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Wojciech Preidl*

OBIEKTY TUNELOWE
NA TRASACH GALICYJSKICH KOLEI ZELAZNYCH

1.

Kolej podbija swiat

W roku 1825 uruchomiono w Anglii pierwsza lini¢ kolejowa Stockton — Darlington.

W pig¢ lat pézniej uruchomiono lini¢ kolejowa z Menchesteru do Liverpoolu, na ktorej wy-
budowano pierwszy na $wiecie tunel kolejowy. Linia ta zapoczatkowala burzliwy rozwdj
kolei na calym $wiecie. W 1840 roku dtugos¢ linii kolejowych przekroczyta 9 tys. km, w roku
1894 taczna dlugos¢ linii kolejowych wzrosta do 687,5 tys. km, a w roku 1920 taczna dhu-
gos¢ linii kolejowych wynosita 1200 tys. km.

Odrodzona w 1918 roku Polska odziedziczyla po zaborcach tacznie 15,9 tys. km szla-

kéw kolejowych z czego w zaborze austriackim, dawnej Galicji, zostalo wybudowanych
4,4 tys. km linii. Gospodarczy i spoteczny a nawet kulturotworczy wplyw kolei na zycie kraju
Karol Watorek scharakteryzowat w nastgpujacych punktach [14]:
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wyrownanie ptac robotnikow,

zmniejszenie kosztow posrednictwa handlowego i przemystowego, spowodowane bez-
posrednim zetknieciem sie wytworcy z konsumentem,

regulacja cen i rozszerzenie sie rynkow zbytu,

powstanie targow swiatowych, tak waznych zwlaszcza dla rolnictwa,

rozwdoj wielkich srodowisk z powodu tatwosci zaopatrywania w Srodki Zywnosci,
podniesienie dobrobytu klas pracujqcych,

oddzialywanie kulturalne, objawiajqce sie wyrownywaniem roznic w mowie i obycza-
Jjach, w uprzystqpieniu nauki i sztuki, w podniesieniu oswiaty i higieny itp.,

rozwoj i tworzenie nowych gatezi przemystu,
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9)  rozwdj poczt,
10) ogromne zwigkszenie moznosci i Srodkow obrony panstwowej przy rownoczesnym wzmoc-
nieniu wladzy ...”

2. Rozwdj sieci linii kolei zelaznych w Galicji

Kroélestwo Galicji i Lodomerii wraz z Wielkim Ksigstwem Krakowskim i Ksigstwem
Oswigcimia i Zatoru utworzone zostalo w wyniku zaboru ziem polskich przez Austrig. Obej-
mowalo ziemie potudniowej Matopolski po Wisle, Ru§ Czerwona oraz zachodnia czgs¢ Po-
dola do linii Zbrucza. Granice Krolestwa Galicji i Lodomerii ulegaty zmianom za$ ostatecz-
ne uksztattowaty si¢ dopiero po Kongresie Wiedeniskim w roku 1815. Ziemie te byty zali-
czane do najludniejszych, a jednoczesnie najbiedniejszych w calej Monarchii Austro-We-
gierskiej. Duze rozdrobnienie gospodarstw rolnych, brak przemystu, zaniedbane szlaki ko-
munikacyjne sprawialy, ze o Galicji méwiono zartobliwie krolestwo ,,golicji i glodomerii”.

Wiadze centralne w Wiedniu zdawaty sobie sprawg z strategicznej roli tych ziem
w przypadku konfliktu zbrojnego z Rosja, a jednoczes$nie byty §wiadome roli sprawnej ko-
munikacji w procesie integracji ziem monarchii.

