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Wstep

WIAT, ktory otaczal czlowieka zyjacego w dawnych wiekach, zmie-
nial sie niezwykle powoli. Czlowiek rodzil sie i umieral praktycznie
w takim samym s$wiecie. Zwykle w ten sam sposob mieszkal, odzy-
wial sie, wykonywat te sama prace przy uzyciu tych samych narze-
dzi, w ten sam sposob odbywal podréze. Przyspieszenie nastapito
dopiero w x1x wieku, dzigki przelomowym wynalazkom: maszynie
parowej, lokomotywie parowej, elektrycznosci itp. Maszyna parowa wynalezio-
na przez Jamesa Watta byla wykorzystywana w kopalniach do transportu woz-
kéw z urobkiem, tym samym zastapita site miesni zwierzat i ludzi. To podsung-
lo pomyst skonstruowania pojazdu mechanicznego, ktory zastapitby zwierzeta
pociggowe. W 1804 roku Richard Trevithick zbudowal pojazd parowy porusza-
jacy sie po szynach' i zawierajacy wszystkie zasadnicze czesci parowozu®.
Historia kolei zelaznych jest niezwykle ciekawym zagadnieniem badawczym,
obejmujacym elementy historii gospodarczej, spotecznej, historii kultury mate-
rialnej i techniki oraz prawa. Powyisza problematyka posiada obszerna historio-
grafig’, sporo prac jest efektem badan historykow-regionalistow?, ktorzy dostrze-
gaja role funkcjonowania kolei w rozwoju ich regionu.
Transport kolejowy powstal w pierwszej polowie x1x wieku, a rozwinal si¢

w drugiej polowie wieku x1x i na poczatku wieku xx. Nastepnie — w zwigzku

z rozwojem transportu samochodowego i lotniczego - rozpoczal si¢ okres za-

stoju. Maksymalne tempo budowy kolei w krajach rozwinietych gospodarczo

przypadalo na lata 80. i 9o. x1x wieku. W przypadku Polski, stabiej rozwinigtej
gospodarczo i z niewystarczajaco rozwinietg siecia kolejowg, budowa kolei byta
kontynuowana w okresie migdzywojennym i po 11 wojnie §wiatowej’. Rozwdj ko-
lei w Polsce w ujeciu historycznym dzieli sie na kilka etapow: okres budowy glow-
nych polaczen (1842-ok. 1880); okres budowy linii drugorzednych i dojazdowych

(ok. 1880-1914); okres budowy wojennych linii strategicznych i eksploatacyjnych

(1914-1918); okres laczenia sieci trzech zabordw i inwestycji migdzywojennych

(1919-1939); okres inwestycji wojennych, zniszczen i demontazu (1939-1945);

okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojennej (po 1945). Ostatni okres

1 Pomyst poruszania pojazdow po szynach, utatwiajacych przemieszczanie duzych cigzaréw, siega juz staro-
zytnosci. W skalnych drogach wykuwano koleiny, w ktérych tatwiej toczyty sie kota wozéw transportowych.
W $redniowiecznych kopalniach uzywano drewnianych szyn, po ktarych konie ciagnety wozki z wydobytym
urobkiem,

2 J. Demel, Poczqtki kolei zelaznej w Krakowie, Krakow 1954, s. 5-6.

3 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce, Warszawa 2012; Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012; Zna-
czenie kolei dla dziejow Polski. Studia z historii kolejnictwa, red. D. Keller, Rybnik 2012; T. Lijewski, Rozwdj sieci
kolejowej Polski, Warszawa 1959; M. Pisarski, Koleje polskie 1842-1972, Warszawa 1974; Z. Taylor, Rozwdj
i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007; M. Wilczek-Karczewska, Rozwd/ kolei zelaznych na ziemiach
poliskich w ujeciu historycznoprawnym, ,Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2015, nr 1(4), s. 100-124.

4 J. Demel, Poczqtki kolei 7elaznej...; Gdy do Grodziska ruszyt ,parochdd”.. Szkice z dziejow Drogi Zelaznej Warszawsko
-Wiederiskej, red. A. Stawarz, Grodzisk Mazowiecki 1990; D. Gutowski, Zarys historii kolei zelaznych w Szczakowey,
.Zeszyty Historyczne Miasta Jaworzna” 2006, z. 10, s. 50-53; D. Gutowski, M. Wecel, L. Mazan, 160 lat kolei
zelaznych Jaworzno Szczakowa—Mystowice—Sosnowiec Maczki, Jaworzno 2007; L. Mazan, 150 lat drdg Zelaznych
w Galigji 1847-1997, Warszawa 1997; A. Nowakowski, Zarys dziejow kolei w Andrychowie (1887-2000): przyczynek

do historii kolei galicyjskiej i matopolskiej, Wadowice 2000.
5 Z. Taylor, Rozwdj i regres..., s. 23.



zakonczyl si¢ okolo 1989 roku, po czym nastapit okres wspolczesnego regresu,
czyli zamknigcia i likwidacji linii kolejowych, trwajacy do dzisiaj®.

U schytku pierwszej polowy x1x wieku w niewielkim quasi panstewku -
powstalym na skutek postanowien kongresu wiedenskiego z 1815 roku — Rzecz-
pospolitej Krakowskiej, czyli Wolnym Miescie Krakowie z Okregiem, podjeto
decyzj¢ o wlgczeniu si¢ do migdzynarodowej sieci kolei zelaznych. Oczywiscie
najwigkszych korzysci spodziewal si¢ stoleczny Krakow, ale jak pokazal czas,
mniejsze miejscowosci z Okregu takze skorzystaly na tej inwestycji.

6

T. Lijewski, Rozwdy sieci kolejowey..., s. 8-9; Z. Taylor, Rozwdj i regres..., s. 26,



Budowa kolei na ziemiach
polskich w okresie zaborow

IERWSZE trzy okresy budowy kolei na ziemiach polskich przypa-
daly na okres zaborow, budownictwo kolejowe bylo realizowane
zgodnie z zalozeniami polityki poszczegolnych panstw zabor-
czych, a te byly odmienne, dlatego budowa infrastruktury kolejo-
wej przebiegala inaczej w kazdym z panstw zaborczych - Austrii,
Prusach i Rosji. Koleje byly przystosowane przede wszystkim do
potrzeb panstw zaborczych, nastepnie do potrzeb kazdej dzielnicy rozbiorowej
z osobna, ale nie mialy i nie mogly miec na celu potrzeb calej Polski’. Takze
roznie ksztaltowaly si¢ normy prawne, regulujace funkcjonowanie kolei. Poja-
wieniu si¢ pierwszych linii kolejowych towarzyszylo dazenie poszczegolnych
rzadow do utworzenia prawnych regulacji, a intensyfikacja dziatalnosci prawo-
tworczej byta powodowana przez wzrost znaczenia transportu kolejowego dla
gospodarki i obronnosci kraju. W procesie rozwoju kolejnictwa widoczna jest
prawidlowos¢, ze pierwsze koleje powstawaly z inicjatywy podmiotéw prywat-
nych, funkcjonujacych w formie towarzystw akcyjnych, ktérych dziatania byly
uwarunkowane prawem rynku i byly kontynuowane dopoéki byly oplacalne. Na-
stepnym etapem w dziejach kolei byta ich nacjonalizacja, dyktowana interesem
gospodarczym panstwa i kwestiami obronnosci kraju®.
Pomysty budowy linii kolejowych na obszarach ziem polskich pojawialy si¢
w latach 30. x1x wieku. Polozenie narodu polskiego, pozbawionego wlasnej pan-
stwowosci i znajdujacego si¢ pod zaborami sprawilo, ze inicjatywa nie zawsze na-
lezata do Polakéw. W 1829 roku prekursor kolejnictwa austriackiego i profesor po-
litechniki wiedenskiej Franciszek Riepl oglosil pomyst budowy wielkiej magistrali
kolejowej Galicja—Wieden—Adriatyk. Szacowany olbrzymi koszt inwestycji spo-
wodowal, Ze plan Riepla ograniczono do budowy polaczenia kolejowego miedzy
Wiedniem a Bochnia. Ow pomyst zainteresowal najwiekszego austriackiego ban-
kiera Rotschilda. Okolo 1834 roku w Warszawie Henryk Lubienski sformulowal
koncepcje budowy kolei w kierunku Gornego Slaska (Kolej Warszawsko-Wieden-
ska), w celu polaczenia si¢ z projektowang linig z Wiednia. W 1836 roku we Wro-
clawiu kupiec Lewald zaproponowat przeprowadzenie kolei z Wroclawia przez
Opole do Bierunia, rowniez dla polaczenia z koleja wiedensko-galicyjska. Stany
Galicyjskie podjety w 1837 roku starania o budowe potaczenia Bochnia—Lwow.
Najwcze$niej zaczeto budowaé potaczenie Wiednia z Bochnig, aby ulatwic¢
dostep do wegla z Zaglebia Ostrawsko-Karwinskiego i soli z Wieliczki i Boch-
ni. Drugim aspektem budowy sieci polaczen kolejowych byta chg¢ umocnienia
centralizacji wielonarodowej monarchii habsburskiej. Z inicjatywy Rotschil-
da w 1834 roku przebadano cala trase az do Bochni, a w 1836 roku uzyskano
zatwierdzenie koncesji na budowe kolei. Wydana wowczas mapka objasnialta,
ze linia ma biec z austriackiej czgsci $laska prawym brzegiem Wisly przez Zator,

7 Polskie Koleje Paristwowe 1918-1928, Warszawa 1929, s. 1.
8 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei Zelaznych..., s. 102.



Zabytkowy wagon osobowy

z linii kolei konnej Czeskie
Budziejowice—Linz—Gmunden.
Ze zbioréw NAC.

Skawine i Podgorze. W 1838 roku otworzono pierwszy odcinek Wieden—Wagram,
ktory stat sie pierwszym odcinkiem kolei parowej w Austrii®.

Na ziemiach polskich prace nad budowa kolei rozpoczeto najwczesniej
w zaborze pruskim i tam sie¢ polaczen kolejowych rozwinigto najlepiej. Pierw-
sza linia kolejowa (Wroclaw—Olawa—Brzeg) zostala oddana do uzytku w 1842
roku', miata dlugos¢ 42 kilometrow. W Wielkim Ksiestwie Krakowskim i Gali-
cji pierwsza linia polaczyla Krakow - przez Krzeszowice, Trzebinig, Szczakowa
— z Mystowicami na Gérnym Slasku w 1847 roku, motywy jej budowy mialy
charakter gospodarczy. Linia, zbudowana przez prywatne Towarzystwo Drogi
Zelaznej Krakowsko-Gornoélgskiej, juz w 1851 roku zostata przejeta przez au-
striacki rzad, a jej nazwe zmieniono na Cesarsko-Krolewska Wschodnig Kolej
Panstwowa. Nastepne linie budowano i eksploatowano w systemie koncesyjnym
— tzw. kolei gwarantowanych. W ten sposob poprowadzono przez Oswigcim Ko-
lej Pétnocng Cesarza Ferdynanda, ktora — jako Kolej Galicyjska Karola Ludwi-
ka - biegla z Krakowa do Bochni, a nastepnie wzdluz Pogorza Karpackiego na
wschdd przez Tarnéw i Przemysl do Lwowa (budowano ja w latach 1856-1861,
taczna dlugo$¢ wynosita 533 km). Odgalezienie tej linii do Wieliczki i Niepoto-
mic oddano do uzytku w 1856 roku. Kolej Pétnocna miata faczy¢ Galicje i Lodo-
merie z pozostalymi cze$ciami monarchii austro-wegierskiej".

9 Otwarta w 1832 roku Kolej Budziejowicka z Czeskich Budziejowic do Linzu byta abstugiwana przez pociggi konne.

10 George Stephenson w 1825 roku wybudowat pierwszg linie kolejowa dla ruchu osobowego Stockton—Dar-
lington. Parowdz wedtug pomystu Stephensona zwyciezyt w wyscigu lokomotyw pod Reinhill (1829), osia-
gajac zawrotng wéwczas predkosc 45 km/h. Wkrotce w silnie uprzemystowione]j Anglii powstata siec kole-
jowa, zapoczgtkowana linig taczaca przemystowy Manchester i partowy Liverpool. Linig o dtugosci 56 km,
z regularnym ruchem pociggdw, oddano do uzytku w 1830 roku. Niebawem pierwsze pociagi parowe ruszyty
w Stanach Zjednoczonych (1830), Francji (1832), Belgii i Niemczech (1835), Rosji (1837) i Austrii (1838). Zob.:
J. Demel, Poczgtki kolei Zelaznej..., s. 5-6; Z. Taylor, Rozwdj i regres.., s. 26.

11 Z. Taylor, Rozwdj i regres..., s. 31.



Pierwsza linia kolejowa w Krolestwie Polskim, zaprojektowana przez polskich
inzynierow i zbudowana rekami polskich robotnikéw, tzw. linia warszawsko-
-wiedenska Iaczyla Warszawe z Zaglebiem Gornoslagskim. Nazwa linii wzieta
sie od tego, ze wspolnie z Koleja Pélnocng tworzyla bezposrednie polaczenie
Warszawy i Wiednia. Pierwszy odcinek z Warszawy do Grodziska Mazowiec-
kiego oddano do uzytku w 1845 roku, natomiast cato$¢ do granicy austriackiej
w Maczkach ukonczono w 1848 roku.

