tunelu powstata ogromna komora z odpadajacymi glazami i cieknaca woda.
Po raz trzeci, metoda Tyrolczykéw, przystapiono do uzupelniania obudowy skle-
pienia z cioséw kamiennych. Po wykonaniu kawatka odbudowywanego odcinka,
z gérotworu oberwal sie glaz wielkosci wagonu, ktéry przebil zrekonstruowane juz
sklepienie i spadt na tor. Szczegsliwym trafem wypadek zdarzyl sie w czasie przerwy
w pracy tak, ze nikt z robotnikéw nie odni6st obrazen.

Prace wykonywalo nowo powolane Przedsiebiorstwo Robét Kolejowych.

Przy odbudowie zdecydowano, ze pod komorg nad tunelem, w miejscu, gdzie
gbrotwor utracil stabilno$é, nalezalo wykona¢ obudowe z betonu i stali. Wygina-
no tukowato dzwigary stalowe i szyny, ktére nastepnie taczono nad sklepieniem
i taka konstrukcje ochronna traktowano jako zbrojenie i zalewano masa betonu
o grubosci do dwéch metréw. Tunel stal sie tunelem jednotorowym. W trakcie
eksploatacji tunelu ze sklepienia zaczela wyciekaé woda. W zimie zaczely w tunelu
zwisaé sople lodu niebezpieczne dla przejezdzajacego taboru. Po zalozeniu trakeji
elektrycznej w 1987 roku zwisajace sople lodu uszkadzaly pantografy lokomotyw
elektrycznych. Przystapiono do uszczelnienia i ujecia wody. Sklepienie uszczelnio-
no w latach 1987-89, woda przestala cieknad.

Fot. 6. Toromistrzéwka w refonie Piwnicznej

Budowle inzynieryjne oraz kubaturowe wykonywali wloscy lub austriaccy rze-

mieslnicy i specjalisci.

— Budynki stacyjne wykonywano wedlug jednego projektu dla calej linii, tyl-
ko dla wigkszych stacji przewidziano nieco wigksza kubature. Budynki na
parterze mialy pomieszczenia biurowe dla dozorcy kolei (zawiadowcy stacji)
i ekspedienta pociagowego (dyzurnego ruchu), a na wiekszych stacjach po-
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mieszczenia na bufet i inne cele. Pietro stanowilo mieszkanie dla zawiadow-
cy i dyzurnego ruchu.

Fot. 7. Stacja Stréze 1900 rok

Fot. 8. Stacja Nowy Sqcz 1890

— Straznice wykonane byly wedlug jednakowego projektu z materialéw miej-
scowych, tj. czesciowo z cegly, a czeSciowo z miejscowego kamienia i rumo-
szu na zaprawie wapiennej. Byly one mieszkaniem dla straznika drogowe-
go, zwrotniczego, straznika obchodowego, a réwnoczesnie pomieszczeniem
stuzbowym (poczatkowo stanowiska pracy byly przeznaczone dla jednej
osoby w ciggu calej doby).

— Mosty i mostki konstruowano z blach i katownikéw stalowych, nitowanych
na miejscu wedlug indywidualnych projektéw.

— Stacje funkcjonowaly jako mijanki - przewaznie dwutorowe, wieksze stacje
- trzytorowe. Tory ukladaly brygady robotnikéw torowych pod nadzorem
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tzw. sekcyjnych. Wiekszo$¢ z tych robotnikéw pézniej znalazla zatrudnienie
na straznicach i przy utrzymaniu toréw.
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Zbocza o mniejszym pochyleniu zabezpieczone byly stupami, tj. pionowymi
kamiennymi rygolami o szerokosci zréznicowanej w zaleznosci od wysokosci zbo-
cza i kata nachylenia, oraz spinajacymi je tukowatymi zebrami. Takie zabezpiecze-
nia skutecznie odwadnialy zbocze i zapobiegaly obsuwaniu sie skarp. Dzi$ sa one
niewidoczne, poroslte trawa i krzewami. Kazda skarpa posiadata réw odwadniajacy,
chroniacy korone torowiska przed podmakaniem i wysadzinami.