Pierwsza parowa kolej zelazna na terenie monarchii austriackiej uruchomiono 6 stycz-
nia 1838 roku. Byt to odcinek z Floridsdorf pod Wiedniem do Deutsh Wagram. Kaiserlich
konigliche privilegierte Kaiser-Ferdinand-Nordbahn (Cesarsko Krolewska uprzywilejowa-
na Kolej Potnocna Cesarza Ferdynanda, w skrocie KFNB). Systematycznie rozbudowywa-
na, przez Brno, Przerow, Otomuniec dotarta do Bohumina (Oderberg) w 1847 roku. Dalszy
odcinek z Bohumina do Trzebini (1855 r.), znajdujacej sig na terytorium Krolestwa Galicji
i Lodomerii, poprowadzony byt przez terytorium Krolestwa Prus. Kolej ta powstata dzigki
inicjatywie barona Salomona Mayera von Rotschilda (1774—1855) bankiera wiedenskiego
i w swoim zatozeniu miala potaczy¢ Wieden z kopalnia soli w Bochni. W ramach koncesji
KFNB wybudowalo rowniez potaczenie z Czechowic do Bielska Biatej. Dzigki subwencji
Arcyksigcia Albrechta Fryderyka Habsburga (1817-1895) w roku 1878 lini¢ kolejowa
z Bielska przedtuzono do Zywca. Na odcinku tym wybudowano 268 metrowy tunel. Tunel
ten, cho¢ lezy na liniach kolejowych taczacych Galicj¢ z pozostatymi ziemiami, jednak ad-
ministracyjnie znajdowat sig na terenie Slaska Morawskiego, a wigc nie moze by¢ zalicza-
ny do tuneli galicyjskich, bedacych przedmiotem artykutu.

Wczeséniej bo w roku 1847 uruchomiono Kolej Krakowsko-Gornoslaska (Oberschlesische-
-Krakauer Eisenbahn), ktora potaczytl Krakoéw przez Trzebini¢ z Mystowicami, gdzie pota-
czyla si¢ z pruska Koleja Gornoslaska, a dzigki odnodze do Maczek z rosyjska Koleja War-
szawsko-Wiedenska. Kolej ta zostata wybudowana mimo trudno$ci stwarzanych przez wila-
dze centralne we Wiedniu, dzigki inicjatywie senatu miasta Krakowa.

Z Galicja wschodnig Krakow uzyskat polaczenie dzigki uruchomionej w roku 1861 li-
nii kolejowej z Krakowa poprzez Bochnig, Tarnow, Debicg, Jarostaw, Przemysl, Grodek ze
Lwowem. Linia zostata wybudowana w latach 1856—1861 przez Kolej Galicyjska im. Ka-
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rola Ludwika (k.k. priv. Galizische Carl Ludwig-Bahm CLB) pozostajaca pod zarzadem ks.
Leona Sapiehy (1805-1878) Marszatka Sejmu Galicji i Lodomerii. Kolej Galicyjska im. Ka-
rola Ludwika, ze Lwowa byla nastepnie przedtuzona w kierunku wschodnim przez Krasne,
Ztoczo6w do Podwolczysk na granicy z Rosja. Na zachodnim odcinku, w rejonie Krakowa
kolej ta posiadata dwa krotkie potaczenia z Wieliczka 1 z Podigza do Niepotomic, gdzie
znajdowaty si¢ migdzy innymi magazyny soli i drewna dla Zup solnych.

Po potaczeniu linii Kolei Karola Ludwika z Koleja Krakowsko-Gornos$laska i Koleja
Potnocng Cesarza Ferdynanda Galicja wraz z Lodomeria zostala skomunikowana z reszta
ziem Cesarstwa Austriackiego.

Doswiadczenia Wojny Krymskiej (1853—1855), w ktorej Austria wystgpowata w roli
arbitra oraz przegranej przez Austri¢ wojny z Prusami (1866), uswiadomily wtadzom cen-
tralnym we Wiedniu jak wazna rolg odgrywa sprawna komunikacja nie tylko w dziataniach
wojennych, ale przede wszystkim w rozwoju gospodarczym i spotecznym catego kraju. Dal-
sza rozbudowa linii kolejowych na obszarze Slaska Austriackiego, Gérnych Wegier i Ga-
licji byla efektem checi zapewnienia sprawnej 1 wieloliniowej komunikacji w obrebie tych
ziem, zwlaszcza w przypadku konfliktu zbrojnego. Interesujacy jest fakt, ze sztabowcy austriac-
cy za potencjalnego nieprzyjaciela, uwazali Rosj¢, z ktora Galicja i Lodomeria miata wspdlna
granicg¢ na potnocy i wschodzie a nie Prusy, z ktérymi nie tak dawno, bo w 1866 roku
Austria przegrata wojng.