Pomysl jej utworzenia pojawil si¢ w 1834 roku z inicjatywy Henryka Lu-
bienskiego — wiceprezesa Banku Polskiego i Piotra Steinkellera — przemystowca.
Uprzednio Steinkeller i Lubienski chcieli wybudowa¢ konng lini¢ kolejowa po-
miedzy Warszawg a Krakowem. Steinkeller wyliczyt jednak, Ze do przewiezie-
nia dziennie 24.000 ton wegla i 3.100 pasazerow potrzeba w ciggu roku 59.655
koni, zjadajacych 5.368.000 szaflikow owsa, ktérego uprawa zajelaby 135.000
morgow™, czyli okolo 75.600 ha. Dla poréwnania powierzchnia Rzeczpospo-
litej Krakowskiej wynosita 116.400 ha. W roku 1835 hrabia Tomasz Lubienski
opublikowal Pierwszy ogolny projekt pobudowania drogi zelaznej migdzy mia-
stern Warszawq a granicg Krolestwa. Zakladal on poprowadzenie linii kolejowej
z Warszawy, przez Zaglebie Dabrowskie, do granicy z Austria, gdzie mialo nasta-
pi¢ polaczenie z budowang droga zelazng z Wiednia do Krakowa i Bochni®. Ce-
lem budowy linii kolejowej bylo ,,podniesienie gornictwa krajowego™. W 1839
roku utworzono Towarzystwo Akcyjne Drogi Zelaznej Warszawsko-Wieden-
skiej, ktére otrzymalo gwarancje Skarbu Krolestwa Polskiego. Brak popytu na
akcje Towarzystwa (w Warszawie nabyto jedynie 71 akcji) sprawil, ze zostalo ono
postawione w stan likwidacji, a dalsza budowe linii kolejowej prowadzit Rzad
Krolestwa. W lipcu 1844 roku polozono kamien wegielny pod budowe dwor-
ca w Warszawie. Lini¢ otwierano stopniowo, odcinkami od 1845 do 1848 roku.
14 czerwca 1845 roku zainaugurowano otwarcie Kolei Warszawsko-Wiedenskiej
przejazdem pierwszego pociagu osobowego z Warszawy do Grodziska, w kto-
rym wzigli udzial dygnitarze z wladz Krélestwa i osoby zaproszone, gtéwnie ze
sfer urzgdniczych, acznie okolo 600 0sob. Wycieczki kolejowe do Grodziska
staly si¢ modne, odbywaly sie przy akompaniamencie muzyki, majgc raczej cha-
rakter zabawy ludowej, a nie celowej podrozy”. Wobec strat, jakie generowala
Kolej Warszawsko-Wiedenska, skarb Krélestwa Polskiego w 1857 roku oddal ja
w dzierzawe prywatnemu Towarzystwu, opartemu gléwnie na pruskim kapitale,
na ktorego czele stal warszawski bankier Herman Epestein. W 1859 roku zbudo-
wano krotkie, ale bardzo wazne z gospodarczego punktu widzenia odgalezienie:
Zabkowice—Dgbrowa Gornicza—Sosnowiec—Szopienice™.

Przygladajac si¢ tym koncepcjom oraz inwestycjom widoczne stalo sig,
ze linie kolejowe mialy krzyzowa¢ si¢ w poblizu granic Krélestwa Polskiego,
Galicji i pruskiego Gornego Slaska. Nieopodal znajdowato si¢ Wolne Miasto
Krakow z Okregiem, czyli Rzeczpospolita Krakowska, utworzona mocg decyzji
kongresu wiedenskiego".

12 D. Gutowski, M. Wecel, L. Mazan, 160 lat kolei zelaznych..., s. 15.

13 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 9.

14 Polskie Koleje Paristwowe..., s. 2.

15 3. Sniechowski, Zarys rozwoju kolejnictwa polskiego w zaborze rosyjskim, ,Inzynier Kolejowy” 1926, nr 8-9,
8. 911,

16  Polskie Koleje Paristwowe..., s. 9.

17 1. Demel, Poczqtki kolei zelaznej..., s. 7.



Rzeczpospolita Krakowska
- pomiedzy trzema
mocarstwami

ZECZPOSPOLITA KRAKOWSKA byla niewielkim panstewkiem

o powierzchni zaledwie 1.164 km?, liczagcym 88.000 obywateli.

W zakresie ustrojowym byta republikg konstytucyjna, jednak

wbrew oficjalnej nazwie, nie byla wolna i niepodlegla, ponie-

waz o kluczowych sprawach polityki i ustroju decydowali re-

zydenci trzech mocarstw zaborczych, ktorzy mieli w Krakowie
swoje stale siedziby. Rzeczpospolita Krakowska, skrepowana nadzorem mo-
carstw rozbiorowych, posiadala pewien zakres autonomii wewnetrznej. Ko-
rzystajac z tej ograniczonej autonomii wladze krakowskie zrealizowaly wiele
przedsiewzigé (gospodarczych, spotecznych), ktére przyniosty postep cywili-
zacyjny. Jednym z nich byta budowa kolei zelaznej z Krakowa na Gérny Slask,
na ktdrej znaczaco skorzystaly miejscowosci Okregu, przez ktore poprowadzo-
no nowa lini¢. Rzeczpospolita Krakowska nie byla tez neutralna, szybko stata
si¢ oérodkiem polskiej konspiracji niepodlegtosciowej, ktora doprowadzita do
wybuchu powstania krakowskiego w lutym 1846 roku. Kleska zrywu niepod-
leglosciowego spowodowata wcielenie Wolnego Miasta Krakowa do Austrii
i utworzenie, calkowicie zaleznego od wladz wiedenskich, Wielkiego Ksigstwa
Krakowskiego. Jednak przemiany polityczne nie powstrzymaly biegu historii
i ambitny projekt kolejowy, zapoczatkowany przez wladze Wolnego Miasta, zo-
stal zakonczony sukcesem w 1847 roku.

11 —
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Kolej zawitata do
Rzeczpospolitej Krakowskiej

PIERWSZE] polowie x1x wieku pieszy wedrowiec po-
konujacy wiele mil po zaniedbanych goscincach byl
widokiem powszechnym. Wér6d wedrowcow znaleze
mozna byto chtopéw, przekupniow, chtopcow zmie-
rzajacych do terminu, czeladnikow w trakcie wedrow-
ki przed wyzwoleniem na majstra, urlopowanych zol-

nierzy, wloczegow, zebrakow — wszystkich, ktorzy byli za biedni, aby zaplacic za

podroz pojazdem pocztowym lub prywatnym®. Najzamozniejszych bylo sta¢ na
utrzymanie wlasnego powozu. Srednio zamozni korzystali najczesciej z poczty
konnej, ktora wozila listy, towary i pasazerow. Podrozowali nig urzednicy, ofi-
cerowie, kupcy, ziemianie, tury$ci i emisariusze polityczni. Szlaki poczty konnej
prowadzity z Krakowa do Warszawy, Wroctawia, Wiednia i Lwowa (z odgalezie-
niem na Przemysl i dalej na Wegry). Podréz z Krakowa do Warszawy karetka
pocztowa, tzw. ,steinkellerka”, trwata 22 godziny. Podroz byta duga i mecza-
ca, sie¢ polaczen pocztowych stabo rozwinieta — laczyla jedynie najwazniejsze
miasta — a ilo§¢ miejsc dla podréznych byla wigcej niz skromna. Z Krakowa do

Lwowa dziennie mogto wyjecha¢ ledwie 8 oséb, a w blizsze trasy do Bielska, Wa-

dowic czy Andrychowa tylko jedna. Kolejna opcje transportu stanowily zaprzegi

cigzarowe do przewozu drewna, wegla itp., bedace Zrodlem zarobku wlasciciela,
takze nadawaly si¢ do dodatkowego przewozu ludzi*.

Wiladze Rzeczpospolitej Krakowskiej, panstewka zaleznego politycznie od
zaborcow, ale cieszacego si¢ swoboda gospodarcza, zdecydowaly o przylacze-
niu si¢ do, kluczowego dla rozwoju gospodarczego w x1x wieku, projektu bu-
dowy kolei zelaznych. W 1840 roku Senat Wolnego Miasta Krakowa zwrdcit sig
z propozycja sfinansowania linii kolejowej taczacej Krakow z pruskim Slaskiem
do znanego przemystowca Piotra Steinkellera™. Ten jednak byt juz zaangazo-
wany w budowe Kolei Warszawsko-Wiedenskiej i odrzucit propozycje. Kolejna
oferta zostala skierowana do Towarzystwa Kolei Gérnoslaskiej, ktore budowa-
to whaénie pierwsza na ziemiach polskich kolej z Wroctawia na Gérny Slask.
Kolej doprowadzono 3 pazdziernika 1846 roku do Mystowic, zamiast pierwot-
nie planowanego Bierunia. Sfinalizowanie porozumienia nastapito dopiero na
poczatku 1844 roku. Jego warunki opracowywala specjalna komisja senacka
i przedstawiciele Towarzystwa Kolei Gornoélaskiej. Wynikiem uzgodnien byto
mmm Zelazngy..., s. 4.

19 Nazwa pochadzi od nazwiska przemystowca i bankiera Piotra Steinkellera.

20 ). Demel, Poczqtki kolei zelaznej..., s. 4-5.

21 Steinkeller byt inwestorem znanym w Rzeczpospolitej Krakowskiej i Jaworznie, W 1822 roku zakupit nadanie
gornicze pod Jaworznem, gdzie wybudowat kopalnie wegla kamiennego i cynkownig ktorg nazwat na czes¢
matki Jozefina. Zapewnit sobie dostawy rud galmanowych z pobliskich odkrywek w Dtugoszynie, wydzierzawit
réwniez tereny z poktadami tych rud w Byczynie. Stworzyt nowoczesny zaktad produkeji cynku z petnym zaple-
czem surowcowym, zatrudniajgcy okoto 80 0sob. Wprowadzat takze innowacje socjalne w odniesieniu do swych
pracownikéw: padpisywat z nimi umowy o prace (okreslajgce prawa i obowigzku obu stron) oraz zapewniat
mieszkania pracownikom. W tym celu zatozyt osiedle dla zatogi swego przedsiebiorstwa, ktére dato poczatek

dzisiejsze] dzielnicy Jaworzna — Niedzieliskom. Byt tez inicjatorem budowy szpitala gérniczego w Jaworznie oraz
kupowat wyposazenie niezbedne do organizacji pierwszej w okolicy przemystowej strazy pozarnej.
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powotanie Towarzystwa Drogi Zelaznej Krakowsko-Gornoélaskiej, ktore mialto
budowa¢ nowg linie. Jeszcze zanim w Krakowie wybudowano droge zelazng
i dworzec, dochodzito juz do pierwszych kontaktow jego mieszkancow z ko-
leja. W 1842 roku znany krakowski historiograf, ksiegarz i wydawca Ambrozy
Grabowski udal sie w podréz do Wiednia. Do Otomurica jechano z Krakowa
przez Opawe i Morawy dylizansem, natomiast fragment trasy z Olomunca do
stolicy cesarstwa pokonal nowo otwarta Koleja PéInocna Cesarza Ferdynanda.
W jego korespondencji zachowat sie list do zony, w ktérym opisuje swoje wra-
zenia z podrozy:

) ) Zanocowalismy w $rode w Olomuricu, a rano, okoto godziny

6-tej wsiadlszy na woz parowy, ulecieli$my szparkoscia kuli

mil 28 w przeciagu godzin 6-ciu, a jeszcze bylo w tym czasie
spoczynkow okoto 15. Kazdy kilku minut, zanim machine
narychtowano. Sp6zniwszy sie z przybyciem do Bahnhofu z okazji
kawy, znalezliémy wszystkie wozy zasiedzione précz tego, ktéry
idzie zaraz za maching, czyli kotlem. Atoli nie tracgc fantazji
usiedlismy ochoczo i lecieliémy na ksztalt blyskawicy do Wiednia.

Co plota jakoby jazda byla nieprzyjemna, jest i tatwa bajka.
Owszem, jedzie si¢ z przyjemnoscia w kompanii osob 32, gdyz
kazdy woz tyle obejmie. Koszt niewielki, bo od osoby z rzeczami
za cale te 28 mil placi sie rynskich 4, 40 krajceréw srebrem.

Zebys$ miala wyobrazenie, co to jest parowa machina, tedy
wam ja tu opisze: Przychodzi sie do Bahnhofu, machina syczy, bo
sie woda gotuje, odzywa si¢ przerazliwie piszczalka ostrzegajaca,
ze bedzie rusza¢ w drogeg woz parowy, za ktérym zaprzezonych
bylo 15 wozdow. Maszyna zaczyna pstrykad, fuczy¢, huczed, kotataé
i rusza sie. Z poczatku z powaga majestatyczng, potem zaczyna is¢
spieszniej, a nareszcie zaczyna leciec tak szparko, tak bystro, ze za
nim mozna bylo przypatrzec si¢ drzewu lub fizjognomii czlowieka,
stojacego przy drodze, juz si¢ przelecialo nic nie ujrzawszy. Atoli
ta spiesznoéc¢ weale nie jest przykry i Zadnej réznicy nie ma od
tego, jakby pedzilo si¢ ragczymi konmi, i wsiadlszy do wozu, za pare
minut juz si¢ oswoilismy z tym nadzwyczaj predkim ruchem®.