Liczne przekopy na gérskich zboczach byly na biezaco zabezpieczone murami
oporowymi przez wloskich kamieniarzy. Te budowle, w formie pochytych suchych
murdéw bez zaprawy, przetrwaly nienaruszone do dzis. Wykonane byly cioséw ka-
mienia famanego - miejscowego lub dowozonego z odleglych kamienioloméw.
Cala tajemnica trwalo$ci tych konstrukeji miescila si¢ w tym, ze na zboczu narzu-
cony byl rumosz skalny, a dopiero na tym rumoszu, jako na warstwie przepusz-
czajacej wode, ukladano stabilny mur. Tym sposobem woda $ciekala poza murem,
po zboczu, do przebiegajacego wzdluz toru rowu odprowadzajacego. Sam mur byt
suchy, zabezpieczony przed niszczycielska, rozsadzajaca sita marznacej wody.

W trakcie budowy, do przewozu materialéw budowlanych uzywano dwéch
parowozéw angielskiego pochodzenia, wyprodukowanych w 1852 roku, sprowa-
dzonych z Niemiec i uzywanych wczesniej przy budowie kolei Karola Ludwika
z Krakowa do Lwowa, ktérym nadano nazwy ,Goéral” i ,Bojan”. Obydwa dozyly
na linii tarnowsko-leluchowskiej kresu swych dni i zostaly z koficem lat 80-tych
XIX w. ztomowane w sadeckich warsztatach.

Wszystkie prace zakoficzono 28 lipca 1876 roku, linia Tarndw-Muszyna-Orlov
byla gotowa i cesarz Ferdynand mégl ja uroczyscie otworzy¢, jednak regularny
ruch pasazerski rozpoczeto rok pézniej.
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Fot. 9. Jeden z kursujqcych na linii Tarnéw- Leluchéw parowozéw

Dlugos¢ tej linii z wynosita 145,7 km (wraz z 5,2 km odcinkiem z Leluchowa
do Orlov). Koszt budowy wynidst 13 mln 322 tys. 136 florenéw austriackich. Li-
ni¢ obstugiwalo 12 parowozéw, 40 wagonéw osobowych i 200 towarowych.

Jak to w wielu przypadkach bywa, ludnos¢ nie chciata docenié¢ wysitkéw bu-
downiczych i po prostu nie korzystala z tego rodzaju $rodka komunikacji. W tym
czasie kursowaly dwie pary pociagéw na dobeg i tylko pdzna wiosna i latem. Ruch
towarowy byl niewielki, przewdz towaréw ograniczal si¢ do wegla, wapna pa-
lonego, soli kamiennej, cementu, drewna opalowego i budowlanego oraz wegla
drzewnego. Naplywalo nieco materialéw budowlanych dla szybko rozwijajacej sie
Krynicy, rywalizujacej o range pierwszenistwa z Bardiowem (Bardejovem). W tym
czasie Krynica stawala si¢ kurortem w Galicji.

Przewozy uratowalo wojsko, ktére nowe polaczenie w poprzek Karpat wyko-
rzystalo do celéw wybitnie strategicznych uruchamiajac liczne transporty wojsko-
we pomiedzy Austro — Wegrami i Galicja dzieki czemu budowa tak trudnej i dro-
giej w budowie linii ostatecznie okazala si¢ bardzo trafiong inwestycja.

Pociagi osobowe jezdzily z predkoscia 45 km na godzing, a towarowe 25 km/h.
Kazdy z parowozéw mial swoje imie odpowiadajace nazwie ktérej$ ze stacji tej
linii (np. Tarnéw, Tuchéw, Grybéw, Nowy Sacz). Nazwe tg umieszczano na mo-
sicznych tablicach z obu stron kotla. Kazdy parow6z pomalowany byl na kolor
ciemnozielony z czerwonymi lampasami. Wszystkie czesci mechanizmu wykonane
byly z brazu, badZ z mosigdzu. Do smarowania parowozéw uzywano, zwlaszcza
w pierwszym okresie funkcjonowania linii, drogich olejéw rzepakowych.