W ramach usprawnienia komunikacji, a przede wszystkim umozliwienia lepszej dyslo-
kacji wojska w rejon ewentualnego teatru dziatan wojennych, wybudowano nastgpujace li-
nie kolejowe:

— w roku 1872 — Kolej Koszycko-Boguminska (k.k. privleigierte Kascha-Oderberg Bahn
(Ks.0d.) z Bogumina przez Cieszyn, Zyling, Poprad, Preszow do Koszyc;

— wroku 1872 — Kolej Dniestrzanska (Dniester Bahn) taczaca Chyréw przez Sambor ze
Stryjem;

— wroku 1873 — Kolej Arcyksigcia Albrechta (Erzherzog Albrecht Bahn) ze Stryja przez
Doling do Stanistawowa (odcinek kolei Tranwersalne;j);

— w roku 1874 — Pierwsza Wegiersko-Galicyjska Kolej (Erste Ungarisch-Galizische
Eisenbahn) z Michalan przez przet¢cz Lupkowska do Zagodrza. Linia ta taczyta Buda-
peszt ze Lwowem,;

— wroku 1876 — Kolej Preszowsko-Tarnowska z Preszowa przez Leluchow do Tarnowa;

—  w roku 1884 — Kolej Tranwersalna (Galizische Transversalbahn) z Czadcy przez Zywiec,
Nowy Sacz, Jasto, Krosno, Sanok, Zagérz, Chyrow, Sambor, Drohobycz, Stryj, Sta-
nistawow do Husiatynia;

— w roku 1888 — Kolej Miast Morawsko-Slaskich (Stadtbahn), ktora potaczyta Bielsko
z Cieszynem, w kierunku zachodnim i z Kalwarig Zebrzydowska w kierunku wschodnim;

— wroku 1904 — kolej lokalna Kralovany, Sucha Gora do Nowego Targu;

— wroku 1905 — kolej z Uzharodu przez Sianki do Samboru.
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W ten sposob na terenie Galicji i Lodomeri oraz Gornych Wegier wybudowano trzy
niezalezne linie kolejowe o przebiegu rownoleznikowym z zachodu na wschod, ktore pota-
czone zostaly liniami o przebiegu poludnikowym z potudnia na potnoc, ktore przecinaja grzbiet
Karpat w: Zwardoniu, Suchej Goérze, Leluchowie, na prz. Lupkowskiej, na prz. Uzockiej,
na prz. Beskid i w Woronience (prz. Jablonicka). [3, 4, 9-11, 13].

Schemat linii kolejowych w Galicji, Lodomerii i Gérnych Wegrzech przedstawiono na
rysunku 1.
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Rys. 1. Mapa linii kolejowych w Galicji [13]

Poniewaz mapa potaczen kolejowych na terenie Galicji i Lodomerii (rys. 1) zostala
wydana pomigdzy rokiem 1892 a 1895 nie zaznaczono na niej linii kolejowych wybudowa-
nych po roku 1892 w tym migdzy innymi bardzo waznego polaczenia przez przetecz Uzocka
w Bieszczadach.

3. Tunele kolejowe na terenie Galicji

»--- Koleje, zbudowane na obszarze ziem Polskich, nie przedstawiajq sie zbyt interesu-
Jjaco pod wzgledem technicznym, gdyz trasowanie w terenie plaskim nie nastrecza trud-
nosci. Wyjatek stanowiq koleje karpackie, ktorych budowe nalezy zaliczy¢ do trudniejszych,
chociaz o takich trudnosciach, jakie przedstawiala budowa kolei alpejskich, nie mozna
mowié. Koleje karpackie nalezq co do swego charakteru do kolei podgorskich ... [14].
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To stwierdzenie K. Watorka nie jest do konca shuszne, poniewaz na bardzo wielu li-
niach aby pokona¢ przeszkody terenowe, zaistniata konieczno$¢ rozwinigcia trasy. Zbyt
ciasne i strome doliny nie pozwalaly na dowolne tyczenie tras kolei. Budowniczowie mu-
sieli czgsto prowadzi¢ linie w skrajnie trudnych warunkach terenowych. Zwtlaszcza w przy-
padku linii na terenie Beskidu Wschodniego, Gorgan i Czarnohory.