Nie kazdemu bylo dane sprawdzi¢ do$wiadczalnie jak dziala ten wynalazek.
Pomiedzy obawami o wplyw kolei na okolicznych mieszkancow, srodowisko
naturalne i zdrowie pasazeréw pojawia si¢ nadzieja na lepsze jutro z powodu
otwarcia kolei, ktéra widoczna jest w wierszowanym powinszowaniu na rok
1845, utozonym przez jednego z krakowskich listonoszy:

) ) Dzisiaj dowiodl, ze jest wielki.
Dzis rozszerza wszech stycznosci,
Sktada wszelkich sztuk dowody,
A za poped swych czynnosci,
Uzyl pary z wrzacej wody.
Dziewigtnasty witaj wieku,
Niestychane glosisz dzieje,

Ty$ podsycit mysl w cztowieku.
By wzniost zelazne koleje.
Lotem ptaka, woz za wozem

Z réznych swiatow niesie ludzi

22 K. Estreicher, Miscellanea Grabosciana. Pierwsza podroz kolejq Zzelazng, ,Rocznik Krakowski” 1970, t. 40,

s.128.



I okrety niesie morzem,

Wiatr przeciwny juz nie trudzi.
Wszystko pchane pary sila

Czlek w godzinie w innym $wiecie,
Taki pomyst chlubg milq,

On jest ludziom szczescia dziecie.
Bloga wiesci z wiekéw fona,

Ty nam, takze glosisz stowa,

Ze stanowczo zatwierdzona,

Kolej zelazna z Krakowa.

Ze wegielny juz rzucono

Kamien pod Dworca budowe,

A pamiatkg t¢ wliczono

Pomiedzy $wigta krajowe.

Od tej chwili byt Krakowa,
Kwitng¢ bedzie w pomyslnosci,

Bo wigksza $wiata polowa;

Zawsze swoje z nim stycznoéci,
Przemyst - handel - sztuka wszelka
Zycie wezmg odtad nowe,

A pomyslnos¢ kraju wielka,
Uwienczy dziela osnowe.

Naplyw ludu - ruch - i zycie [...]
Co dzien szczeécia jakie$ nowe [...]».

24 lutego 1844 roku Senat Rzadzacy Wolnego Miasta Krakowa potwierdzit
ostatecznie warunki porozumienia ze spotka, ktérej udzialowcami byli radcy
handlowi Loebecke i Schiller oraz kupiec wroctawski Reuman, w sprawie bu-
dowy linii kolejowej z Krakowa — przez Krzeszowice, Chrzanow, Jaworzno - do
granicy ze Slaskiem, gdzie w Mystowicach miata by¢ polaczona z Koleja Gor-
noslaska. 1 marca 1844 roku spotka otrzymata przywilej na ,,zalozenie” drogi
zelaznej i utworzenie w tym celu spotki akeyjnej, ktora przybrata nazwe To-
warzystwa Drogi Zelaznej Krakowsko-Gaérno$laskiej. Senat Rzadzacy zatwier-
dzit statut spolki, w ktorym okreslono gléwne warunki inwestycji i przywileje
spolki. Kapital zaktadowy wynosil 1.500.000 talaréw (9.000.000 zlp), sklada-
jacy sie z 15.000 akgji, kazda o wartosci 100 talaréw (600 zlp). 4.000 akgji zo-
stalo zastrzezonych dla mieszkaricow Krakowa i zostaly szybko sprzedane. Po
niespelna tygodniu od ich emisji cena zakupu wzrosla o 6%. Statut zaktadal,
ze kolej zelazna bedzie prowadzona przez Krzeszowice, Chrzanéw i Jaworzno,
a w Okregu Wolnego Miasta znajdg si¢ przynajmniej dwie stacje. Zakladano,
ze linia kolejowa zostanie ukonczona najdalej w 1847 roku, prace niwelacyjne
mialy zaczac sie juz wiosna 1844 roku, a w roku 1845 mial by¢ juz gotowy odci-
nek do Krzeszowic. Towarzystwo miato mie¢ swoja siedzibe w Krakowie i pod-
legac jurysdykeji miejscowych sadéw. Rowniez cztonkowie jego dyrekeji mieli
zamieszkiwa¢ w grodzie Kraka. W sktad pierwszej dyrekcji weszli zalozyciele
spotki: Loebecke, Schiller i Reuman, ,,do ktorych wyltacznie kierunek budowy
nalezy”, oraz krakowscy bankierzy: Bochenek, Helcel, Kirchmajer i Wolff, kto-
rzy mieli kontrolowa¢ czynnosci pierwszych. W sklad kolejnej dyrekcji mieli
w potowie wchodzi¢ akcjonariusze pochodzacy z Krakowa. Posady przy budo-
wie i eksploatacji drogi zelaznej miaty by¢ obsadzane ,tutejszo krajowcami”.
Witadze krakowskie nie gwarantowaly akcjonariuszom procentowego zysku,
ale przekazaly nicodptatnie spotce grunty w dobrach narodowych pod budowe
kolei i zapewnity Towarzystwu korzysci tozsame z tymi, ktére plyna z budowy

25 ,Gazeta Krakowska” 1845, nr 2, s. 1.
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drog bitych*. Zapewnily o pomocy w wywlaszczeniu gruntéw prywatnych oraz
zezwolily na ,,uzycie kamienia fomowego, tudziez lasow”>.

Zapowiedz budowy kolei wzbudzita wiréd mieszkancow Wolnego Miasta
zadowolenie. Gazeta Krakowska z 1 marca 1844 roku donosita, ze wiadomos¢
o budowie linii kolejowej z Krakowa na Gérny Slask ,,[...] bardzo korzystne
uczynifa tu wrazenie. Nabywanie akcyj idzie zywo — jeszcze tylko mala ilos¢
pozostawata wezoraj do nabycia — dzi§ mowiono, ze wszystkie juz sg do reszty
rozebrane™. Najwigksze nadzieje w kolei pokladali lokalni kupcy: ,,[...] Dalece
bloga pomyslnosc¢ przez ten zwigzek za pomocg kolei zelaznej obiecuje si¢ dla
tutejszego kraju. [...] Jak znakomite stosunki handlowe wynikna¢ moga z tego
zrodta, kazdy tatwo osadzic i pojac zdola. Mozemy sobie tuszy¢, ze w Krakowie
zakwitnie drugi Hamburg [...] pod wzgledem handlu z Austria i Wschodem.
[...] Krakéw [...] jest sam przez si¢ przeznaczonym dla handlu, skoncentruje
on w sobie tym sposobem handel towaréw kolonialnych i r¢kodzielnych do
Lwowa, Brodéw i Jass — produktowych za$ wielkiej czgsci Krdlestwa Polskiego
i Galicyi””. Nadzieje miejscowych kupcow potwierdzal w 1846 roku raport an-
gielskiego przedstawiciela w Warszawie adresowany brytyjskiego rzadu, w kto-
rym zwracal uwage, ze w najblizszym czasie Krakow stanie si¢ centrum komu-
nikacji kolejowej migdzy Baltykiem a Adriatykiem i, ze po wybudowaniu kolei
na wschod bedzie tedy przechodzic¢ - przez Rosje i Turcje — przynajmniej czesc
wymiany towarowej z Indiami i Chinami*.

Jeszcze w 1844 roku podjeto decyzje o zmianie pierwotnego przebiegu drogi
zelaznej, korekta spowodowana byla podjgciem doniostej — dla Krakowa i Okre-
gu — decyzji o potaczeniu Kolei Krakowsko-Gaornoslaskiej z budowang Droga
Zelazng Warszawsko-Wiedeniska. W projektach senatu Wolnego Miasta nie prze-
widywano poczatkowo polaczenia na obszarze Rzeczypospolitej. Jednak wysta-
ny z Krolestwa Polskiego inzynier Stanistaw Wysocki bez trudu naklonil senat
krakowski do zgody na ten projekt, argumentujac, ze ,,polaczenie drogi zelaznej
polskiej w kraju krakowskim wiele przyniesie korzysci i dogodnosci krajowi’.
Zgodnie przyjeto rejon Maczek za punkt przeciecia przez kolej granicy Krole-
stwa Polskiego i Wolnego Miasta, natomiast stacja, ktora planowano wybudowac
w Szczakowej, miata by¢ punktem polaczenia obu linii kolejowych. Z Krakowa
Wysocki udat si¢ z przedstawicielem Senatu do Wroclawia. Dyrekcja kolei gor-
noélgskiej poczatkowo byla niechetna nowej koncepcji, jednak ostatecznie walne
zgromadzenie akcjonariuszy, ktore obradowalo we Wroclawiu 21 maja 1845 roku,
podjelo decyzje o zmianie koncowej czesci trasy z Bierunia na Mystowice. Nowe
rozwigzanie wymagato zmiany trasy takze na terenie Wolnego Miasta oraz wybu-
dowania krotkiego odgalezienia od Szczakowej do granicy Kroélestwa Polskiego
w Maczkach. Decyzje¢ podjeto ogolne zgromadzenie akcjonariuszy Towarzystwa
Drogi Zelaznej Krakowsko-Goérnoslgskiej w lutym 1845 roku i zatwierdzito pro-
jekt warszawsko-krakowski, podwyzszajac kapitat zakladowy o 3.000 akcji. Dzig-
ki temu ruch kolejowy migdzy Warszawa, Wroclawiem i Wiedniem przechodzit
przez obszar Wolnego Miasta, az do 1859 roku, kiedy uruchomiono odgalezienie
Zabkowice —Szopienice, taczace bezposrednio Krélestwo Polskie z pruskim Sla-
skiem®. Na trasie z Krakowa do granicy pruskiej w Stupnej planowano wybudo-
wac cztery stacje: w Krakowie, Krzeszowicach, Trzebini i Szczakowe;.

Budowa linii kolejowej z Krakowa ruszyta wiosng 1845 roku. Produkowane
w Kroélewskiej Hucie (obecnie Chorzéw) szyny uktadano na debowych pod-
ktadach. Na opéznienie tempa prowadzenia inwestycji wplyw mial wybuch
powstania krakowskiego w lutym 1846 roku. ,Gazeta Krakowska” z 9 lipca 1846
24 Gazeta Krakowska” 1844, nr 56, s. 4.

25 1. Demel, Poczqtki kolei zelazngj..., s. 13.
26 ,Gazeta Krakowska” 1844, nr 50, s. 1.
27 ,Gazeta Krakowska" 1844, nr 56, s. 2.

28 1. Demel, Poczqtki kolei zelazngj..., s. 15.
29 Tamze, s. 19.
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Pozdrowienie z Szczahowéj
Gruss aus Szczakowa

Pworzel kolejowe - Bahnhof

‘VOINYHD

Dworzec kolejowy

w Szczakowej od strony
perondw. Pocztowka z lat
1905-1910. Ze zbioréw MMJ.

Most kolejowy na granicy
austriacko-rosyjskiej na
Biatej Przemszy. Pocztowka
z poczatku XX wieku.

Ze zbiorow MMJ.

W poblizu dworca kolejowego
powstaty obiekty hotelowe

i gastronomiczne nastawione
na obstuge podréznych.
Naprzeciw dworca znajdowata
sie restauracja Johanna Sowy,
zdjecie z 1911 roku. Ze zbioréw
Tadeusza Kaczmarka.
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Ogtoszenie o zwotaniu
zgromadzenia ogdlnego
akcjonariuszy Kolei
Krakowsko-Gornoslaskiej
zamieszczone w ,Gazecie

Krakowskiej” (1845, nr 20,

8. 1).

- K RAKOW, &
Zgromadzenie Ogdlne ’lk(‘! G~
naryuszéw Drogizelaznéjiira-
kowsko-"'m'no-szlqzlue I3
Z uwagi na znakomitq wunoso
| bezposredmego polaczenia Drogi Ze-
80 |aznéj Hrakowsko-gorno-szlyzkiéj z

s 4b” . .droga zelazng Wars.aawska, Wy-
soki Senat qudzacy Wolnego Miasta Hrakowa

roku informowata, ze ,,roboty okoto budowania kolei zelaznej krakowsko-gorno-
-szlgskiej idg z widocznym pospiechem. Dworzec kolei zelaznej na przedmiesciu
Wesota, bedzie jeden z najpigkniejszych europejskich dworcow, i zbliza sig coraz
bardziej do swego ukonczenia; takiez same troche na mniejszg skale, buduja si¢
w Krzeszowicach i Szczakowy; pierwszy juz takze jest na dokonczeniu™°. We
wrzesniu 1847 roku trase pokonywaly juz pociagi testowe. W trakcie budowy
stacji w Szczakowej w latach 1845-1848 wzniesiono budynek dworcowy, tory ko-
lejowe nr 1-5, 2-12 oraz dwa budynki mieszkalne dla pracownikéw kolejowych.

