Dariusz Opalinski

Dyszlem i pod para,
czyli o galicyjskim kolejowo-pocztowym
rozktadzie jazdy z 1867 r.

W 1867 r., w Krakowie, w drukarni ,,Czasu” Wincentego Kirchmayera, ukazat si¢ drukiem
niepozorny objetosciowo, bo liczacy kilka nienumerowanych kart jedno- i dwustronnie zadruko-
wanych, kolejowo-pocztowy rozktad jazdy wraz z cennikiem'. Byta to prawdopodobnie jedna
z pierwszych tego typu publikacji w Galicji, wydanych w jezyku polskim przed 1914 r.%, cato$cio-
wo traktujaca problematyke komunikacyjng na tym obszarze. Druk zredagowano w sposob dro-
biazgowy (szczegodlnie czgs¢ kolejowa), co nie byto powszechng praktyka, a przy tym czytelny.

Dla badacza zajmujacego si¢ historig podrozowania rozklady jazdy sg zrodtem szczegdlnie
cennym i zajmujacym. Z jednej strony pozwalaja lepiej poznac i zrozumie¢ polityke przewozowa
towarzystw transportowych, z drugiej zas porzadek ruchu zaproponowany przez przewoznikow
jest doskonatym $wiadectwem codzienno$ci podroznej z punktu widzenia pasazera’.

Lata sze$édziesiate XIX w. to dla Galicji czas kontynuacji pierwszych powaznych inwe-
stycji kolejowych, zmierzajacych ku wschodnim granicom zaboru. Do czasu edycji analizowa-
nego rozktadu jazdy, czyli do roku 1867, sie¢ kolejowa Galicji sktadata si¢ z jednej rownolez-
nikowej magistrali taczacej Krakéw z Lwowem (o dtugos$ci 342 km), nalezacej do Kolei
Karola Ludwika®*, zbudowanej w latach 1856—1861, oraz odcinka Krakéw—Szczakowa (fragment

' Rozklad i ceny jazdy drogq zelaznq z Krakowa do Lwowa, Czerniowiec, Wroclawia, Poznania i Wiednia.
Przepisy pocztowe tudziez wykaz poczt osobowych w Galicji, i oplaty od depesz telegraficznych, Krakow 1867.

2 Por. http://www.estreicher.uj.edu.pl/xixwieku/indeks/863 1.html [10.12.2013]. Wedlug danych zawartych
w bibliografii Karola Estreichera, rok wczesniej, w Krakowie, naktadem Wilda ukazat si¢ druk o identycznym
tytule. Innych publikacji, o podobnym charakterze, wydanych przed 1866 r. Estreicher nie odnotowuje. Nie ma
ich takze w ksiggozbiorach duzych i ogélnodostepnych bibliotek.

3 Zob. bardziej szczegdtowe rozwazania na ten temat: D. Opalinski, Kolejowe rozkiady jazdy w okresie
1I RP — funkcje spoleczne zrédla, [w:] Komunikowanie i komunikacja w dwudziestoleciu miedzywojennym, red.
K. Stepnik, M. Rajewski, Lublin 2010, s. 325-335; W. Tomasik, Pociqg do nowoczesnosci. Szkice kolejowe,
Warszawa 2014, s. 275-280; P. Dominas, Powstanie i rozwdj kolei na Ziemi Klodzkiej w latach 1854—1914,
Ktodzko 2009.

