Залізничний вокзал 

Тернопільська вулиця В. Чорновола веде до міського залізничного вокзалу. Історія залізниці у Галичині починається в першій половині XIX століття. Після ознайомлення з будівництвом залізниць в Англії, де першу лінію прокладено у 1825 році, австрійськими фахівцями розроблено проект будівництва залізниці, яка б з'єднала Східну Галичину зі столицею Австрії Віднем. Право на спорудження першої частини колії з Відня до Бохни отримало товариство "Північної залізниці імені імператора Фердинанда". Через декілька років промисловці Галичини звернулися до австрійського уряду з проханням про будівництво Галицької залізниці, яка продовжувала б Північну лінію на схід. У 1853-му уряд передав справу будови приватному товариству.

7 квітня 1857 року було видано концесію на будівництво новоутвореному акціонерному товариству "Цісарсько-королівської привілейованої Галицької залізниці імені Карла Людовика". Об'єднання назвали на честь архікнязя Карла Людовика. Використання товариством дешевої робочої сили дало можливість у стислі строки побудувати першу залізничну лінію. Вже в другій половині 1861-го по колії Перемишль-Львів пройшов перший поїзд. 8 листопада "Gazeta Lwowska", описуючи цю подію, повідомляла: "Вздовж шляху руху поїзда вийшло дуже багато народу: старі і молоді, чоловіки і жінки, діти. При проході поїзда люди застигали в німому оціпенінні".

Від Львова колія пролягала до Золочева, а відтак постало питання про будівництво лінії Золочів-Тернопіль-Підволочиськ. Вона мала служити основним засобом сполучення середньої Європи з Одесою і Чорним морем як для пасажирських, так і для вантажних перевезень. Уже в 1867 році акціонерним товариством видано 20 тисяч акцій вартістю 200 золотих ринських під будівництво нової вітки. 28 серпня 1868 року справа залізничного сполучення обговорювалась на засіданні Тернопільської міської ради. Прокладання траси передбачалося через місто. Але на той час Тернопіль концентрувався ще у межах Старомістя, і ця частина була ще мало залюднена. Навіть сучасний бульвар Тараса Шевченка (Панська вулиця) був забудований невеликими спорудами і потопав у зелені. Так що, великої шкоди місту не завдавалось. Особливої ваги набували дві проблеми — ціна за міські ґрунти, які відходили у власність залізниці, а також право пропінації на них. Після довгих обговорень прийшли до згоди — ціна за ґрунт становитиме 14 тисяч золотих ринських. Уладнались і проблеми з правом пропінації: у будівниках магістралі громада набувала нових споживачів міцних напоїв. Так що, прибуток, котрий покривав 70 відсотків бюджетних витрат, мав зростати. Вирішилася й справа прокладання нової дороги до Великих Гаїв. Стара пролягала у районі сучасної вулиці Пирогова, обіч Дівочої. Так у процесі спорудження залізниці виникла сучасна вулиця Гайова. Визначились із тунелями у районі Заруддя. Одночасно з будівництвом колії утворювалась нова вулиця Піша (тепер Транспортна).

5 червня 1869 року підписано контракт купівлі-продажу між громадою міста та акціонерним товариством, і влітку розпочалось будівництво. Очолив його інженер Зигмунд Ріхтман. Вже наступного року кипіла робота: возили камінь, щебінь, шпали і рейки. Споруджували вокзал і станційні допоміжні будівлі, наближався час завершення і відкриття станції. Сподіваючись на швидке відкриття лінії, німецькі купці закупили великі партії збіжжя. Воно не вміщалось у складах і лежало просто під відкритим небом. Та щойно 12 грудня 1870 року на вокзал прибув поїзд із приймальною комісією. Детально перевіривши усю лінію, вона дійшла висновку, що через декілька днів магістраль на всій її протяжності можна відкрити для товарних перевезень і обмежено — для пасажирів. Протяжність лінії становила 64 км 43 м. Ціна одного її кілометра сягала 102 713 золотих ринських.

22 грудня відкрито відрізок державної залізниці із Золочева до Тернополя. З нагоди цього свята дирекція руху залізниці пожертвувала місту на добродійні цілі 1000 золотих ринських.