Uroczyste otwarcie linii nastapito 13 pazdziernika 1847 roku. O godzinie 9.30
z krakowskiego dworca w kierunku Mystowic wyjechat pierwszy pociag, ciagnie-
ty przez parowoz o nazwie ,,Krakow”, zbudowany w berlinskiej fabryce Augusta
Borsiga. W pierwszych latach kolejnictwa lokomotywom nadawano imiona wzo-
rem okretow morskich. Lokomotywa budzila wielkie zainteresowanie gapiow, ale
przede wszystkim byta niezwykle kosztowna. Cena ,,Krakowa” nie jest znana, ale
Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej za podobne maszyny placito 12.000 talarow,
za co mozna bylo kupi¢ okolo 400 koni. Poczatkowo ruch kolejowy odbywat si¢
pociggami towarowo-osobowymi. Miedzy Krakowem a Myslowicami kursowaly
dwie pary pociagow. Z Krakowa do Mystowic pociagi wyjezdzaty o0 9.30 1 16.50,
w przeciwnym kierunku o 6.00 i16.15. Od 18 kwietnia 1848 roku nowy rozklad
przewidywal kursowanie trzech par pociggoéw, jednak obowigzywal on jedynie
niespelna miesigc - do 15 maja.

13 pazdziernika 1848 roku uruchomiono Iacznik kolejowy pomiedzy Szczako-
wg i Granica (Maczkami), ktory umozliwit takze podroz do Warszawy. Ze Szcza-
kowej trwala ona prawie 11 godzin, podroz z Krakowa do Warszawy wymagata
noclegu w Szczakowej lub Granicy. W 1848 roku ze szczakowskiej stacji mozna
bylo dojechac rowniez do Wiednia (przez Mystowice, Chatupki, Bohumin), Wro-
clawia (przez Myslowice i Opole), Berlina (z przesiadka we Wroclawiu), Ham-
burga, Hanoweru, Aachen, Poznania i Szczecina (przez Berlin).

W 1849 roku Kolej Krakowsko-Gornoslaska dysponowata o§mioma lokomo-
tywami z fabryki Borsiga®. Cztery lokomotywy (,,Krakow”, ,Oswigcim’, ,,Lwow”,
»Tarnow”) mialy uktad 1a1 (jedna o$ napedzana, dwie osie toczne) dla pocig-
gow osobowych. Kolejne cztery lokomotywy (,,Podgorze’, ,,Rzeszow’, ,,Przemysl”
i ,Dniestr”) dla pociagow osobowo-towarowych posiadaty uktad osi 18 (dwie
osie napedzane, jedna toczna)®.

Kolej Krakowsko-Gornoslaska zostata wykupiona przez rzad austriacki
1 stycznia 1851 roku, zmieniono jej nazwe na Kolej Rzadowa Wschodnia. W 1858
roku sprzedano ja Towarzystwu Kolei PéInocnej Cesarza Ferdynanda. W rekach
prywatnych pozostata do 1906 roku, nastepnie zostata ponownie znacjonalizo-
wana. W 1856 roku Krakéw uzyskal bezposrednie potaczenie z Wiedniem przez
30 ,Cazeta Krakowska” 1846, nr 147, s. 1.

31 Kolej Warszawsko-Wiedenska posiadata wéwczas 43 parowozy.
32  D. Gutowski, Zarys historii kolei..., s. 51.



Trzebinig, O$wigcim, Dziedzice i Bohumin, od tego momentu nie trzeba byto
przejezdzac przez Prusy, aby dotrze¢ do Wiednia®. W tym samym roku Kolej
Péinocna kupita kopalnie wegla w Jaworznie, co wigzalo si¢ z koniecznoscia
budowy kolei gorniczej. Do 1859 roku Szczakowa obstugiwata ruch graniczny
pomiedzy Austrig a Prusami i Rosja oraz pomiedzy Prusami i Rosja, poniewaz
migdzy tymi panstwami nie bylo kolejowego przejscia granicznego. Pasazerowie
oraz kupcy wysylajgcy swoje towary musieli korzystac z trasy Granica—Szcza-
kowa—Myslowice. Okres prosperity i monopolu w obstudze polaczen miedzy-
narodowych pomiedzy trzema panstwami zaborczymi skonczyt sie w 1859 roku
po uruchomieniu bezposredniego polaczenia prusko-rosyjskiego z Zabkowic do
Szopienic przez Dabrowe, Bedzin i Sosnowiec. Nowa linia wplyneta na zmniej-
szenie znaczenia stacji w Szczakowej i Granicy.

Stacja w Szczakowej — jak przystalo na stacje graniczng — oprdcz infrastruk-
tury stuzacej obstudze ruchu kolejowego posiadata takze posterunek celny,
sklady towarowe, poczte i stacje telegrafu. Linig telegraficzng poprowadzono
wzdhuz drogi Zelaznej w 1848 roku. Budynki stacyjne z konca lat 40. x1x wieku
nie zachowaly si¢ do dzisiaj. Obecny budynek dworca wzniesiono w drugiej po-
lowie x1x wieku. Na stacji kolejowej, obok pomieszczen stuzbowych, miescity
sie kasy biletowe, poczekalnie (osobne dla 1, 11 i 111 klasy) z lokalami gastrono-
micznymi, biura odpraw celnych i paszportowych, poczta i biuro telegrafu.

W latach 1906-1908 dokonano rozbudowy stacji. Wybudowano gorke roz-
rzadowa i nowa grupe toréw z torami kierunkowymi nr 30-46. Pociagi osobowe
byly przyjmowane na grupe osobowa, skad je wyciaggano na tor wyciggowy i roz-
rzadzano. W latach 1914-1915 wybudowano nowe tory kierunkowe nr 48-56 oraz
drugi tor szlakowy do Trzebini. Przy torze nr 54 zbudowano wage wagonowg*.

33 Od 1868 roku na trasie Krakéw—Wieder kursowaty pociagi pospieszne.
34  A. Tatarczuch, Monografia Szczakowej, ,Zeszyty Historyczne Miasta Jaworzna” 2005, z. 9, s. 36.

Pocigg na tle Wawelu i Kopca
Kosciuszki. ,Fantastyczne”
przedstawienie kolei zelaznej.
Zrédto: J. Demel, Poczqtki
kolei zelaznej w Krakowie,
Krakow 1954, s. 32.
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Trojkat Trzech Cesarzy

0 LIKWIDAC]I Rzeczpospolitej Krakowskiej — u zbiegu rzek Bia-
tej i Czarnej Przemszy, z polaczenia ktorych powstaje Przemsza
— stykaly sie granice trzech imperiéw: Austrii, Prus i Rosji. Miej-
sce to nazywane jest popularnie Trojkatem Trzech Cesarzy®.
Trojkat byt usytuowany na pograniczu nastepujacych miejsco-
wosci: Modrzejow, Niwka (Rosja), Jezor (Austria) oraz Mysto-
wice i Stupna (Prusy), ktére nalezaly do dwdch regionéw historyczno-geogra-
ficznych - Malopolski i Gornego Slaska. Nadgraniczne polozenie wplywalo na
sytuacje spoleczng i ekonomiczng miejscowosci. Obok przemystu rozwijala sie
wymiana handlowa pomigdzy obszarami trzech zaboréw. Wymiana handlowa
przebiegala ze zmiennym natezeniem i wplywatla na codzienny ruch ludnosci
na przejs$ciach granicznych Mystowice—Modrzejéw i Stupna—]Jezor. Miesz-
kancy Mystowic za granica zaopatrywali si¢ w produkty spozywcze, natomiast
mieszkancy zaboru austriackiego i rosyjskiego kupowali glownie niemieckie
produkty przemyslowe, ktorych jakos¢ sobie cenili. Poczatkowo wigkszy ruch
panowal na przejsciu niemiecko-rosyjskim, ale po nalozeniu wysokiego cla na
sprowadzane towary nasilily si¢ kontakty mieszkancow Prus z Jezorem.

Nadgraniczne polozenie w Trojkacie Trzech Cesarzy wplywalo na stan za-
gospodarowania przestrzennego poszczegolnych miejscowosci. Najprezniej roz-
wijaly si¢ Mystowice, ktore w 1846 roku uzyskaty polacznie kolejowe z Wrocla-
wiem, a w 1847 roku ze Szczakowa i Krakowem. Jezor byt gorzej zagospodaro-
wany, pomiedzy nielicznym zabudowaniami znajdowaly si¢ puste przestrzenie.
Miejscowa ludnos¢ trudnita sie gléwnie rolnictwem i handlem przygranicznym.
Od 1847 roku rola Szczakowej w handlu migedzynarodowym byta szczegdlnie
istotna wobec braku bezposéredniego polaczenia kolejowego pomiedzy Prusami
i Rosja. Przez Szczakowa odbywal sig kolejowy ruch pasazerski i towarowy od
austriacko-pruskiego przejscia granicznego w Stupnej do austriacko-rosyjskiego
przejscia w Granicy. Stan taki trwat do 1859 roku.

Unikalne polozenie Trojkata sprawilo, ze stal si¢ znany w calej Europie i byt
celem wycieczek turystycznych, odwiedzalo go tygodniowo od 3.000 do 8.000
turystow*, gtéwnie z Cesarstwa Niemieckiego. Rozwo6j masowej turystyki byt
mozliwy dzigki polaczeniu kolejowemu Wroctaw—Mystowice, spacer przez my-
stowicka promenade mozna byto kontynuowac¢ przechodzac ktadka nad rzeka
na austriacka strone granicy, gdzie mozna bylo obserwowac¢ roznice kulturowo-
gospodarcze migdzy zaborami. W okolicach kladki znajdowat sie niewielki port
mwmnego Miasta Krakowa obszar potozony w dorzeczu Biatej i Czarnej Przemszy zyskat

nazwe Drei Laender Ecke, ktdra zostata btednie przettumaczona jako Tréjkat Trzech Krajow. Rzeki tgczyty

sie pod katem ostrym, nie tworzac trojkata. Prawidtowa nazwa powinna brzmieé Kat Trzech Krajéw. W 1873

roku doszto do zawarcia porozumienia migdzy Franciszkiem Jézefem I (Austria), Aleksandrem II (Rosja) i Wil-

helmem I (Rzesza Niemiecka), zwanego Zwiazkiem Trzech Cesarzy. Miejsce u zbiegu Biatej i Czarnej Przemszy
nazwano wowczas Drei Kaiser Ecke, ktdra réwniez btednie przettumaczono jako Trojkat Trzech Cesarzy.

Mimo to wtasnie ta nazwa ugruntowata sie w swiadomosci spotecznej.

36 W. Dragan, T. Spdrna, Trdjkgt Trzech Cesarzy, [w:] Encyklopedia Wojewddztwa Slgskiego, t. 1 (2014), http://
ibrbs.pl/mediawiki/index.php/Tr%C3%B3jk%C4%85t_Trzech_Cesarzy, dostep: 16.09.2017.
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Austriacko-pruskie kolejowe
przejécie graniczne nad
Tréjkatem Trzech Cesarzy.
Pocztéwka wydana okoto
1905 roku. Ze zbioréw SBC.

Archiwalna pocztowka
przedstawiajaca Trojkat
Trzech Cesarzy, panorame
Mystowic od strony mostu
granicznego oraz komory
celne w Modrzejowie
(rosyjska) i Wysokim Brzegu
(austriacka). Wydana w 1910
roku. Ze zbiordw SBC.

Austriackie przejscie
graniczne na Wysokim Brzegu
z komorg celna oraz piwiarnia
i winiarnig. Pocztéwka
wydana przed 1905 rokiem.
Ze zhiorow SBC.

Czwordzielna pocztowka
przedstawiajgca Trdjkat
Trzech Cesarzy; wizerunki
Wilhelma II, Franiszka Jézefa
Ii Mikotaja II; winiarnig
Michaela Bestera i austriacko-
pruskie przejscie-graniczne

z mostem kolejowym i ktadka
dla pieszych. Ze zbiorow SBC.
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statkow parowych, galaréw przemszanskich do sptawu wegla i fodzi wycieczko-
wych, ktérymi mozna byto pltyna¢ do Krakowa. Graniczny charakter Trojkata
Trzech Cesarzy przetrwat az do zakonczenia 1 wojny swiatowej. W roku 1922
nastagpilo przesunigcie granicy o 30 km na zachéd, w rejon Gliwic i Bytomia, co
spowodowalo zanik znaczenia tego historycznego miejsca. Pod koniec lat 20.
X1x wieku rozpoczeto prace regulacyjne w korycie Czarnej Przemszy, co skutko-
walo przesunieciem lokalizacji Tréjkata Trzech Cesarzy w kierunku wschodnim.
Mimo iz granica panstwowa nie przetrwala, to rzeki Biala i Czarna Przemsza
pozostaty granicami administracyjnymi miedzy Sosnowcem, Jaworznem i My-
stowicami. Taki stan rzeczy przetrwat az do roku 1953, kiedy Jezor zostat wlaczo-
ny do Sosnowca wraz z korytem Bialej Przemszy?.

37 W. Dragan, T. Spérna, Trajkat Trzech Cesarzy...

Widok na Tréjkat Trzech
Cesarzy, gdzie taczyly sie
rzeki Czarna Przemsza,

Biata Przemsza i Przemsza.
Na pierwszym planie
widoczny nasyp linii kolejowej
Krakowsko-Garnoslaskiej.
Zdjecie z lat 20.-30. XX wieku.
Ze zbiorow SBC



Jak wygladata podroz?