Na terenie Galicji i Lodomerii tunele wybudowano przede wszystkim w ramach budo-
wy kolei Transwersalnej i linii z nig zwiazanych, ktora przecinata grzbiet Karpat. Na liniach
Galicji i Lodomerii w XIX i na poczatku XX wieku wybudowano nastgpujace linie kole-
jowe, na ktérych budowniczowie tyczac tras¢ byli zmuszeni do wydrazenia tuneli.

W roku 1874 zostata oddana do uzytku linia kolejowa z Zagoérza przez prz. Lupkow-
ska do Medzilaborce (Mez6laborc), a dalej do Michalan (Mihalyi) gdzie laczyla si¢ z koleja
Koszycko-Boguminska. Na jej trasie wydrazono tylko jeden tunel pod prz. Lupkowska o dhu-
gosci 642 m (rys. 2).

Rys. 2. Portal tunelu od strony Lupkowa, 2004 r. [15]

Historia budowy tego tunelu zostata bardzo dokltadnie opisana w ksiazce Rudolfa
Gunescha ,,Lupkower Tunnel der Ersten ungarisch — galizischen Eisenbahan” wydanej we
Wiedniu w roku 1878 [2].

W roku 1876 oddano do uzytku Kolej Preszowsko-Tarnowska z Preszowa (slov. Presov,
weg. Eperjes) przez Leluchow, Zegiestow, Piwniczna, Nowy Sacz, Grybow, Cigzkowice do
Tarnowa, gdzie taczyta si¢ z Koleja Galicyjska im Karola Ludwika. Na trasie tej kolei wy-
drazono dwa tunele w miejscowosci Kamionka Wielka i pomiedzy stacjami Zegiestow Zdroj
i Andrzejowka.
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Tunel w Kamionce Wielkiej [8] o dtugosci 180 m (o dlugosci 280 m [4]) pierwotnie,
w planie poziomym tukowy o promieniu R = 252 m. Pierwotnie w tunelu byty utozone dwa
tory, obecnie jest jednotorowy. Ksztalt przekroju tunelu jest kolowy o promieniu » = 4,36 m.
Obudowa tunelu wykonana jest z klincow kamiennych — piaskowiec z ztoza lokalnego.
Tunel byt niszczony zaréwno podczas pierwszej jak i drugiej Wojny Swiatowej. Z uwagi na
stan techniczny obudowy tunel zostat wyremontowany. Na zdje¢ciach przedstawiono widok
z przed remontu (rys. 3 i 4).

Rys. 4. Wlot do tunelu od strony Leluchowa, 2004 r. [15]

302



Tunel w Zegiestowie Zdroj [8] jest zlokalizowany pomiedzy stacjami kolejowymi Ze-
giestow Zdrdj 1 Andrzejowka w zboczu Lopaty Polskiej o dugosci 680 m [4]. Obecnie tunel
ma dlugoé¢ 513 m w planie poziomym jest prosty, tylko koncowy odcinek od strony Andrze-
jowki jest tukowy o promieniu R = 300 m. Zarys przekroju poprzecznego tunelu jest podko-
wiasty — szeroko$¢ s = 5,4 m wysokos¢ 4 = 6,0. Ze wzgledu na liczne naprawy obudowy
uszkadzanej podczas dziatan wojennych powyzsze dane nalezy traktowaé orientacyjnie.
Obudowa tunelu wykonana jest z klincow kamiennych (piaskowce ze zloza lokalnego).
Z uwagi na stan techniczny obudowy tunel jest remontowany (rys. 5 i 6).

W roku 1884 uruchomiono Kolej Transwersalna (Galizische Transversalbahn) z Czadcy
(Mosty) przez Zywiec, Nowy Sacz, Jasto, Krosno, Sanok, Zagérz, Chyréw, Sambor, Dro-
hobycz, Stryj, Stanistawow do Husiatynia. Na trasie tej kolei wydrazono tylko dwa tunele:

— Tunel w miejscowosci Uherce Tunel pod droga krajowa DK84 (rys. 7). Blizszych da-
nych o tunelu brak;

—  Tunel koto Buczacza o dtugosci 260 m [10]. Blizszych danych o tunelu brak.