Цікаво, що в середині другої половини минулого століття на залізницях Австрії і Галичини, як і в багатьох інших країнах, для безпеки рух поїздів тривав тільки вдень. Із заходом сонця паровози із пасажирськими вагонами зупинялися на коліях, а люди полишали вагони і влаштовувались на нічліг в готелях або найближчих селах. Вранці, за сигналом, збиралися знову. В той час на лінії Львів-Тернопіль курсував лише один пасажирський поїзд. Для пасажирських перевезень лінію Золочів-Тернопіль відкрито аж з 1 серпня 1871 року. 4 жовтня того ж року відкрився рух на лінії Тернопіль-Підволочиськ. Світ став ближчим для Тернополя. Пожвавилась торгівля із Росією.

Тернопіль перетворився в значний економічний центр Західного Поділля. Водночас будівництво залізниці сприяло колонізації, перетворенню краю на ринок збуту промислових товарів, а також було одним із засобів викачування його природних багатств Австро-Угорською імперією.

Як свідчить монографія про розвиток промисловості в Галичині у XIX — на початку XX століття (Краків, 1930 рік), у 1866—1883 роках більш вигідно було вивозити залізницею сировину — дерево, шкіру, коноплі, вовну, спирт, а ввозити готову продукцію — тканини, папір, меблі, виправлену шкіру, машини, металеві вироби, горілку, оскільки власна промисловість тут була розвинена дуже слабо.

Ще до початку Першої світової війни від Тернополя проклали розгалужену мережу залізничних ліній місцевого значення, зокрема: Тернопіль-Копичинці-Гримайлів, Тернопіль-Бірки Великі-Скалат-Гримайлів, Тернопіль-Збараж, Тернопіль-Бережани-Стрий. Необхідне устаткування для залізниць Східної Галичини замовляли на фабриках і заводах Австрії, Угорщини, Англії й Німеччини.

Перший вокзал, або як його тоді називали, "двірець", збудований у 1870-му. Але обсяг перевезень швидко зростав, і вже через три роки вокзал розширили. Тоді ж спорудили і паровозне депо, яке реконструйовувалось і розбудовувалось у кінці XIX — на початку XX століття.

Восени 1903 року розпочалось будівництво нового вокзалу. Проект новобудови у стилі віденського сецесіону розробило технічне бюро Міністерства залізниць у Відні під керівництвом Баудіша. Вже навесні 1905-го у викінчене праве крило новобудови перейшли ресторан, зали очікування та каси. Скоро тернополян і гостей міста порадувала гра військового оркестру у станційному ресторані. А вже у серпні 1906 року ввійшла в дію уся новобудова. Будинок вокзалу складався з центральної частини і двох бокових. Фронтон його прикрашало велике коло дзеркального вікна, поверхня якого становила 65 квадратних метрів. Його металеві конструкції виконала місцева фірма "Роговський-Ґловінський-Асенько". Будували вокзал тернопільські робітники. Але облаштуванням центрального опалення та водогону займалась краківська фірма Зелєнєвського. Вартість новобудови становила 300 тисяч корон. Освітлення вокзалу забезпечувала власна динамо-машина. А вже у 1911-му перон, вокзал і площу освітили сильні дугові лампи на високих щоглах. На жаль, у такому вигляді вокзал до нашого часу не дійшов.

Тернопільському залізничному довелося стати свідком потужної хвилі еміграції. Днями і ночами натовпи селян під охороною жандармів чекали дозволу на виїзд. Щe не влягалася одна хвиля, як накочувалася друга — спродавши останні статки, селяни вирушали шукати кращої долі за океаном.

З початком Першої світової через вокзал переходили російські вояки різних національностей, що послужило темою навіть для серії поштівок. А після закінчення війни численні маси полонених поверталися залізницею через Тернопіль додому. Чимало знесилених вояків гинуло у дорозі від хвороб і морозу.

Під час Першої світової війни залізниця й вокзал зазнали значних ушкоджень. Залізничні мости в міській зоні були зруйновані, але вже у 1917 році рух на залізниці було повністю відновлено. У 1915—1916 роках, коли Тернопіль належав до Російської імперії, звідси проклали лінію Гусятинської військово-стратегічної дороги.