Wagony osobowe zewnatrz byly lakierowane jasnymi barwami. Wagony kla-
sy I posiadaly siedzenia kryte blekitnym lub czerwonym pluszem. W klasie II
podrézowalo sie na siedzeniach obitych ciemnymi skérami. Siedzenia i oparcia
dla wygody i elastyczno$ci wypychano koniskim wlosiem. Przedzialy o$wietlano
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lampami olejnymi, a ogrzewano je piecami na wegiel. Kazdy przedzial mial dwa
wejscia z obu stron wagonu, wzdluz ktérych biegly pomosty. Po uruchomieniu
linii z Tarnowa do Leluchowa pociag odchodzit raz dziennie o godzinie 13*°. Raz
w tygodniu, we wtorek o 6%, wyruszal do Nowego Sacza pociag ,mieszany”, jak
to podaje rozktad jazdy z 1878 roku.

Nowy Sacz

Austriackie wladze kolei pafstwowych postanowily w 1885 r. wybudowaé
warsztaty, konieczne do naprawy taboru kolejowego. Znalezli tu prace liczni ro-
botnicy, ktérzy osiedlili sie w jednorodzinnych domkach wybudowanych specjalnie
dla nich, w poblizu dworca kolejowego. Nowe osiedle nazwano kolonig kolejowa.

Fot. 11. Widok ,,Starej Kolonii”

Zamieszkalo w niej okolo czterech tysiecy ludzi. Pomimo, Zze mieszkania byly
wygodne, robotnicy nie byli zadowoleni. Po zakupy, do szkoly i do kosciota trzeba
bylo chodzi¢ dwa kilometry do miasta. Naczelnik stacji Klein w imieniu kolejarzy
wystapil do dyrekeji z prosba o wybudowanie szkoly i kosciota.
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Prezydent generalny dyrekeji dr Leon Biliaski przychylil sic do prosby i wy-
asygnowal na budowe szkoly 20 000 zt i na budowe kaplicy szkolnej 45 000 zt.
Dla tatwiejszego uzyskania zezwolenia na budowe podano, ze bedzie to kaplica
jubileuszowa, upamictniajgca pétwiecze panowania cesarza Franciszka J6zefa. Dla-
tego tez na frontonie kosciola umieszczono portal z emblematami jubileuszowymi:
korona, monogramem i cyframi 1848+ 1898. Réwniez z tego powodu $wiatynie
wzniesiono pod wezwaniem $w. Elzbiety, ktéra tez byla patronka cesarzowej, zwa-
nej Sisi. Historia austriackiego panowania w Galicji odeszla w przesztos¢.

-

Fot. 13. Koscidt kolejowy w 1930 roku



140 LAT KOLEI W NOWYM SACZU , KRYNICZANKA” 19

Nad gléwnym wejsciem do kosciola widnieja dzi§ dwie daty: 1897+1937,
upamietniajace rozpoczecie budowy kaplicy i utworzenie parafii. Swieta Elzbieta
pozostala drugorzedna patronka kosciola kolejowego.

Mieszkarncy Kolonii nalezeli poczatkowo do parafii farnej. Gdy w 1899 r. wy-
budowano kaplice, ktéra stala si¢ od poczatku wlasnoscia kolei, nikt nie chcial
objac jej w zarzad. Dopiero w 1903 roku duszpasterstwo przy koscidtku $w. Elz-
biety przejeli sadeccy jezuici. Czg$¢ kolejarzy niezbyt chetnie przyjeta przybylych
zakonnikéw. Kolonia byla znana bowiem jako ognisko socjalistéw, ktérzy byli
bardzo wrogo nastawieni do Kosciota. Na drugi dziefi po objeciu kaplicy przez
jezuitéw | maja w czasie pochodu, przywitano ich okrzykami: ,Hafba im! Precz
z jezuitami!!!”