* Prywatnym towarzystwom kolejowym zwyczajowo ,,patronowali” przedstawiciele rodu Habsburgow, co
przysparzato przedsigbiorstwu prestizu i dawato iluzoryczng opiek¢ moznego protektora. Kolej Karola Ludwika
byta pierwszym towarzystwem kolejowym na obszarze Galicji, w ktorym wigkszo$¢ udziatdw nalezata do rodzi-
mego kapitatu. Towarzystwo prowadzito dziatalno§¢ w latach 1858—1891. Dnia 1 stycznia 1892 r. majatek kolei
przejeto panstwo. Oprocz magistrali Krakow—Lwow, towarzystwo posiadato linie: Lwow—Ztoczoéw—Podwoto-
czyska (szlak oddawany etapami do 1871 r.), Krasne—Brody (1869 r.), Brody—Radziwittow (1873 r.), Jarostaw—
—Sokal (1884 r.), Dgbica—Rozwaddéw—Nadbrzezie (1887 1.). Szerzej o dziatalnosci tego i innych towarzystw zob.
S. Szuro, Informator statystyczny do dziejow spoleczno-gospodarczych Galicji. Koleje zelazne w Galicji w latach
1847-1914, red. H. Madurowicz-Urbanska, Krakow 1997; L. Wierzbicki, Rozwdj sieci kolei zelaznych w Galicji od
roku 1847 wiqcznie do roku 1890, Lwow 1907; J. Bund, Rozwdj kolejnictwa malopolskiego w okresie 80-lecia
(1850-1930) dzialalnosci krakowskiej Izby Przemystowo-Handlowej, Krakoéw [1930]; D. Opalinski, Dzieje kolei
normalnotorowych na obszarze bylej Galicji, [w:] Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 424-444.
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linii do Mystowic otwartej w 1847 r.), bedacego wiasnoscia Kolei Krakowsko-Gornoslaskiej®,
za$ od roku 1850 kolei panstwowych. Z tego tez odcinka wychodzit szlak tacznikowy Trzebi-
nia—Oswigcim—Dziedzice (1856 r., ok. 46 km), dzigki ktéremu Galicja utrzymywata potaczenie
z Wiedniem. Wlascicielka owego szlaku byta Kolej Potnocna®. W 1866 r. do uzytku zostata
oddana takze linia Lwow—Czerniowce (liczaca 266,5 km), nalezaca do prywatnego towarzystwa
— Kolei Lwowsko-Czerniowieckiej’. Sie¢ kolejowa Galicji z tamtego okresu uzupetniaty dwa
dojazdowe odcinki: Biezanow—Wieliczka (5 km) oraz Podt¢ze—Niepotomice (5 km), oddane
odpowiednio w latach 1857 1 1858, bedace rowniez wlasnoscia wspomnianej juz Kolei Karola
Ludwika. Laczna dtugos¢ wszystkich szlakoéw lezacych w granicach zaboru w 1867 r. nieznacz-
nie przewyzszata 700 km.

W pordéwnaniu z innymi czg¢$ciami Europy i krajami monarchii austro-wegierskiej, doko-
nania kolejowe Galicji wypadaty bardzo skromnie. Zarowno pod wzgledem gestosci uzytko-
wanych szlakéw na km? obszaru, jak i dtugosci linii przypadajacych na kazde 10 tysigcy
mieszkancow, Galicja pozostawata na szarym koncu statystyk.

Sie¢ drozna zaboru austriackiego wykorzystywana przez poczt¢ w drugiej polowie lat
szesc¢dziesiatych XIX w. sktadata si¢ ze starych, eksploatowanych od dawna traktow, uksztat-
towanych jeszcze w okresie staropolskim, oraz goscincdw zwanych cesarskimi, powstatych po
pierwszym rozbiorze Polski. Budowe tych ostatnich inicjowaly wladze we Wiedniu, ktérym
zalezalo na zintegrowaniu peryferyjnie potozonej krainy z resztag monarchii. Nowe trakty miaty
by¢ wykorzystywane w celach militarnych oraz w przewozach handlowych i pocztowych®.