В одному з будинків неподалік від вокзалу, на жаль, у якому саме — встановити не вдалося, у період Першої світової війни діяла канцелярія Всеросійського земського союзу. У 1916 р. тут бував історик і політичний діяч Дмитро Дорошенко та письменниця Наталя Романович-Ткаченко. Тоді ж у Тернополі побували художники Іван Дряпаченко, Микола Сергеєв, Антон Середа та Костянтин Пісковський. Дещо раніше, влітку 1911 року, тернопільські краєвиди малював Георгій Лукомський. Про те, як виглядала залізниця у кінці 1918-го та 1919-му роках, згадує тодішній гімназист Анатоль Курдидик: "Остаточно тернопільський рейковий район був так забитий комплектами з особових та вантажних вагонів, що попри будинок станції стояла вільною тільки пара рейок і начальник станції мав, напевно, чимало роботи, як по ній пропускали в той і цей бік, — їх мусіли часом, як казали, затримувати, поки звільниться колія в Березовиці чи Глубічку".

Анатоль Курдидик, потім відомий журналіст у діаспорі, залишив ще такі цікаві спогади про ті дні: "Найвеличавіша з сьогоднішнього мого погляду була нарада, яка одного дня взимі затримала мене в дорозі до хати на довший час, брати пішли, а я стояв і хотів бачити все, що внизу, при фронталі вокзалу, проходило. Там була військова оркестра й почесна сотня, старшини здавали комусь чергою звіт, возили когось попри першу лаву сотні, салютували, але найцікавіше — навіть на мості, з якого я дивився вниз, видно було трьох чи чотирьох військових жандармів у шоломах, отже у службі і, мабуть, для охорони тих внизу. Щойно другого дня проф. Цегельський, що вчив нас історії, розповів нам, що це вітали на вокзалі Отамана Військ УНР Симона Петлюру, про якого я вже тоді чув і знав багато".

З огляду на наступ Червоної армії, кількість наддніпрянців у Галичині збільшувалась: натовпи біженців заполонювали залізничні вокзали. У зв'язку з цим 13 квітня 1919 року оголошено наказ Секретаріату військових справ УНР. Наказ зобов'язував окружних комендантів Золочева, Тернополя, Чорткова в порозумінні з політичними властями виставляти відповідні пости на прикордонних вокзалах і в готелях, які б здійснювали контроль за приїжджими, реквізовували в них зайве державне майно і передавали його в депозит касі ДСВС".

Друга історична подія, про яку згадує А. Курдидик, — наступ армії Галлера (Тернопіль зайнятий поляками 2 червня 1919 року). Вже 8 червня почався Чортківський наступ (офензива), і 15 червня Українське військо знову увійшло в місто. Однак вже 15 липня змушене було відступити. А далі було так. 16—18 липня Українська галицька армія переходить Збруч і йде на допомогу УНР у її боротьбі з більшовиками. Польська армія відповідно до рішення Найвищої Ради Антанти займає всю Галичину. 20 грудня цього ж року Головний отаман військ УНР укладає із Польщею угоду (оцінка її неоднозначна) про спільну боротьбу з більшовиками. Внаслідок спільних дій навесні 1920 року звільнено Київ. Та в червні починається більшовицький контрнаступ, і 26 серпня Червоне козацтво В. Примакова займає Тернопіль. На території Східної Галичини проголошується маріонеткова Галицька Радянська Соціалістична Республіка, столицею якої стає Тернопіль.

19 вересня 1920-го року на тернопільські вулиці вступила польська піхота і кінні загони С. Петлюри. У ці вересневі дні штаб Головного отамана військ УНР розташувався у салоні Тернопільського вокзалу.

Наступ тривав. А місто, вперше спізнавши дії більшовицької "чрезвичайки", ховало її жертви. 18 березня 1921 року недавній союзник — уряд Польщі — розриває відносини з УНР і визнає Українську Радянську Соціалістичну Республіку. А Галичина стає складовою частиною Польської держави. З 7 вересня 1921 р. утворюється Тернопільське воєводство.

Якщо за Австрії основними акціонерами місцевих залізничних ліній були держава і край, а решта належали комунальним осередкам та приватним особам, то після ліквідації Сейму та крайового відділу у Львові крайові акції перейшли у власність держави, решту акцій також скупила держава у 1925 році. Основним власником стало підприємство Польська Державна Залізниця (Polskie Koleje Paristwowe). На лінії у межах воєводства діяло 36 станцій зі службою руху і торгівлі та 39 зупинок.