W roku 1887 uruchomiono linig kolejowa ze Stryja przez Doling, Lawoczne, prz. Beskid,
Mukaczewo do Batya (Batowo). Linia ta miata za zadanie potaczy¢ linie C.K. Uprz. Kolei
Galicyjskiej im. Karola Ludwika (k.k priv.Galizische Carl Ludwig Bahn CLB) z wegier-
skimi liniami po poludniowej stronie Karpat Kolei Koszycko-Boguminska (k.k. privleigierte
Kascha-Oderberg Bahn Ks.Od.) [4, 11].

Rys. 5. Tunel w Zegiestowie wlot od strony Leluchowa, 2004 r. [19]
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Rys. 7. Widok portalu od strony stacji Uherce Tunel, 2004 r. [15]
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Po stronie Galicyjskiej mial powsta¢ odcinek linii ze Stryja do przelgczy Beskid, nato-
miast Wegrzy mieli za zadanie wykona¢ odcinek od Munkacza do prz. Beskid. Poniewaz
Wegrzy wycofali si¢ z budowy odcinka Munkacz — prz. Beskid, CLB zbankrutowato i zosta-
o wykupione przez panstwo w roku 1880. Budowg linii dokonczyta juz dyrekcja generalna
C.K. Austro-Wegierskich Kolei Panstwowych (k.k. dsterreichische-ungarische Staatsbahnen,
k.k.St.B). Linia na calej swojej dlugosci tj. ze Lwowa do Munkacza (Munkacs) zostata od-
dana do uzytku w roku 1887. Nalezy zaznaczy¢, ze kierownikiem budowy odcinka bieg-
nacego doling Oporu do prz. Beskid byt S. R. Kosinski.

W granicach Galicji wykonano dwa tunele:

1) Synowoddztwo Wyzne tunel wydrazono w grzbiecie oddzielajacym rzeke Stryj od rzeki
Opor (Blizszych danych o tunelu brak) (rys. 8);

2) prz. Beskid tunel graniczny pomigdzy Galicja i Wegrami. Diugosé tunelu 1847 m [4]
(Blizszych danych o tunelu brak) (rys. 9).

Rys. 9. Most i tunel na przetgczy Beskid. Pocztowka ok. 1914 1. [15]
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W roku 1894 oddano do uzytku linig¢ ze Stanistawowa przez Chryplin, Nadworna, De-
latyn, Jeremcze do Jasiny (Korosmezo) nastgpnie Marmarosz Sziget. Jest to najbardziej na
wschod wysunigte potaczenie kolejowe Galicji z Wegrami 1 wedtug M. Orlowicza [4] jedna
z najpigkniejszych i najtrudniejszych technicznie linii w Karpatach. Linia ta byta budowana
pod kierunkiem S.R. Kosinskiego. Na trasie tej, poprowadzonej dolina Prutu, wybudowano
w obrebie Galicji trzy tunele w tym najdtuzszy, graniczny z Wegrami, pod przetgcza Jabto-
nicka (przelgcz Tatarska) oddzielajaca doling Prutu od doliny Cisy:

—  Tunel w Jeremczy o dlugo$¢ 524 m. (Blizszych danych o tunelu brak) (rys. 10);
— Tunel koto stacji Ditok o dtugosci (Blizszych danych o tunelu brak) (rys. 11);

— Tunel w Woronience (przysiotek Mikuliczyna), pod prz. Jabtonicka (prz. Tatarska), gra-
niczny, o dhugosci 1209 m. Dos¢ szczegdlowo sa opisywane wojenne losy tunelu, zwlasz-
cza podczas Pierwszej Wojny Swiatowej [10].(Blizszych danych o tunelu brak) (rys. 12).