W rozktadzie kolejowo-pocztowym z 1867 r. daje si¢ wyodrebnic kilka czg$ci. Na pigciu
jednostronnie zadrukowanych, nienumerowanych kartach wydrukowany zostat porzadek jazdy
pociagdw wychodzacych z Krakowa i Lwowa. Kolejng czgs¢, liczaca nieco ponad trzy strony,
takze pozbawiong paginacji, zajmujg przepisy pocztowe zwiazane z dowozem przesytek. Trze-
cia czg$¢, sktadajaca sig z blisko czterech nienumerowanych stron, zawiera rozktad jazdy poczt
osobowych. Jedna strong (tez bez paginacji) zajmuja przepisy i taryfa telegraficzna. Catosé
uzupetnia taryfikator oplaty stemplowej oraz kalendarz na rok 1867 z wykazem $wiat, Swigtych,
solenizantow i faz Ksigzyca. Z uwagi na wartos¢ zrodtowa i zakreslona w tytule problematyke,
skoncentrujg¢ si¢ na analizie cz¢sci pierwszej i trzeciej.

Jaki obraz codziennosci podrdznej u progu okresu autonomicznego wyltania si¢ z lektury
wspomnianego druku? Regularne przewozy pasazerskie w Galicji ogniskowaly si¢ wowczas
wokot dwoch najwigkszych osrodkow miejskich — Krakowa i Lwowa. Pierwsze z miast byto
punktem przesiadkowym w podrézach kolejowych do Wiednia, Warszawy, Poznania, Wrocta-
wia i Lwowa. W obstudze pocztowej Krakow pehnit rolg drugorzedna. Stad wychodzity jedynie

> Kolej Krakowsko-Gornoslaska koncesj¢ na dziatalnos¢ otrzymata w 1844 r. Przywilej, ktory zostat wy-
stawiony na trzech pruskich kupcow (Fryderyka Loebecka, Teodora Reimanna, Ferdynanda Schillera), obligowat
koncesjonariuszy do budowy odcinka Krakow—Mystowice z odnogg do Granicy (Maczek), co stato si¢ faktem
odpowiednio w 1847 1 1848 r. W 1850 r. majatek towarzystwa przejeta kolej panstwowa. Szlak Krakow—Mysto-
wice wraz z odgatezieniem do Granicy 1 stycznia 1858 r. nabyta Kolej Pdtnocna Cesarza Ferdynanda.

¢ Kolej Pétnocna Cesarza Ferdynanda prowadzita dziatalno$¢ glownie poza granicami Galicji. W obregbie
zaboru austriackiego do towarzystwa nalezaty szlaki: Trzebinia—O$wigcim (otwarty w 1856 1.), Dziedzice-O$wig-
cim (1856 r.), wzmiankowana juz linia Krakéw—-Mystowice wraz z odnoga do Granicy, Bielsko—Zywiec (1878 1.),
Krakéw—Podgorze-Bonarka (1888 r.), Bielsko—Kalwaria—Kalwaria Zebrzydowska (1888 r.). W 1906 r. towarzy-
stwo zostato znacjonalizowane.

7 Kolej Lwowsko-Czerniowiecka byta prywatnym towarzystwem, powstatym z inicjatywy ks. Leona Sapichy,
hr. Wiodzimierza Borkowskiego i kapitatu angielskiego, prowadzacym przewozy na terenie Bukowiny oraz na linii
Lwow—Czerniowce, oddanej do uzytku w 1866 r. W 1889 r. majatek linii wraz z obstuga odcinka przejeto panstwo.

8 Szerzej zob. Z. Budzynski, Cesarskie goscince w Galicji. Pierwszy etap budowy sieci drdg bitych (wg
mapy jozefinskiej Frydervka Miega), [w:] Galicyjskie drogi i bezdroza. Studium infrastruktury, organizacji i kul-
tury podrozowania, red. J. Kaminska-Kwak, Rzeszow 2013, s. 25-57.
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dwa szlaki — do O$wigcimia oraz Michatowic (te ostatnie znajdowaly si¢ juz na terenie Kro-
lestwa Polskiego). Trakt pocztowy do Michatowic byt jedynym, ktéry wowczas wykorzysty-
wano w komunikacji migdzyzaborowej. Lwow petnit kluczowa funkcje zaréwno w komunika-
cji kolejowej, jak i pocztowej. Stad w 1867 r. wyruszaty pociagi do Czerniowiec oraz do
Krakowa, za$ poczta konna odjezdzata do Betzca, Brodéw, Husiatynia, Monasterzysk, Radymna
i Z6tkwi. Istotna role w komunikacji kolejowo-pocztowej petnit takze Przemysl, jako stacja
Kolei Karola Ludwika i dworzec poczatkowy w komunikacji konnej na traktach do Dukli,
Sanoka i Stryja.