0 1878 ROKU na kolejach w zaborze austriackim funkcjono-
waly cztery klasy pociggow. Pierwsze wagony przypominaly
pod wzgledem konstrukeji rozne formy powozow, a warunki
podrézy mozna by dzi$ uznac za niezbyt komfortowe. W 1 kla-
sie znajdowaly sie trzy przedzialy, lacznie z 18 miejscami.
O luksusie $wiadczyly szyby w oknach. Poczawszy od 11 klasy,
wagony byl bezprzedzialowe. W 11 klasie byly 24 miejsca, a w oknach zamiast
szyb skorzane lub ptécienne zastony. W 11 klasie na twardych, drewnianych sie-
dzeniach moglo zasig$¢ 32 pasazeréw. W wagonie nie bylo scian czolowych, dach
byt wsparty na kolumnach, podobnie jak w omnibusach konnych. 1v klasa nie
posiadata nawet zadaszenia, przypominala wygladem dwuosiowy wagon towaro-
wy, ktéry mial niewysokie $cianki z drzwiczkami i fawki umieszczone na srodku.
Z biegiem czasu komfort podrézowania wyraznie sie poprawil. Szyby i prze-
dzialy wprowadzono takze w11 i 111 klasie, a budzace niechec pasazerow wagony 1v
klasy stopniowo wycofano z uzytku. Siedzenia w klasie 1 obijano pluszem, a w kla-
sie 11 — skora. Wagony 11 11 klasy byly urzadzone niezwykle gustownie (nazywano
jego bokéwkami lub boczniakami) Stopniowo wprowadzano miejsca potlezace
i lezace. W latach 60. i 70. x1x pojawilo si¢ w wagonach ogrzewanie na pare z pa-
rowozu lub wagonu grzewczego oraz toalety i wentylacja. Okolo roku 1885 wpro-
wadzono wagony z korytarzem bocznym na calej dlugosci. W 1879 roku klase 1v
ostatecznie zlikwidowano. Nadal mozliwy byt wyboér jednej z trzech klas, najchet-
niej wybierang — w skali catych Austro-Wegier — byla klasa 111, ktora wybieralo
trzech na czterech pasazerow. Utrzymywanie wagonow 1 klasy byto nadal optacal-
ne, gdyz jej pasazer ptacit za podroéz tyle co kilkunastu pasazerow 1 klasy. Od lat
90. XI1x wieku — ze wzgledow bezpieczenstwa — nastapito rozdzielenie wagonow
pospiesznych i osobowych, w zupelnoéci wytaczono dwuosiowe boczniaki z linii
pierwszorzednych, gdzie w pociaggach pospiesznych kursowaly wagony cztero-
osiowe, a w osobowych trzyosiowe z wejsciami po platformach na scianach czoto-
wych. Mialy one juz wygodniejsze przestrzenie pasazerskie, toalety z dostepem do
wody, ogrzewanie parowe, zespolone hamulce prozniowe i gazowe oswietlenie®.
Obliczanie cen biletow odbywalo si¢ poczatkowo w skomplikowany spo-
sob, z doliczaniem oplaty stemplowej oraz kwoty wynikajacej z roznicy kur-
séw miedzy walutg austriacky papierowy i kruszcowa. Nastepnie taryfikatory
uproszczono do tabel, w ktorych cene uzalezniono od pokonanej odleglosci
i klasy. Zajmowanie miejsc w wagonach odbywato si¢ wedlug wskazan sygna-
low dzwiekowych. Po pierwszym sygnale wsiadano do wagonéw, po drugim
obstuga pociggu zamykata przedzialy na klucz, a po trzecim sygnale pociag
ruszal. Bilety oddawano konduktorowi po zajeciu miejsca w przedziale lub na
przedostatniej stacji*.

38  A. Dylewski, Histaria kolei w Polsce..., s. 56.
39 D. Gutowski, M. Wecel, L. Mazan, 160 lat kolei zelaznych..., s. 57.

Lokomotywa zamieszczona
na pocztéwce z 1916 roku.
Ze zbioréw MMJ.
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W polowie x1x wieku przygotowany do drogi parowoz osobowy wazyl okoto
16-17 ton. Do tego dochodzit tender z zapasem wody i paliwa (drewna) o facznej
masie 8,5 tony. Taki parowo6z rozpedzat si¢ do 30 km/h. Konstrukcja wagonow
osobowych do polowy lat 50. x1x wieku byla gléwnie drewniana. Wykonane
z zelaza byly widly maznicze, zestawy kolowe, resory, okucia ramy podwozia.
Pierwsze pociagi nie mialy hamowanych wagonéw. Hamulec zamocowany byt
na tendrze, a pézniej na parowozie. Pierwsze klocki hamulcowe byly drewnia-
ne, a w latach 60. x1x wieku pojawily si¢ klocki zeliwne, ktore sa stosowane do
dzis. W latach go. x1x wieku hamulce posiadalo juz 40% wagonéw osobowych
i 20% wagonow towarowych. Na poczatku xx wieku pociag osobowy wazyl
$rednio 200 ton, a towarowy 650 ton*.

1

40  D. Gutowski, M. Wecel, L. Mazan, 160 lat kolei zelaznych..., s. 59, 61,



Budownictwo kolejowe

ALICYJSKIE dworce wielkomiejskie budowano najczesciej

wedle indywidualnych projektéw. Byly to budowle utrzyma-

ne w stylu klasycystycznym, przebudowane na przelomie x1x

i xx wieku wedle zalozen neorenesansu i secesji. Tego typu

dworce znajduja si¢ w Krakowie (1846-1848, wg projektu Au-

gusta Rosenbauma, rozbudowa w latach 1869-1871), Tarnowie
(1906-1910) i Przemyslu (1895). Najwieksze osiagniecie budownictwa dworco-
wego stanowi dworzec we Lwowie, wzniesiony w latach 1899-1904 wedlug pro-
jektu Wiadystawa Sadlowskiego). Dworce w mniejszych miejscowosciach - jak
np. w Szczakowej — byly wznoszone wedtug typowych projektow. Najczesciej
byly to budowle dwukondygnacyjne, symetryczne, zdobione dwu- albo trzy-
osiowymi ryzalitami, nakryte dwuspadowym dachem, czgsto z deskowanymi
$cianami poddasza. Pomieszczenia stacyjne przeznaczano takze na poczekal-
nie — odrebne dla trzech klas - i lokale gastronomiczne, ktorych ustugi staly
sie specjalnoscia kolei austro-wegierskich. Wysoko ceniona restauracja dzialala
w szczakowskim dworcu. Budynki stacyjne malowano na z6ito (w nawigzaniu
do zolto-czarnej flagi austriackiej do 1918 roku), co przetrwalo jako tradycja
do dzis. Waznym elementem budownictwa kolejowego byly rowniez parowo-
zownie. Na ziemiach zaboru austriackiego okreslano je jako ,,ogrzewalnie” lub
»~domy ogrzewcze”. Parowozownie galicyjskie przeszty ewolucje od matych ,re-
miz”, mieszczacych co najwyzej kilkanascie jednostek, do obszernych hal budo-
wanych na planie prostokata. Parowozownia sredniej wielkoséci znajdowata sie
w Szczakowej, a mniejsza w Jaworznie*'.

R

41 A Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 52-53.

Szczakowski dworzec

widziany od strony perondw.

Pocztowka z lat 1905-1910.
Ze zbioréw MMJ.

Pocztowka z lat I wojny
Swiatowe] przedstawiajaca
dworzec kolejowy

w Szczakowe;j.

Ze zbiorow MMJ.



Sygnalizacja i tacznosc

PIERWSZYM okresie rozwoju kolei podstawowym za-

daniem sygnalizacji byto ostrzezenie otoczenia przed

zblizaniem si¢ pociagu. Wykorzystywano do tego sy-

gnaly dzwigkowe (gwizdek, rog, trabka) oraz optycz-

ne (latarnia). Obowiazki sygnalistow przekazujacych

polecenia maszynistom petnili dréznicy, obstugujacy
réwnoczes$nie zwrotnice i przejazdy. Otrzymywali oni polecenia od personelu
liniowego poprzez gonca lub przy wykorzystaniu choragiewek zamocowanych
na przedzie lub tyle pociagu. Po 1845 roku w Austrii pojawily si¢ pierwsze se-
mafory w postaci wciaganych na maszt tarcz lub balonéw. Uzywano takze tarcz
recznych, obrocenie tarczy krawedzig do pociagu, czyli brak sygnatu, oznaczato
wolng droge, a tarcza poruszajaca si¢ w obie strony o 9o stopni oznaczala sy-
gnat ,,st6j”. W nocy wykorzystywano latarnie, biala oznaczala ,,droga wolna’,
a czerwona ,,st6j”. Okolo 1850 roku wprowadzono system glo$nych urzadzen
dzwonowych, zapowiadajacych przyjazd pociggu. W ten sposéb oddzielono sy-
gnalizacje od tacznodci, systemy dzwonowe staly si¢ podstawowymi systemami
tacznosci. Okolo 1867 roku taczno$é dzwonowa stata si¢ powszechna na liniach
przebiegajgcych przez ziemie polskie w Galicji. System telegraféw optycznych
wzdtuz linii utrzymano, ograniczajgc jego zastosowanie do roli semaforu, czy-
li sygnalizatora szlaku. Prywatyzacja kolei w Austrii sprzyjata utrzymywaniu
sie roznic na liniach nalezgcych do poszczegolnych wiascicieli. Dopiero w 1872
roku Max Maria von Weber opracowal jednolity system sygnalizacji, ktory za-
czeto wprowadzac takze w krajach monarchii austriacko-wegierskiej. W 1872
roku wprowadzono tzw. semafory potwierdzajace, ktore zastapily dotychczaso-
wy system choragiewek. Nastawiali je dréznicy po otrzymaniu sygnatu dzwo-
nowego oraz sprawdzeniu stanu powierzonego szlaku o dtugosci 1 km. W 1894
roku Austro-Wegry jako pierwsze panstwo w Europie wprowadzily elektryczne
urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym z centralizacja zwrotnic i sygnalow.
Specjalnoscig Austrii okazaly sig rézne systemy blokad liniowych ze sterowany-
mi elektrycznie tarczami lub semaforami.

42 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 54-55.
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Widok ogélny Szczakowej

z lat I wojny $wiatowej. W tle
widoczny dworzec kolejowy.
Ze zhiorow MMJ.
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Rozwaéj urbanistyczny
i gospodarczy Szczakowe]j

OKRESIE staropolskim Szczakowa byla kréolewszczy-
zng. Wies lezala na wzniesieniu nazywanym Gora
Piasku, swoim zasiggiem nie przekraczala rzeki Kozi
Brod. Zabudowa wsi przybrata ukiad ulicowki. Wies
byla niewielka i niezbyt ludna, oprécz doméw miesz-
kalnych i zabudowan gospodarczych we wsi znajdo-
wal si¢ folwark, karczma i dwa mtyny: na Kozim Brodzie i w Dobrej. Podjecie
dziatalnosci gorniczej i uruchomienie kopalni wegla kamiennego (1766-1767,
1789) nie zmienito wiejskiego charakteru Szczakowej. Zmiany nastapily dopie-
ro w polowie x1x wieku na skutek budowy Kolei Krakowsko-Gaérnoélaskie;.
Stacja kolejowa w Szczakowej zostala wzniesiona na terenie nazywanym Piasek,
ktory znajdowat si¢ migdzy Kozim Brodem a Przemsza. Piaszczysty obszar nie
byt dotad objety dziatalnoscia rolniczg. Pierwsze zabudowania stacji kolejowej
zaczeto wznosic w latach 1845-1848. Poczgtkowo zbudowano budynek dworca,
tory kolejowe oraz dwa budynki mieszkalne dla pracownikow kolei. Wraz z roz-
wojem kolei budowano nowe tory, gorki rozrzadowe, parowozownie, warsztaty
i magazyny. Do pracy na kolei éciagata ludnos¢ naptywowa z Austrii, Prus i Ro-
sji*’. Wokot stacji kolejowej zaczela powstawac nowa osada, ktorej mieszkancy
trudnili si¢ pracg na kolei. Okolo 1850 roku osada miala juz wyraznie zaryso-
wany ksztalt, niespelna 20 budynkow zlokalizowano wzdhiz dzisiejszej ulicy Ja-
giellonskiej. Niskie — glownie parterowe — domy byly budowane z cegly i kryte
papa. Brak wytyczonych ulic powodowal, ze zabudowa byta chaotyczna. W la-
tach 1789-1869 wzniesiono w Szczakowej tacznie 54 domy. W latach 1870-1880
wybudowano 23 nowe budynki. Najwiekszy przyrost odnotowano w ostatnim
dwudziestoleciu x1x wieku, kiedy wraz z rozwijajacym si¢ przemystem skoko-
wo wzrosta liczba mieszkanicow. W latach 1880-1889 wybudowano 86 nowych
budynkow, a w latach 1890-1900 powstalo 66 kolejnych budynkow*.