Robotnicy kolejowi, ktorzy mieszkali daleko od kosciola i na skutek tego byli
obojetni religijnie, teraz, kiedy mieli ko$ciét na miejscu, zaczeli do niego coraz cze-
$ciej przychodzi¢. Niektérzy zapisali sic do Bractwa Serca Pana Jezusa, do Sodalicji
i do rézanca. Znalezli podpore ze strony innych robotnikéw katolickich, co dalo
im poczucie sily, przestali sie bac i ulega socjalistom. Ale przez wiele lat praca je-
zuitéw napotykala na ogromne trudnosci materialne. Nie bylo plebani. Koscittek
byt stabo wyposazony. Jezuici wynajmowali pomieszczenia mieszkalne i starali si¢
o wybudowanie wlasnego domu. Gdy ani kolej, ani rzad ich nie wsparli dwukrot-
nie skladali rezygnacje z prowadzenia placéwki. Gdy ta wiadomo$¢ rozeszta sie
wsrod kolejarzy, postanowili wybudowac¢ dom swoim duszpasterzom. Uformowali
komitet opieki nad kosciolem, zbierali sktadki. W 1922 r. rozpoczeto pierwsze
przygotowania i w ten sposob powstata zasobna plebania.

W dalszym ciggu bardzo klopotliwy byt dojazd do uzdrowiska Krynica, gdyz
odbywat sie do roku 1876 dylizansami z krakowskiego Stradomia i z Bochni, a po-
dréz trwala dwa dni i byla bardzo uciazliwa. Po uruchomieniu linii tarnowsko —
leluchowskiej w 1876 roku najblizsza uzdrowisku stacja Muszyna znajdowala si¢
juz tylko 11 km i mozna sie bylo do niej dostaé po niespelna 11 godzinach podrézy
za okolo 5 zt. Dalej do Krynicy trzeba sie bylo postaraé¢ o powéz — jednokonny lub
dwukonny. Przewozu dokonywali fiakrzy, posiadajacy specjalng koncesje cesarsko
— krélewskiego (C. K.) starostwa sadeckiego. Liczba kuracjuszy rosta stale i w
1899 roku dochodzita do 10000 kuracjuszy rocznie.

W pazdzierniku 1905 roku bedacy na emeryturze byly urzednik paistwowy,
a dwczesny wspoldzierzawca Zakladu Hydropatycznego w Krynicy, Karol Pietrzy-
kowski wniést do Ministerstwa Kolei Zelaznych prosbe o pozwolenie na ,przed-
siewziecie rob6t do majacej sie kolei elektrycznej Krynica Grybéw przez Stotwine,
Roztoke Wielka i Florynke oraz z Krynicy do Muszyny budowad”.

Korzystajac z galicyjskiej ustawy o kolejach lokalnych, uchwalonej w 1880
roku, ulatwiajacej prywatnym inwestorom, przez gwarantowane ulgi inwestycyj-
nej i zwolnienia od podatkéw, budowe tzw. kolei lokalnych postanowiono potgczyé
koleja zelazng te dwie miejscowosci.

Projekt przedwstepny opracowano na budowe waskotorowej (o przeswicie
1000 mm) kolei elektrycznej i ztozono do oceny dnia 13 marca 1907 roku w Sej-
mie Krajowym we Lwowie. Autor projektu zaproponowal zastosowanie toru wa-



20 Hydzik J., Hydzik T.

skiego przez co wymagania techniczne dla zapewnienia pelnego bezpieczefistwa
ruchu dla kolei normalnotorowej nie mialy pelnego zastosowania. Tabor trakcyjny
zobowiazala sie¢ dostarczy¢ firma Orenstein & Koppel Union — Baugesellschaft
z Berlina.