Rys. 11. Plaza nad Prutem w miejscowosci Ditok. Na drugim planie wlot do tunelu.
Pocztowka z 1939 roku [15]
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Rys. 12. Wlot do tunelu w Woronience lata 20. XX wieku [15]

W roku 1904 zostata oddana do uzytku linia kolei waskotorowej z Przeworska do Dy-
nowa. Ta prywatna linia waskotorowa, wybudowana z inicjatywy hr. Scypiora z Lopuszki
Wielkiej i hr. Skrzynskiego z Bachorza, do 1918 roku byta wiasnoscia Matopolskiego To-
warzystwa SA we Lwowie, a obecnie nalezy do DOKP w Lublinie. Kolejka stuzyta przede
wszystkim do przewozu burakoéw do cukrowni w Przeworsku, a takze innych ptodow rol-
nych, drewna, kamieni itd. Linia zostata poprowadzona dol. rzeki Mleczki przekracza dziat
wodny pomigdzy Mleczka i Sanem i taczy Pogdrze Dynowskie z Ziemia Przeworska. Na
dziale wodnym pomigdzy rzeka Mleczka a Sanem w miejscowosci Szklary wydrazono tu-
nel o dlugosci 602 m. Tunel jest jednotorowy w planie prosty. Ta oryginalna konstrukcja
zostata wykonana w obudowie sklepionej z klincoOw z kamienia miejscowego. Jest to chyba
jedyny tunel w Polsce, ktory posiada wrota zamykajace wloty do tunelu. Na zimg tunel jest
zamykany!!! W roku 1991 Przeworska Kolej Dojazdowa wraz z tunelem w Szklarach zo-
stata wpisana do rejestru zabytkow (rys. 13 1 14).

Rys. 13. Wrota wjazdowe do tunelu w Szklarach, 2004 r. [15]
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Rys. 14. Fragment obudowy tunelu w Szklarach, 2004 r. [15]

W roku 1905 zostata oddana do uzytku linia z Samboru przez Turka, Sianki, prz. Uzocka,
Berezno (Nagy Berezna), Ungwar do Czap (Csap). Po stronie galicyjskiej wydrazono tylko
jeden krotki tunel niedaleko miejscowosci Turka [4]. (Brak danych o tunelu). Natomiast na
odcinku linii kolejowej, po stronie wegierskiej tj. od prz. Uzok do Nagy Berezna (Berezna),
poprowadzonym doling rzeki Uz wydrazono cztery tunele. M. Orlowicz [4] zalicza ten frag-
ment linii kolejowej do jednego z najpigkniejszych w Bieszczadach.

4. Tunel — obiekt liniowy — zabytek techniki

Inzynierowie austriaccy stworzyli wlasna metodg budowy tuneli okreslang w literatu-
rze przedmiotowej z XIX i poczatku XX wieku, jako austriacka metoda budowy tuneli.
Aby ja odr6zni¢ od obecnie uzywanej metody okreslanej mianem NATM (Nowa Austriacka
Metoda Tunelowania), poprzednia okresla si¢ przymiotnikiem stara. Oczywiscie, ze pod mia-
nem ,,austriaccy” nalezy rozumie¢ inzynierdw dziatajacych na terenie cesarsko krolewskiej
monarchii niezaleznie od ich pochodzenia narodowosciowego.

Poréwnujac rozwigzania techniczne réznych tuneli wzniesionych na terenie monarchii
w tym Galicji i Lodomerii mozna wysnu¢ wniosek, ze byly one wznoszone wedtug jednego,
wypracowanego przez wieloletnie doswiadczenie, schematu, zarowno jesli chodzi o ksztatt
przekroju poprzecznego jak i samg obudoweg tunelu. Mowiac o do§wiadczeniu austriackich
inzynieréw, specjalistow z budownictwa tunelowego, dziatajacych w drugiej potowie XIX
i poczatkow XX wieku, nalezy pamigta¢ o fakcie, ze przynajmniej najwazniejsi z nich —
prekursorzy austriackiej metody budowy tuneli (starej) swoje szlify zawodowe zdobywali
czgsto na budowach wznoszonych poza granicami c.k. Austrii: we Prusach, Francji, Szwaj-
carii, Anglii czy tez w Stanach Zjednoczonych Ameryki. Sledzac specjalistyczna literature
z tego okresu, mozna wysnu¢ wniosek, ze mimo braku dostgpu do tak popularnych dzisiaj
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srodkow komunikacji i przeptywu informacji, poszczegoélne wynalazki i nowinki technicz-
ne dos¢ szybko przeplywaly pomigdzy poszczegolnymi osrodkami naukowymi, a przede
wszystkim docieraty do bezposrednio zainteresowanych.