Latwo$¢ dojazdu i transportu towaréw we wszystkie strony Europy przyczy-
nifa si¢ do rozwoju gospodarczego Szczakowej i byla zasadnicza przyczyna lokali-
zowania w tej miejscowosci nowych zakladow przemystowych. Ponadto okolica
byla bogata w ztoza wapienia, dolomitu, piasku i wegla kamiennego. Do wybuchu
I wojny Swiatowej w Szczakowej dziatata cementownia, wapienniki, fabryka sody
amoniakalnej, huta szkla, zaktad produkcji gazu o$wietleniowego. Do kazdego
z tych zaktadow §ciggali pracownicy spoza Szczakowej, zwigkszajac zaludnienie
miejscowosci. Kazdy z zaktadow tworzyt nowe formy osadnicze. Przedsigbior-
stwo Wapna i Cegiel Pierwszej Galicyjskiej Fabryki Portland Cementu w Szcza-
kowej wybudowato kolonie robotnicze, domy urzednicze i w ten sposob powstato
nowe osiedle - Pieczyska. Fabryka Sody Amoniakalnej wybudowata 22 domki dla

43 M. Le$-Runicka, Z dziejow wsi | miasta Szczakowej, ,Zeszyty Historyczne Miasta Jaworzna” 2008, nr 11, s. 34;
M. Qlusarczyk, Wptyw powstania stacji kolei zelaznej na rozwdj Szczakowef jako miasta, Episteme” 2016, nr 33,
s. 120.

44 A, Tatarczuch, Monagrafia Szczakowey..., s. 30



Ulica Jagiellonska, ktdrej
zahudowania tworzyty miejski
charakter Szczakowe;.

Ze zbiorow MMJ.

Rynek w Szczakowej.
Pocztowka z lat
miedzywojennych.
Ze zbiorow MMJ.

Szczakowa ~ Ulica Jagiellonska 2 Y.
7.




Gora Piasku, przetom XIX i XX
wieku. Ze zbiorow MMJ

" EEEERE Fabryka Sody Amoniakalnej. 35 —
/. St i "%C',#. Pocztéwka bedaca w obiegu
ol w latach 1905-1918.

Ze zbiorow MMJ.

Okolicznosciowe zdjecie
pociagu przed cementownig
Szczakowa. Ze zbiorow MMJ.
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pracownikow oraz wille dyrektorska. W 1909 roku firme przeniesiono do Bor-
ku Faleckiego pod Krakowem, a pozostawione budynki zamieszkane zostaty
przez pracownikow huty szkla przeniesionej z Tarnowa i uruchomionej na nowo
w dawnej fabryce sody. Znaczenie gospodarcze Szczakowej wzrastalo z biegiem
lat, co - w polaczeniu z przygranicznym polozeniem - sprawilo, ze ulokowano
tutaj koszary wojskowe armii austriackiej. Zolnierze zamieszkali w nowo wybu-
dowanych budynkach w 1895 roku.

U schytku x1x wieku nastal etap wznoszenia budynkow uzytecznosci pu-
blicznej. W 1883 roku mieszkancy Gory Piasku doczekali sie kaplicy, a w1898
roku w Szczakowej wmurowano kamien wegielny pod budowe kosciola. Roz-
budowano szkole powszechng — istniejaca od 1818 roku — w Gorze Piasku, jed-
noczesnie w 1885 roku oddano do uzytku nowy budynek szkolny w osadzie
Piasek. W 1886 roku wytyczono pierwsze ulice, a w 1888 roku rozpoczgto uzyt-
kowanie budynku rady gminnej przy ulicy Jagiellonskiej®.

Przygraniczne polozenie Szczakowej oraz polaczenie kolejowe z pruskim
Slagskiem i zaborem rosyjskim spowodowato, ze Szczakowa stata sie dogod-
nym miejscem do spotkan druhéw Towarzystwa Gimnastycznego Sokot z Ga-
licji, Slaska i Krolestwa Polskiego. Slascy druhowie przybywali koleja od strony
Slupnej, druhowie z zaboru rosyjskiego przybywali koleja z Maczek. Imprezy
sokolskie byly organizowane w Szczakowej od 1901 roku przez jaworznickie
gniazdo. W sprawozdaniu za 1910 rok z 26 marca 1911 roku mozna przeczytac,
ze ,Wydzial wykazuje gorliwg akcye w kierunku utrzymania naszego gniazda na
odpowiednim stanowisku placowki narodowej na granicy trzech mocarstw”™.
Szczakowski Sokol w 1910 roku urzadzil wieczorki patriotyczne w ramach ob-
chodéw 3 Maja i obchodow grunwaldzkich, ktore byly ,,potaczone ze Zjazdem
okolicznych Gniazd sokolich i z poza kordonéw”™. W 1911 roku szczakowskie
gniazdo nawigzalo bezposredni kontakt ze slaskimi sokotami i goscilo u siebie
150 druhéw z Debu kolo Katowic*.

Dzieki dynamicznemu rozwojowi pod koniec x1x wieku Szczakowa spel-
niala wymogi prawa galicyjskiego i na mocy ustawy malomiasteczkowej otrzy-
mala prawa miejskie 3 lipca 1896 roku, z moca obowigzujaca po uptywie 6 mie-
siecy, czyli od 3 stycznia 1897 roku. Odtad Szczakowa funkcjonowata jako miasto.
Ten stan rzeczy trwal do 1956 roku, kiedy Szczakowa zostala wcielona do miasta
Jaworzna jako dzielnica.

45 M. Slusarczyk, Wplyw powstania stacji kolei..., s. 130-131.
46  ,Przeglad Sokoli” 1911, nr 3, s. 23.

47  Tamze.

48  ,Przeglad Sokoli” 1912, nr 3-4, s. 16.



Okolica dworca kolejowego

w Szczakowej na arkuszu
Spezialkarte der
Oesterreichisch-Ungarischen
Monarchie z 1878 roku.
7rodto: Mapster, http:/figrek.
amzp.pl/, dostep: 12.09.2017.
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Kolej w Szczakowej
po odzyskaniu niepodlegtosci

NACZENIE szczakowskiej stacji — podobnie jak stacji w Granicy
i Myslowicach — zmalalo po odzyskaniu przez Polske niepod-
leglosci, ze wzgledu na utrate jej granicznego polozenia. Lepiej
przedstawiala si¢ sytuacja miejscowej parowozowni, ktora prze-
jela prace po zlikwidowanej parowozowni w Granicy. W polowie
lat 20. ubieglego stulecia w szczakowskiej parowozowni pracowa-
to ponad 250 kolejarzy, a w 1923 roku w Szczakowej do trzech kolejowych zwigz-
kow zawodowych nalezalo 594 pracownikow®. Zakonczenie 1 wojny §wiatowej
i odzyskanie niepodleglosci przyniosty koniecznos¢ odbudowy i modernizacji
infrastruktury kolejowej. Sytuacje dodatkowo komplikowaly pewne odmienno-
$ci pomiedzy zaborami, w zaborze austriackim ruch pociagéw odbywat sie le-
wostronnie, sygnal ,wolna droga” na semaforach miat kolor bialy, wagony byly
wyposazone w hamulce zespolone prézniowe, natomiast w zaborze pruskim
i rosyjskim obowiazywal ruch prawostronny pociggéw, zielony kolor na sema-
forze oznaczal wolng drogg, a uzywane hamulce byly cisnieniowe. Prace nad
wprowadzeniem ruchu prawostronnego na linii Szczakowa—Krakow trwaly do
1941 roku. Koleje polskie (przedsigbiorstwo pod nazwa Polskie Koleje Paristwowe
powolano do zycia w 1926 roku) otrzymaly w spadku po panstwach zaborczych
parowozy ponad 150 serii, co utrudniato ich wlasciwa eksploatacje i naprawy™.

W 1921 roku wybudowano bocznice kolejows ze stacji w Szczakowej do ko-
palni Jan Kanty. Jaworznickie kopalnie sprzedawaly wydobyty przez siebie wegiel
glownie kolei. Przed 1914 85% urobku miejscowych kopaln trafiato na kolej. Po
1918 ten poziom spadt do 45-50% catkowitego wydobycia, co bylo spowodowane
konkurencjg wegla z Zaglebia Gornoslaskiego i Dabrowskiego. W 1928 roku zbu-
dowano drugi tor na odcinku Szczakowa—Jaworzno, a w 1939 roku zbudowano
linig taczgcg Szczakowy z Bukownem o dtugosci 12 km. W kwietniu 1939 roku
szczakowska parowozownia posiadata tylko parowozy towarowe: 14 parowozéw
serii Tp 17 i 16 parowozow serii Tw 127,

W trakcie okupacji Niemcy usuwali szkody powstale w trakcie kampanii
wrzesniowej i prowadzili plan modernizacji sieci kolejowej, ktéra miata dziata¢
na rzecz niemieckiej machiny wojennej. W latach 11 wojny $wiatowej zbudo-
wano nowg lokomotywownie, ktéra istnieje do dzis, oraz nowe tory nr 66 i 68.
W 1943 roku rozpoczeto budowe nowej grupy toréw przyjeciowych w pétnoc-
nej czesci stacji. W 1943 roku przez Szczakowa poprowadzono dalekosiezny
kabel telefoniczny z Wroctawia do Krakowa®. Do prowadzenia inwestycji ko-
lejowych Niemcy wykorzystywali niewolniczg prace wieznidw i jencéw oko-
licznych obozéw. Praca w zaktadach przemystowych i na kolei zostala poddana
rygorom wojennym, wszelkie przejawy niepostuszenstwa byly krwawo tlumione
49 D. Gutawski, Zarys historii kolei.., s. 51-52.

50 Tamze, s. 52.
51  Tamze.

52 Tamze; A. Tatarczuch, Monografia Szczakowey..., s. 36.



Odjazd cztonkow Towarzystwa
Gimnastycznego Sokot

do Poznania. Lata 30. XX wieku.
Ze zbiorow MMJ.

- utrzymanie porzadku i bezpieczenstwa na kolei bylo szczegdlnie wazne dla
Niemcéw po ataku Zwigzek Radziecki w czerwcu 1941 roku - 14 stycznia 1942
roku w Szczakowej odbyla sie zbiorowa egzekucja 22 kolejarzy.

Od 1945 roku czes¢ linii kolejowych prowadzacych ze wschodu na Slask zna-
lazla si¢ pod kontrola Armii Czerwonej. Polskie wladze byly zmuszone zmieni¢
szerokos¢ dwoch toréw na linii Krakow—Szczakowa—Mystowice—Katowice
do 1524 mm. Sowiecki zarzad wojskowy na kolei zakonczyt sie w 1949 roku.

Po 11 wojnie §wiatowej szczakowska stacja zostata przebudowana. Od 1945
roku stacja w Szczakowej, tak samo jak przed wojna, podlegala Dyrekcji Okre-
gowej Kolei Panstwowych w Krakowie, w 1953 roku przeniesiona ja do pokp
w Katowicach. W 1959 roku zelektryfikowano linie Katowice—Szczakowa—
Krakéw oraz Szczakowa—Zabkowice. Rok pdzniej stacja Szczakowa, jako jed-
na z pierwszych w Polsce, zostala wyposazona w elektryczne urzadzenia prze-
kaznikowe. Mimo wczesnej elektryfikacji linii Katowice—Krakow, pierwsze
elektrowozy przekazano szczakowskiej lokomotywowni dopiero w 1982 roku.
Byly to 3 maszyny serii ET 21, pierwsze wyprodukowane catkowicie w Polsce
(w latach 1957-1971) lokomotywy elektryczne®. W 1957 roku przystapiono do
kontynuacji prac przy rozbudowie stacji. Ukoficzono budowe toréw nr 103-111
oraz wybudowano lacznice z torow gtownych Mystowice—Szczakowa przez
Dlugoszyn, budujac nowy posterunek odgalezny Diugoszyn. Rowniez w 1957
roku przystapiono do prac zwigzanych z montazem urzadzen zabezpieczaja-
cych ruch pociggow. Zamontowano nastawnie przekaznikowe SAR, sA21, SAC,
SAB, SAP, ktore oddano do uzytku w latach 1958-1960. Nastepnie zbudowano
cztery tory dla pociagéw konczacych bieg, przeznaczonych do rozrzadu i tranzy-

53  D. Gutowski, Zarys historii kolei..., s. 52,



tujacych z pokp Krakéw i pokp Lublin. W 1959 roku wybudowano nowe poste-
runki odgalezne Borowa Gérka i Pieczyska.

Kolej zelazna przyczynita si¢ do rozwoju gospodarczego Szczakowej, otwo-
rzono tu m.in. cementownie i hute szkla oraz szereg mniejszych zakltadow prze-
mystowych. Koleje zelazne zapewnialy przemyslowi dostep do rynkow zbytu,
dostawy towaréw oraz doplyw sity roboczej. Natomiast koleje mogly funkcjo-
nowac dzieki przemystowi. Najbardziej jaskrawym przyktadem wspotdziatania
przemystu i kolei byla dziatalnoé¢ kopalni piasku Szczakowa utworzonej w 1954
roku, a nalezacej do Przedsigbiorstwa Materiatéw Podsadzkowych Przemystu
Weglowego. Kopalnia eksploatowata dwutorowa magistrale Szczakowa—Jezor
o dtugosci 7,4 km. W 1975 roku Przedsigbiorstwo Materiatéw Podsadzkowych
dysponowato taborem obejmujacym: 77 elektrowozow, 94 parowozy, 32 loko-
motywy spalinowe i ponad 4.000 wagonéw. W 1990 roku przedsiebiorstwo ule-
gto likwidacji, a jego zaktady rozpoczely samodzielng dziatalno$é. W 1995 roku
kopalnia piasku Szczakowa dysponowala 29 elektrowozami, 23 lokomotywami
spalinowymi i 1.297 wagonami towarowymi®.