Zaprojektowano budowe stacji: w Muszynie, Powrozniku, Krynicy, Hucie, Be-
rescie, Polanach, dwie we Florynce i po jednej w Kaclowej, Bialej Wyznej i Grybo-
wie. Taki przebieg trasy likwidowal przejazd wielkq serpentyna Popradu i obnizal
znacznie koszty podrdzy. Projekt przedstawiono na sesji sejmu w dniu 19 marca
1907 roku, ale niestety ten ciekawy projekt zostal odrzucony.

W dniu 22 wrze$nia 1905 roku nijaki inz. Jézef Zvonic¢ek z Muszyny rozpoczat
pomiary w terenie dla potrzeb projektu kolei lokalnej normalnotorowej Muszyna
— Krynica. Na ich podstawie opracowal koncepcje przebiegu linii, a tzw. rewizji
trasy dokonala powolana pod kierownictwem c. k. Radcy Namiestnictwa dr Sta-
nistawa Ursynowskiego, przeSwietna komisja stacyjna, ktérej w dniu 22 listopada
1906 roku przedstawiono projekt i wystuchala zarzuty interesantéw. Odbylo sie
to w biurze Zakladu Zdrojowego w Krynicy. Tego dnia dokonano tez objazdu
projektowanej linii i w dniu nastepnym zatwierdzono projekt do przedstawienia
pod obrady Sejmu Galicyjskiego we Lwowie. Sejm ten uchwala z dnia 8 marca
1907 roku upowaznil Wydzial Krajowy Krolestwa Galicji i Lodomerii do dostar-
czenia czesci kapitatu zakladowego kolei lokalnej Muszyna — Krynica w wysokosci
20000 koron i wplacenia go na rzecz funduszu budowy tej kolei. W zamian za to
mial otrzymac odpowiednig ilo$¢ akcji majacego sic zawiazaé towarzystwa budowy
kolei.

W dniu 5 czerwca 1907 roku Wydzial, Krajowy powotal kierownictwo budo-
wy trasy, na czele ktérego stanal Maurycy Machalski — starszy inzynier Krajowe-
go Biura Kolejowego przy wydziale Krajowym. Jak z kazda inwestycja, tak i tu
napotkano na powazne klopoty i opér, zwlaszcza tych, ktorzy utrzymywali sie
z fiakierstwa, wlascicieli gruntéw przez ktére planowano poprowadzi¢ trase. Po
zebraniu niezbednej kwoty w dniu 25 sierpnia 1909 roku ogloszono przetarg na
budowe linii kolejowej z terminem ukoficzenia budowy na 15 maja 1911 roku.
1 wrzesnia 1909 roku powolano kierownictwo budowy kolei lokalnej Muszyna
— Krynica z siedziba w Muszynie, a na jego czele stanal inz. Ferdynand Gisman.
Do prowadzenia robét ziemnych wykorzystano miejscowa sile robocza, wynajeto
podwody konne. Nasypy sypano recznie, uzywano wozkéw kolebowych porusza-
jacych sie po dwéch nitkach toru waskiego, ukladanego na biezaco w miare po-
trzeb. Na wieksze odleglo$ci uzywano parowozu pracujgcego na prowizorycznym
torze waskim.

Dworzec w Krynicy zbudowano wczesniej niz dotarly don tory kolejowe. Obok
powstaly magazyny i rampa fadunkowa a poniewaz roboty prowadzono intensyw-
nie doszto do kolejnego konfliktu spotecznego, tym razem z ludnoscia wyznania
grecko-katolickiego poniewaz roboty prowadzono réwniez w $wieta greko — ka-
tolikow.
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Fot. 14. Stacja kolejowa w Krynicy (pocztéwka z 1912 roku)

Konstrukcje mostéw na potrzeby budowanej linii wykonatla krakowska firma
L. Zieleniewski. W sumie na tej linii znajduje sic 6 mostéw stalowych, ponad 30
przepustéw i 2 kamienne wiadukty. Lini¢ otwarto 29 maja 1911 roku.
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