У 20-х роках XX століття залізничні лінії Тернопільщини становили 885 кілометрів і належали до двох дирекцій — Львівської і Станіславівської, що були представлені в Тернополі відповідними службами з обслуговування залізниці. З 4 червня 1936 року між Тернополем і Львовом почали регулярно курсувати швидкі дизельні поїзди, названі в народі "лкжс-торпедами". З 3 вересня цей потяг відходив зі Львова о 15 год. 28 хв., а прибував до Тернополя о 17 год. 12 хв. І знову виїжджав до Львова о 21 год. 27 хв. У дорозі локомотив перебував 105 хвилин. Ціна квитка відповідала вартості квитка третього класу швидкого поїзда з доплатою за місце. Наприклад, проїзд від Львова до Тернополя коштував 1.5 золотих. "Торпеда" привозила у наше місто пошту. Вокзал і центральні вулиці з прибуттям цього потяга сповнювались гамором голосів продавців газет — найчастіше тернопільських хлопчаків. Тим, хто жив у центрі, її доставляли ще того ж дня. Згодом графік руху швидкісного потяга дещо змінився, а з 15 квітня 1938 року він курсував уже й до Чорткова.

Міжвоєнна Польща використовувала розвинену залізничну мережу доріг для вивезення з родючих земель Поділля сільськогосподарських продуктів, сировини і природних ресурсів. За статистикою, 1937—1938 років залізницею було вивезено 184780 тонн зерна, 60390 — борошна, 12560 — картоплі, 76460 — цукрових буряків, 3560 — цукру, 18940 — висівок, 1861 — яєць, 1011 — сіна і соломи. Окремі види продукції —бекон, яйця, птицю — Польща експортувала з тернопільських угідь в Англію, Австрію, Чехословаччину, Іспанію та Італію. У цей же час залізниця починає широко використовуватись для розвитку туризму — Тернопільський вокзал розчинив свої двері для численних туристських груп, що прибували для ознайомлення з містом та мальовничими місцями нашого краю через бюро подорожей "Орбіс".

На привокзальному майдані на пасажирів чекали дрожки, а відтак і таксі. Вартість поїздки дрожкою у межах міста з багажем — два злотих, без нього — один злотий. Одне місце у таксівці для поїздки у межах міських рогаток — півтора злотих. За його межами ціна встановлювалась за домовленістю, залежно від стану дороги, і становила від 50 грошів до 2 злотих за кілометр.

На привокзальному майдані містилися також необхідні службові приміщення, склади. Забезпеченням порядку займався постерунок (дільниця) залізничної поліції.

У ході запеклих боїв 1944 року залізничний вокзал було майже повністю зруйновано. А відбудували його аж у 1952-му, коли місто почало підніматися з руїн. 18 листопада того року обласна газета "Вільне життя" повідомила читачів: "16 листопада 1952-го року — перший день роботи нового Тернопільського вокзалу. Один за одним до вокзалу підходять поїзди, що йдуть на Москву, Київ, Львів, Шепетівку, Станіслав..."

При розробці проекту автори врахували можливість використання фундаментів і підвалів зруйнованого вокзалу. Із його забудовою було також реконструйовано Привокзальну площу. Пішохідний міст, збудований у 1960 році, з'єднав її з вулицею Довгою.

Між двома залізничними мостами тепер тягнеться вулиця Богдана Хмельницького. Це давня Студенна, що поділялась на Середню, Вищу і Нижчу. Існувала вона вже на час прокладання колії. Студенна Середня стала вулицею Бродзінського, а Вища — Кохановського. Біля мосту над Рудкою утворились ще й Алеї Раціборськго. У 1948 році ці вулиці названі іменем ката України Кагановича, в 1953-му колишня Бродзінського стала Залізничною, а Кохановського й Алеї Раціборського — Берії. З 1957-го побутує сучасна назва об'єднаних в одну вулиць — Богдана Хмельницького. Давня Студенна Нижча — згодом Уейського, тепер вулиця М. Гоголя. До речі, Корнель Уейський — польський поет-романтик XIX століття, популярний у Галичині.