Po 1990 roku znaczace zmniejszenie przewozow towarowych i pasazerskich
spowodowalo zawieszenie ruchu na czesci odcinkéw, np. Jaworzno Szczakowa—
Sosnowiec Kazimierz i Jaworzno Szczakowa—Bukowno. Wiele obiektéw infra-
struktury kolejowej ulegto zniszczeniu. Stacja Jaworzno Szczakowa byta siedziba
Zakladu Przewozow Towarowych i duzg, ale wykorzystywang jedynie w nie-
wielkim stopniu, stacja rozrzadowa. Znajdowaly sie tu réwniez 3 sekcje Zakladu
Taboru w Lazach oraz sekcja zasilania elektroenergetycznego pkp Energetyka.
Szczakowa byla takze siedzibg firmy pcc Rail, swego czasu jednego z najwiekszych

E4 A. Tatarczuch, Monografia Szczakowej..., s. 36.
95 D. Gutowski, Zarys historii kolei..., s. 52.

Robotnicy budujacy linie
kolejowa Szczakowa—Bukowno,
1934 rok. Ze zbiorow MMJ.
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Pracownicy parowozowni
w Szczakowej w latach
miedzywojennych.

Ze zbiorow MMJ.

licencjonowanych kolejowych przewoznikéw towarowych w kraju®, ktéry w 2009
roku wszedt w sklad koncernu Deutsche Bahn.

56 D. Gutowski, Zarys historii kolei..., s. 52.



Rozwoj kolei w Jaworznie

Koleje gornicze

W pierwszej polowie x1x wieku statymi odbiorcami jaworznickiego wegla byty
miejscowe cynkownie i alunownie. Po ich wygaszeniu miejsce glownego odbior-
cy wegla zajeta rozwijajaca si¢ kolej. Pomigdzy kolejg Zelazng a kopalniami we-
gla zachodzila pewna synergia. Kolej byfa zarazem odbiorcg wegla i umozliwiala
jego szybki i masowy transport do innych klientéw. Kopalnie byty polaczone
bezposrednio z gléwnymi liniami kolejowymi poprzez koleje gornicze, ktore
stuzyly do transportu wegla i byly okreélane jako trasy dojazdowe. Jaworznickie
kopalnie nalezaly do pierwszych zakltadéw przemystowych, w ktérych zastoso-
wano wlasny transport kolejowy.

Zwykle koleje dojazdowe byly budowane przez kopalnie, jednak kolej gér-
niczg laczaca kopalnie Fryderyk August ze stacja w Szczakowej wybudowata
1856 roku spotka kolejowa c.k. Wschodnie Koleje Panistwowe, zarzadzajaca
Koleja Krakowsko-Gérnoslaska. Jaworznickie kopalnie byly réwniez wlasnoscig
skarbowa, wigc cigzar inwestycji spoczal na austriackim skarbie panstwa. Nor-
malnotorowa linia zostala poprowadzona od kopalni Fryderyk August przez
Pechnik, Niedzieliska do stacji kolejowej w Szczakowej, gdzie znajdowata si¢
bocznica do formowania pociggdéw z weglem. Stad wegiel mogt by¢ wysytany do
Krakowa, krajow monarchii habsburskiej, Krolestwa Polskiego i do Prus.

Po likwidacji c.k. Wschodnich Kolei Panistwowych w 1858 roku nierucho-
mosci kolejowe przejelta Kolej Polnocna Cesarza Ferdynanda, za wyjatkiem ko-
lei gorniczej Szczakowa—Jaworzno, ktorg przekazano kopalniom skarbowym
w Jaworznie. W 1871 roku Jaworznickie Gwarectwo Wegla Kamiennego kupito
miejscowe kopalnie skarbowe, razem z koleja gornicza, ktora w latach 1871-1872
zmodernizowano i rozbudowano — doprowadzono lini¢ do kopalni Jacek Ru-
dolf. Kolej gornicza byta eksploatowana do lat 8o. xx wieku, ostatnie odcinki
linii zostaly zlikwidowane z chwila zamkniecia kopalni Jan Kanty w 1992 roku?.

Kolejki waskotorowe

Poza normalnotorowymi kolejami gérniczymi, budowano takze koleje wasko-
torowe o mniejszym rozstawie toréw. Jedna z kolejek waskotorowych prowadzi-
fa od kopalni Fryderyk August do portu rzecznego na Przemszy w Jeleniu, gdzie
wegiel przetadowywano na galary i splawiano w dalsza droge. Wegiel splawiano
Przemszg juz od czasu otwarcia szczakowskiej kopalni w 1766 roku, wéwczas
transport do portu rzecznego z kopalni odbywal sie przy wykorzystaniu furma-
nek i stanowit zrodto dodatkowego zarobku dla miejscowych chtopow. W 1834
roku rodzina Westenholzéw uruchomita kolejke konng ze swoich kopaln

57 M. Les-Runicka, Historia Jaworzna w XIX wieku 1795-1914, Jaworzno 2017, s. 113-114,




Przebieg linii kolejowej
pomiedzy Jaworznem

a Szczakowg na arkuszu
Spezialkarte der
Oesterreichisch-Ungarischen
Monarchie z 1878 roku.
Widoczne odnogi prowadzace
do szybu Rudolf oraz szybu
Edward. Zrédto: Mapster,
http:/figrek.amzp.pl/, dostep:
12.09.2017.
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Przebieg linii kolejowej

w okolicy potudniowej

czesci centrum Jaworzna

na arkuszu Spezialkarte der
Oesterreichisch-Ungarischen
Monarchie z 1878 roku.
Zrodto: Mapster, http:/figrek.
amzp.pl/, dostep: 12.09.2017.
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Kolejka waskotorowa
wykorzystywana do
transportu urobku

z kamieniotomu do cementowni,
potowa XX wieku.

Ze zbiorow MMJ.




Galary przemszariskie stuzace

do transportu wegla.
Lata 20.-30. XX wieku.
Ze zbioréw NAC.

Przetadunek wegla w porcie
rzecznym w Jeleniu.

Lata 20.-30. XX wieku.

Ze zbhiordw MMJ.

creparmpe




Bocznica kolejowa przy szybie
Jacek Rudolf. Pocztéwka z lat
20.-30. XX wieku.
Ze zbioréw NAC.

Jaworzeo Szyb Jacek Rudsll

w Dabrowie Narodowej do tadowni w Wysokim Brzegu. Nastepnie konie zo-
staly zastapione przez parowoz. Kolejka byla czynna do sprzedazy dabrowskich
kopaln Jaworznickiemu Gwarectwu Wegla Kamiennego. Jaworznickie kopalnie
skarbowe do konca swojego istnienia nie uruchomity kolejki waskotorowej do
Przemszy. Do 1841 roku miejscowi chlopi posiadali wylacznos¢ na transport
wegla do portu rzecznego. Ze wzgledu na brak $rodkow finansowych nie uda-
lo si¢ zrealizowac — opracowanego w 1843 roku — projektu ,,drogi szynowe;j”.
W kolejnych latach utwardzono jedynie droge do tadowni i nie powrdcono juz
do pomystu budowy kolejki. Dopiero Jaworznickie Gwarectwo, bedace nowym
wlascicielem miejscowych kopaln, wybudowato w 1872 roku kolejke ,,przem-
szowq, ktora biegla obok kolonii robotniczej Nowa Wieliczka przez Starg Hute
do Bialego Brzegu, gdzie znajdowal si¢ sktad wegla. Poczatkowo kolejke ob-
stugiwal jeden parowoz, nastepnie dwie lub trzy lokomotywy. W okresie mig-
dzywojennym nad Przemsze wozono takze wegiel z kopalni Sobieski oraz miat
weglowy do zakladow chemicznych Azot. Zwigkszono liczbe lokomotyw, a na
brzegu rzeki wybudowano nowg skladnice wyposazong w tasmociagi. Kolejke
»przemszowa wykorzystywano takze do dowozu kamienia lub piasku, trans-
portu wegla na zwaly i rozwozenia pracowniczych deputatow weglowych®.
7 kolejki korzystano na szeroka skalg w latach okupacji hitlerowskiej. Utrud-
nienia komunikacyjne czasu 11 wojny swiatowej spowodowaly zwigkszenie
splawu wegla Przemsza. Dziennie ladowano weglem 20 galarow, kazdy z nich
zabieral 60 ton wegla, wiec kazdego dnia sptawiano 1.200 ton wegla. W tym
czasie kolejka stuzyla tez do przemytu zywnosci i ludzi zagrozonych areszto-
waniem. Kolejke ,,przemszowy” eksploatowano przez 77 lat do 1959 roku, kiedy
zupelnie zrezygnowano z transportu wegla droga wodng. Torowisko zostalto
rozebrane, a lokomotywy zezlomowano.

W 1889 roku Juliusz Przeworski - dzierzawca kopalni Domsa w Borach
- zbudowat kolejke z kopalni nad Przemsze i do stacji kolejowej w Ciezkowi-
cach. Kolejka waskotorowa do Cigzkowic miata 7 km diugosci i konczyla sie
murowang rampa do przetadunku wegla do wagonow kolei normalnotorowe;.
Zawiadowca kolejki zostal inz. Franciszek Rosendort, a maszynista Karol Schu-
ster. Kopalnia otrzymata 25-letnig koncesje na prowadzenie kolejki, jednak nie
korzystano z niej tak dlugo, poniewaz od 1900 roku kopalnia miata juz wlasna
bocznice na linii normalnotorowej Bolecin—Chrzanéw—Jaworzno. Rowniez
wlasciciele dabrowskiej kopalni Fortuna priorytetowo potraktowali kwestie po-
laczenia swojej kopalni z Koleja Krakowsko-Gornoélaska. Juz w grudniu 1847
roku wnioskowali o0 zgode na budowe ,,[...] kolei konno-pociaggowej z Dabro-
wy az do zetknigcia si¢ z gtowna koleja krakowsko-gérnoslaska” Kolej konna,
a pozniej parowa byly czynne do zamkniecia dgbrowskich kopaln w 1878 roku®.

58 M. Les-Runicka, Historia Jaworzna w XIX wieku..., s. 115.
59 Tamze, s. 116.



Bocznica kolejowa kopalni
Fryderyk August, w tle szyb
Helena. Pocztowka z lat

I wojny Swiatowej.

Ze zbiorow MMJ.

Jaworzno.
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Bocznica kolejowa przy
kopalni Pitsudski i nowo
wybudowanej elektrowni.
Lata 20.-30. XX wieku.

Ze zbiorow MMJ.
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Kolej lokalna Pita—Jaworzno

1895 ROKU w Galicji wdrozono krajowy program roz-

woju kolei lokalnych, stworzono odrebny fundusz na

ten cel, decyzje o budowie poszczegdlnych linii kolejo-

wych podejmowal sejm galicyjski®. Juz 8 lutego 1896

roku sejm galicyjski podjal decyzje o sfinansowaniu

z programu budowy kolei Pita—Chrzanow—Jaworz-
no®. Projekt linii kolejowej powstat w srodowisku grupy przedsi¢biorcéow z po-
wiatu chrzanowskiego, ktérych przedsigbiorstwa nie posiadaly dotad wlasnego
polaczenia kolejowego z galicyjska siecig kolei. Linia miala prowadzi¢ od Pily
koto Bolecina, przez Katy pod Chrzanowem do Jaworzna. Na pierwszym od-
cinku kolej miala obslugiwac¢ wapienniki, kamieniolomy, tartaki, cegielnie oraz
kopalnie rud Matylda. W Jaworznie na wagony mial trafia¢ wegiel z kopalni
Sobieski i kopaln Jaworznickiego Gwarectwa. Plan komplikowat brak zainte-
resowania nowg inwestycja ze strony Jaworznickiego Gwarectwa, ktore posia-
dalo juz wlasne polaczenie z Koleja Polnocna Cesarza Ferdynanda. Komisja
sejmowa zazgdala gwarancji minimalnych dostaw na poziomie 4.000-5.000
wagonow wegla rocznie przez 15 lat. Gwarancje zlozyt Robert Wilhelm Doms,
wilasciciel kopalni w Borach, ktéry byt gléwnym pomystodawcg budowy nowej
linii kolejowej. Koncesja budowlana byta wydana na nazwisko Domsa, ktory
wniost ja do spotki akeyjnej Lokalna Kolej Pita—Jaworzno jako swoj aport i zo-
stal prezesem zarzadu spotki.