Karol Ryz [9] piszac o tunelu w Zegiestowie shusznie zauwaza, ze obudowa ich ma
sklepienie kotowe lub zblizone do kotowego i wykonana jest najczesciej z blokéw z kamie-
nia miejscowego. Uwaga ta jest stuszna, 1 odnosi si¢ prawdopodobnie, do wszystkich tuneli
kolei zelaznych karpackich wzniesionych w omawianym okresie. Taka technologia wznosze-
nia obudowy tuneli z dopasowanych blokéw kamiennych, klincow, miata swoje uzasadnienie
w wieloletnim do§wiadczeniu 6wczesnych budowniczych, jak i w warunkach ekonomicznych.

W podrecznikach z dziedziny budownictwa kolejowego, a takze budownictwa tunelo-
wego, pochodzacych z przetomu wiekow XIX i XX, podano zalecenia dla typowej obudo-
wy tunelu jednotorowego i dwutorowego [12]. Oczywiscie, ze zdarzaty si¢ odstgpstwa od
zamieszczonych w tabeli 1 wymiaroéw, ktore czgsto wynikaty z warunkéw geologicznych,
w ktorych przyszio drazy¢ tunel. Na przyktad tunel w Orawicach (po wegierskiej stronie
granicy) w ogole nie posiada budowy, zostat wydrazony w litej skale natomiast jak podaje
R. Gunesch [2] tunel tupkowski od strony galicyjskiej ma obudowe ceglana o grubosci prze-
szto 1 metra, a od strony wewngtrznej obudowa wykonana jest z ciosow granitowych wedtug
zalecen podanych w tabeli 1.

Bardzo interesujaca jest informacja zamieszczona w pracy [1] odnos$nie warunkow ,,prze-
targu” na wykonanie linii kolei transwersalnej podana przez Odpowiedzialnego Redaktora
Karola Skibnskiego docenta prywatnego c.k. Szkoty Politechnicznej we Lwowie:

»--- bad? jak bqdz, rzqd wyrzqdzit faktem rozpisania ofert na generalne przedsiebiorstwa
wielkq krzywde technikom i przedsiebiorstwom polskim, ktorzy w rozlicznych petycjach
domagali sie rozdania budowy w matych losach. Dzis juz nie czas protestowac przeciwko
takiemu ,,sprzyjaniu krajowi”, dziwnym jednak pozostanie objaw, ze niektore dzienniki tak
tatwo pogodzily sie z myslq generalnego przedsiebiorstwa ...”.

Warunki ogloszone przez ck. Dyrekcje Budowy Kolei Zelaznych (k.k. Direction
Staatseisenbahn-Bauten) zostaty przez K. Skibinskiego ocenione jako bardzo twarde. Spo-
rzadzone przez c.k. Dyrekcjg operaty tras linii byly bardzo ogélne 1 wigkszo$¢ z oferentow
podchodzita do nich z nieufnos$cia a kwota zadana tytutem kaucji i wykupu projektéw bu-
dowy, gruntéw etc. byla ogromna przekraczajaca 5 min. zir. (ztoty renski). Wedlug redak-
tora ,,Dzwigni” specjalnie tak wysoko ustawiono warunki przetargowe by odstraszy¢ wszel-
kie mniejsze przedsigbiorstwa w tym i polskie. Wedlug Fremdenblat do przetargu stangty
nastgpujace przedsigbiorstwa: Baron Schwarz, Knauer & Gross, Hiigel & Sager, Lowenfeld
& Richter, Sir. Tancred Co., Towarzystwo Five Lille i Gouin & Co.