У 1911 році на порожньому місці біля станційного майдану, на вулиці Бродзінського, визначено місце для будівництва трьох будинків для залізничників. У той час в місті було вже 400 родин працівників колії. У 1912-му розпочалось будівництво. Вела його Львівська фірма "М. Улям і 3. Кендзерський". Роботи проводились одночасно на трьох триповерхових будинках. Помешкання залізничників забезпечувались водогоном та електрикою. Причому для подачі води використовувався окремий двигун. 2 грудня 1913 року освячено новозбудовані кам'яниці. Акт освячення здійснили ксьондз інфулат Б. Твардовський і канонік В. Громницький. На церемонії були присутні представники дирекції колії, архітектор М. Улям, 3. Кендзерський, керівник будівництва Гельбер. Прибув також посол від Тернополя у Віденському парламенті Рудольф Ґалль, який доклав чимало старань для успішного вирішення цієї справи. Залізничники отримали гігієнічне і дешеве житло. І до сьогодні ці три будинки-близнюки стоять з правого боку від Привокзального майдану.

У будинку, де тепер Галицький коледж, містилась приватна жіноча гімназія із правами "прилюдності" (тобто прирівнювалась у правах до державної).

Цей приватний учбовий заклад для дівчат створений у 1920/1921 навчальному році як реальна гімназія. З 1924 року він став називатися приватною реальною гімназією Софії Ленкевич. Але уже з першого року існування розпочалась реорганізація закладу в гуманітарну гімназію. З квітня 1928-го — це приватна жіноча гімназія Софії Ленкевич ім. Марії Конопніцької. Жіноча середня школа переходить у новозбудоване гарне приміщення, освячення якого відбулося 15 травня 1935 року. У 1935-му жіноча приватна гімназія припиняє свою діяльність. Діяла тут і народна жіноча школа ім. Е. Ожешко. Початок її діяльності датується 1910/11 навчальним роком. Це була четверта у місті школа для дівчат. На той час мала вона чотири початкові класи. У це ж приміщення з вулиці Косцюшка в кінці 30-х XX століття перейшла жіноча школа ім. Гофманової. У 1938 році цей будинок купила міська рада.

На згадуваній вулиці працювали представництва транспортних еміграційних компаній: "Gunard Line", "Red Star Line" та "White Star Line". На Бродзінського був представлений вже згадуваний круп'яний млин "Татарчанка".

Адресу Кохановського, 11 (тепер Б.Хмельницького, 25-27) добре знали у Тернополі. Тут працювала міська електрівня. У липні 1897 року міська рада уклала контракт із Віденською фірмою. На основі його фірма зобов'язувалась запровадити у нашому місті електрику. Міська влада надавала фірмі 42-річну концесію на збудований об'єкт, а також зобов'язалась сплачувати 6000 корон щорічно за освітлення міста 60-ма дуговими і 233-ма лампами розжарювання. Існуюче гасове освітлення обходилось щорічно у 5000 корон. Приміщення цієї електрівні спорудили у 1898 році. А проведенням електричних ліній займалась будапештська фірма "Ганц і Ска". Вже у 1899-му Віденська фірма "Богуславський і Масловський" обладнувала головну станцію. Почалась електрифікація міста. Виникли проблеми, недоробки, які усувались. 15 лютого 1901 року комісія "Товариства електричного освітлення у Відні" здавала об'єкт міській владі. Тож наступного року місто освітлювало 60 дугових ламп. Тоді ж електрика засяяла у залі польського "Сокола", що знаходився неподалік. З цієї нагоди відбувся бал. Але все-таки траплялись деякі недоробки, міська влада домагалась їх усунення і штрафувала Товариство. Досить скоро постало питання про викуп містом електропідприємства. Міська громада, взявши позичку у Празькому банку, викупила електрівню за 480 тисяч корон. З 1—3 липня 1907 року підприємство було передане електричній субкомісії міської ради і стало громадською власністю. У роки Першої світової війни електрівні завдали значної шкоди. Але у післявоєнний час її відбудували. У 20—30-х роках XX століття тут діяло 4 мотори і працювало 40 робітників. Модернізована, електростанція функціонувала ще й після Другої світової, а тепер тут — одна із міських котелень. Так колишньому Збаразькому передмістю судилося вписати перші сторінки в історію технічного прогресу в Тернополі.

Л. Бойцун 

"Тернопіль у плині літ"
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