Budowe linii kolejowej realizowata spotka Wincenty Olewinski i Baltazar
Bogucki. Prace nad inwestycja rozpoczely sie w listopadzie 1899 roku. Trase po-
prowadzono z Bolgcina przez Plaze, Pogorzyce, Chrzanéw, Byczyng do Jaworz-
na. Diugos¢ linii wynosila 22,3 km. Kopalnia Matylda i kopalnia Domsa mialy
wlasne bocznice. W Jaworznie, oprocz budynkéw mieszkalnych dla kolejarzy,
warsztatow i magazynow, wybudowano parowozownie. Wzdhuz toréw biegla li-
nia telegraficzna, a centrale telefoniczne ulokowano w Bolecinie, Plazie, Chrza-
nowie i Jaworznie. Lini¢ otwarto 27 pazdziernika 1900 roku. Od stacji w Chrza-
nowie stanowita odgalezienie Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda. Problem
z wyznaczeniem przebiegu linii pojawil sig¢ na odcinku pomigdzy kopalnia
Domsa a Jaworznem, tory doprowadzono 700 m za kopalnie i wstrzymano in-
westycje, gdyz nie uzyskano konsensusu w sprawie lokalizacji dworca w Jaworz-
nie. Miejscowe wladze optowaly za lokalizacja dworca blizej Rynku, natomiast
wzgledy finansowe i techniczne wziely gore, zdecydowano o budowie dworca
W pewnym oddaleniu od centrum Jaworzna. Wobec obiekcji argumentowano,
ze podobnie jak w innych przypadkach zabudowa miejska bedzie sie rozwija¢

60 87% kosztéw inwestycji pokrywat skarb paristwa, 13% wynosit wktad inwestora. Gwarantowane przez rzad
kredyty byty oprocentowane na 4% w skali roku. Okres sptaty rozktadano na 75 lat. Zob.: M. Les-Runicka,
Historia Jaworzna w XIX wieku..., 5. 116.

61  Catkowity koszt inwestycji wynosit 696.000 ztr. Kredyt rzadowy wynosit 464.000 ztr., 116.000 ztr. wynosit
wktad inwestora, a na kolejne 116.000 ztr. emitowano akcje gwarantowane przez rzad galicyjski.
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Dworzec kolejowy
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Bocznica kolejowa przy
kopalni Domsa na Borach.
Poczatek XX wieku.

Ze zbiorow NAC.
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w kierunku stacji i odleglo$¢ zostanie zniwelowana. Odcinek od rogatek miej-
skich do dworca, o dlugoéci 4,655 km, zostal otwarty 5 sierpnia 1903 roku®.

W 1905 roku powigkszono bocznicg i wydtuzono tory do kopalni Domsa
w Borach. Doms staral sig o utworzenie nowego przystanku kolejowego — Szyb
Sobieski. Przystanek utworzono miedzy 21 a 22 km linii, byl przeznaczony do
obstugi przewozow pasazerskich i towarowych. W 1917 roku wybudowano
bocznice i dojazd do nowo wybudowanej fabryki Azot. Pomyslne funkcjono-
wanie linii z Pity do Jaworzna sktonito Domsa do jej przedluzenia o kolejne
12 km i poprowadzenia jej z Jaworzna przez Podleze do Mystowic. Na forum
sejmowym stwierdzono, ze ,,[...] kolej ta jest niewatpliwie wielkiego ekono-
micznego znaczenia, gdyz stworzylaby z jednej strony najkrétsze polaczenie
kolejowe dla przewozu wegla pruskiego, a nadto umozliwitaby rozwoj kopaln
migdzy Jaworznem a granica pruskg polozonych; z drugiej zas strony wplyne-
laby bardzo korzystnie na podniesienie rentownosci kolei Pita—Jaworzno®.
W 1910 roku rozpoczeto prace nad wytyczeniem nowej linii, czemu sprzeciwia-
lo si¢ Jaworznickie Gwarectwo, gdyz przedluzenie linii do Mystowic stanowi-
loby konkurencje dla gwareckich potaczen kolejowych. Jako kompromisowe
przyjeto rozwigzanie z przekazaniem do publicznego uzytkowania kolei gor-
niczej Jaworzno—Szczakowa, polgczenia jej z kolejg Pita—Jaworzno i realizo-
wania przy jej wykorzystaniu polaczenia miedzy Jaworznem i Mystowicami.
Ministerstwo Kolei Zelaznych zaakceptowalo pomyst we wrzesniu 1911 roku.
Ustalono jednolite warunki i ceny przewozu na calej trasie. Kolej gornicza mia-
ta zosta¢ przekazana w zarzad spotki Kolej Lokalna Pita—Jaworzno i dostoso-
wana do przewozow osobowych. Finalnie projekt zrealizowano dopiero w 1936
roku, a zmodernizowana linia posiadala duze znaczenie w calym powiecie
chrzanowskim. Podczas okupacji niemieckiej wladze okupacyjne wykorzysty-
waly te linie do odcigzania gléwnych linii kolejowych. W latach so. xx wieku
na tej linii kursowaly pociagi, w tym pospieszne, do Krakowa i Zakopanego.
W kolejnych latach linia kolejowa tracila na znaczeniu, zupelnie podupadta po
wybudowaniu drogi szybkiego ruchu z Katowic do Krakowa (obecnie autostrada
A4). W 1981 roku zamknigto lini¢ na odcinku z Jaworzna do Chrzanowa, a tory
rozebrano. Dalsza czgs¢ linii od Chrzanowa do Bolecina byla eksploatowana do
1995 roku.

62 M. Les-Runicka, Historia Jaworzna w XIX wieku..., s. 117-118.
63 Tamze, s. 118.



Schemat przebiegu linii
kolejowych w Jaworznie
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Terazniejszosc i przysztosé
kolei w Jaworznie
i Szczakowej

PRZYPADKU Szczakowej osada miejska powstala

w pewnym oddaleniu od osady wiejskiej, w miare roz-

woju zabudowy, stopniowo ja wchlaniajgc. Przyczyng

i katalizatorem rozwoju urbanistycznego i gospodar-

czego nowej osady powstalej na Piasku byla budowa

kolei zelaznej i dworca. Nie jest to odosobniony przy-
ktad wplywu kolei na powstawanie i rozwdj miast w x1x wieku. Widoczna jest
tez pewna niebezpieczna zaleznos¢, ze miasta, ktérych zycie gospodarcze kon-
centruje sie lub jest mocno powigzane z funkcjonowaniem kolei, odczuwaja
jej regres. Budynki dworcowe, ktore niegdys tetnily Zyciem, ulegaja zapomnie-
niu i niszczeja, podobnie jak nieuzywana infrastruktura kolejowa. W sytuacji
Szczakowej skupiaja si¢ jak w soczewce problemy kolei w Polsce w ostatnim
¢wieréwieczu. Brak inwestycji, ograniczenie liczby potaczen, razem z przesta-
rzaly infrastruktura, wolno modernizowanym taborem i przeciagajacymi si¢
remontami spowodowaly znaczacy spadek zainteresowania podroznych oferta
przewoznikow kolejowych. Dwa dworce kolejowe znajdujace si¢ w Jaworznie
- w Szczakowej i Ciezkowicach — §wiecg pustkami, a mieszkancy w codzien-
nych dojazdach do pracy i szkoly zdecydowanie czgsciej korzystaja z indywi-
dualnego transportu samochodowego i komunikacji publicznej, realizowanej
przy pomocy autobuséw. Zwigkszenie liczby samochodow poruszajacych sig
po drogach publicznych staje si¢ przyczyna wystepowania zatoréw drogowych
i wydluzenia czasu podrdzy. Swietng alternatywa dla coraz bardziej zakorkowa-
nych miast moze by¢ komunikacja kolejowa.

W przypadku Jaworzna utrudnieniem w codziennym korzystaniu z pociggu
jest stosunkowo duze oddalenie dworca szczakowskiego od centrum miasta, sta-
nowigcego punkt przesiadkowy z dzielnic peryferyjnych, przez ktére przebiega
glowna o§ komunikacyjna miasta ze wschodu na zachod (Krakéw—Katowice),
pokrywajaca sie z przebiegiem drogi krajowej nr 79. Rozwigzaniem tego pro-
blemu ma by¢ budowa Miejskiego Centrum Integracji Transportu, w ramach
ktérego ma sie odby¢ kompleksowa modernizacja placu przed dworcem kole-
jowym, przystanku autobusowego i peronéw. Nowy plac dworcowy ma umoz-
liwia¢ wygodne przesiadanie si¢ migdzy réznymi $rodkami transportu. Dwo-
rzec w Szczakowej ma stac sie gtownym punktem w miescie obstugujagcym duze
potoki pasazerskie linii kolejowej E-30, w tym polaczenie miedzy Krakowem
i Katowicami. Podrézni beda mogli przesiasé sie do pociagéw, ktére beda poko-
nywac trase do Katowic lub Krakowa szybciej niz dotychczas. Po przebudowie
linii kolejowej pociagi pasazerskie beda osiaga¢ predkos¢ handlowa 120 km/h,
a maksymalng 160 km/h. Zaktadany jest co najmniej pétgodzinny takt pocia-
gow. Predko$¢ handlowa ma umozliwi¢ przejazd z Katowic do Krakowa w ciggu
40 minut, tym samym podroz ze Szczakowej do Katowic ma trwa¢ okoto 15 mi-
hut, natomiast do Krakowa okoto 25 minut. Uzyskanie takich parametrow
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sprawi, ze transport kolejowy stanie si¢ alternatywng forma dojazdu do Katowic
i Krakowa pod wzgledem czasu i komfortu podrozy®.

Z projektu wytaczony jest sam budynek dworca kolejowego. Jego funkcje
przejmie Miejskie Centrum Integracji Transportu, w ktérym znajdowac sie be-
dzie poczekalnia z punktami gastronomicznymi, toaletami, salonikiem praso-
wym i automatami biletowymi. Lokalizacja projektowanego obiektu ma sprzyjac
minimalizacji odleglosci i czasu dojécia z przystanku na perony, przy zapewnie-
niu ochrony przed zl3 pogoda i bezkolizyjnosci ruchu pasazeréw z infrastruk-
turg sgsiednich ulic. Przy dworcu powstang tez nowe parkingi dla samochodow,
roweréw (takze wypozyczalnia rower6w), motoroweréw i motocykli oraz postdj
taksowek. Plac dworcowy ma stac si¢ wysokiej jakosci wielofunkcyjna przestrze-
nig publiczng, ktéra — dzigki zastosowanym rozwigzaniom architektonicznym
- ma zacheca¢ do przebywania w tym miejscu®. ,,To znakomita wiadomos¢ dla
Szczakowej, ktora dzigki temu dostanie impuls rozwojowy. Tak jak przed wie-
kiem kolej byta czynnikiem rozwoju Szczakowej, tak teraz pojawia si¢ szansa,
ze przyniesie dzielnicy zastrzyk nowej energii. Poprzez rozwazne inwestowanie
gmina musi w pelni wykorzysta¢ rodzace si¢ nowe mozliwosci. Tak, aby Szcza-
kowa na powroét stanowila wazny punkt na komunikacyjnej mapie Jaworzna i by
stala si¢ jedna z wizytowek miasta, godnie witajaca przyjezdnych™.

Harmonogram przyjazdow i odjazdéw komunikacji miejskiej bedzie dosto-
sowany do rozkladu jazdy pociaggow, umozliwiajac swobodne przesiadki i mi-
nimalizujgc czas poswigcony na podroz. Zakup biletow kolejowych odbywat si¢
bedzie takze w automatach biletowych w komunikacji miejskiej oraz na przy-
stanku w centrum miasta.

Inwestycja zostanie sfinansowana ze srodkow pozyskanych przez gmine Ja-
worzno z Regionalnego Programu Operacyjnego Zintegrowane Inwestycje Te-
rytorialne na lata 2014-2020. Projekt bedzie realizowaé gmina Jaworzno i spotka
Polskie Koleje Panstwowe Polskie Linie Kolejowe. Samorzad miejski zajmie sig
przebudowa placu przed dworcem kolejowym, a PKp PLK wyremontuje perony
i przejscie podziemne. Planowane jest uregulowanie kwestii wlasnosci dworca,
aby PkP sA moglo zby¢ nieruchomo$c z przeznaczeniem na inne cele. Gmina
Jaworzno i PKP PLK wspolpracuja takze przy modernizacji linii kolejowej -30,
laczacej Krakow z Katowicami. Prace modernizacyjne maja zostac zakonczone
do maja 2020 roku. Budowa centrum przesiadkowego ma zaczac si¢ w 2018
roku, a zakonczy¢ sie przed zakonczeniem przebudowy linii kolejowej.

64  Regulamin konkursu na projekt przeksztatcenia placu dworcowego Jaworzno Szczakowa w Miejskie Centrum Inte-
gragji Transportu (w zbiorach Muzeum Miasta Jaworzna), s. 8-9.

65 Tamze, s. 9-10.

66 T.Szymczyk, Dworzec PKP w Jaworznie Szczakowej zmieni si¢ w Miejskie Centrum Integracji Transportu, http://
www. dziennikzachodni.pl/wiadomosciljaworzno/a/dworzec-pkp-w-jaworznie-szczakowej-zmieni-sie-w-miejskie-cen-
trum-integracfi-transportu, 11950540/, dostep: 12.09.2017.
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