W tym samym numerze ,,.Dzwigni” w dziale Kolejnictwo podane sg za Oe.E.Z.
(Ostereichisen Eisenbaubahn Zeitschrift) informacje bardziej szczegdlowe tyczace sig¢ wa-
runkow przetargu i wymagan przetargowych stwierdzajaca, ze niedopuszczalne sa jakiekol-
wiek odstgpstwa od warunkow ustalonych w ofercie, okreslono wymagania dla torowisk,
nasypdw i budynkéw stacyjnych i co najwazniejsze z punktu widzenia budowy tunel wyklu-
CZONO ,,... cegle chocby najlepszej jakosci jako materiat do murowania oraz zabroniono sto-
sowa¢ uzywania chudego wapna do murowania obudowy tunelu ...” [1].
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By¢ moze wynikalo to z przykrych do$wiadczen F. Rzichy z budowy tuneli w Trebo-
vizach 1 Rydultowach, w ktorych obudowa murowana z cegiet ulegla zawaleniu w trakcie
budowy tunelu. Nalezy zaznaczy¢, ze przynajmniej w trakcie budowy tunelu tupkowskiego
F. Rzicha wystgpowat jak ekspert od budownictwa tunelowego a zarazem przedsigbiorca
budowlany.

Obecnie w granicach Polski, ustalonych po 1945 roku, pozostata tylko nieliczna grupa
tuneli wybudowanych na dawnych galicyjskich linach kolejowych. Tunele w Kamionce
Wielkiej, Zegiestowie, Uhercach, pod przetecza Lupkowska i waskotorowy w Szklarach
nie naleza do najwigkszych i najdluzszych i trudno je poréwnywaé z tunelami alpejskimi.
W wigkszo$ci wypadkow sa one intensywnie uzytkowane przez Polskie Koleje Panstwowe,
zwlaszcza tunel w Kamionce Wielkiej i Zegiestowie, tunel pod przetecza Lupkowska jest
uzytkowany w ograniczonym zakresie a tunel w Szklarach tylko do celéw turystycznych. Sg
one niewatpliwie cennym zabytkiem techniki i jako takie powinny znalez¢ si¢ pod nadzo-
rem konserwatorskim. Nalezy jedna pamigtac, ze sa one jednocze$nie obiektami uzytkowy-
mi, a ich stan techniczny po prawie 150-latach uzytkowania budzi wiele zastrzezen [7, 8].
Kazdy z nich miat swoja mniej lub wigcej burzliwa histori¢. Karpaty i ich przedgoérze byly
arena intensywnych dziatan wojennych zarowno w czasie pierwszej jak i drugiej wojny
Swiatowej. Kazda z armii, na ktorej terenie znalazt si¢ tunel w przypadku koniecznej dyslo-
kacji uwazata za punkt honoru wysadzi¢ caty tunel lub przynajmniej jego fragment. Bardzo
bogate ,,doswiadczenie” miaty pod tym wzgledem tunele zlokalizowane na trasie ze Stanista-
wowa do Maramarosz Sziget (Sighetu Marmatiei) i ze Stryja do Batya (Batowo) [10]. Obecnie
tylko linia kolejowa z Tarnowa przez Leluchow do Preszowa jest intensywnie uzytkowana
przez PKP stanowiac glowne potaczenie Polski z rejonu Krakowa na Potudnie Europy.
Ruch towarowy i osobowy na pozostatych liniach tworzacych sie¢ okreslana nazwa kolei
transwersalnej powoli zamiera lub nawet zmart. O takim stanie rzeczy zadecydowaty dwa
fakty: traktat w Trianon zawarty pomigdzy Wegrami i Panstwami Ententy, ktory nakazat od-
danie Wegrom czgéci ziem na rzecz Rumunii, Czechostowacji, Austrii, Jugostawii i Polski.
Drugim, majacym w konsekwencji dla ruchu kolejowego w obrgbie Karpat, faktem bylo
postanowienie traktatu zakazujace Wegrom posiadania linii dwutorowych. W efekcie tego
Wegrzy zostali zmuszeni do rozebrania jednego toru na wszystkich liniach pierwszorzedo-
wych, ktére byly budowane zawsze jako dwutorowe. Zmiany granic po 1945 roku utrwalily
zjawisko zamierania ruchu na transkarpackich liniach kolejowych, a tunele pomniki ludz-
kiej inwencji tworczej i znoju ich budowniczych stoja obecnie zapomniane [5, 6].
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