Sposrod wszystkich stacji kolejowych na miano stacji weztowej zashugiwaty, oprocz Lwo-
wa, jedynie Trzebinia i Szczakowa. W tej pierwszej zbiegaly si¢ szlaki Krakdow—Mystowice
oraz droga z Oswigcimia. Ze Szczakowej, lezacej na szlaku do Mystowic, wybiegata ponadto
linia w kierunku na Warszawe. Lista stacji weztlowych w komunikacji pocztowej jest znacznie
dluzsza. Najczesciej, bo az trzykrotnie, trakty krzyzowaty si¢ w Nowym Saczu i Sanoku. Dwu-
krotnie, jako stacja poczatkowa lub przelotowa, wzmiankowany jest w rozkladzie Chyrow,
a takze inne miejscowosci: Miejsce Piastowe, Monasterzyska, Zétkiew, Jasto, Dukla, Limano-
wa, Ztoczéw i Dynéw. Zadna z wymienionych weztowych stacji pocztowych w drugiej potowie
lat szes¢dziesiatych XIX w. nie znajdowata si¢ na szlaku kolejowym. Wykaz stacji weztowych
nalezatoby uzupehnic jeszcze o te miejscowosci, ktore tylko raz pojawity si¢ na szlaku poczto-
wym i byly jednoczesnie ujete jako stacja lub przystanek w komunikacji kolejowej. Do grupy
tej mozna zatem zaliczy¢ Bochnig, Oswigcim, Radymno, Stanistawéw i Tarnéw. Znaczenie
pozostatych stacji pocztowych i kolejowych, uwzglgdnionych w omawianej publikacji, byto
wowczas w Galicji drugoplanowe, gtdéwnie dla ruchu lokalnego.

Rozmieszczenie owych dwudziestu weztowych miejscowoscei w terenie dowodzi, ze nie
wszystkie regiony Galicji byty w jednakowym stopniu skomunikowane. Stosunkowo dobrze
pod tym wzgledem prezentowala si¢ centralna czgs$¢ Galicji Zachodniej i zachodnie rubieze
Galicji Wschodniej. Na przestrzeni migdzy Oswigcimiem a Przemyslem i Chyrowem zlokali-
zowano 15 takich stacji.

Na znacznym obszarze Galicji brakowalo miast, w ktorych krzyzowalyby si¢ szlaki pocz-
towe 1 kolejowo-pocztowe. Najstabiej skomunikowana pozostawata cata rozlegta cz¢sé zaboru
lezaca na pétnoc od Kolei Karola Ludwika, obszar na wschdd od linii Ztoczow—Stanistawdw
oraz tereny na potudnie od tukéw: Chyrow—Lwow—Stanistawow i Wadowice—Krakow—Boch-
nia—Nowy Sacz. Na tych obszarach nie istniat ani jeden o$rodek miejski, ktéry u progu auto-
nomii penitby funkcj¢ kolejowo-pocztowego wezta komunikacyjnego.

Po naniesieniu na mapg¢ przebiegu 6wczesnych linii kolejowych i1 wszystkich stacji pocz-
towych wzmiankowanych w rozktadzie zauwazalny jest rownoleznikowy, trojdzielny uktad,
w ktorym regularny transport przebiegat tylko sSrodkowym pasem, cata za$ péinocna i potudniowa
czes$¢ zaboru pozostawata poza zasiggiem komunikacji kolejowo-pocztowej. Lini¢ graniczng
jej potudniowego zasiggu wyznaczaty miasta lezace u podndza Karpat: Wadowice, Stary Sacz,
Dukla, Chyréw, Sambor, Stryj i Stanistawdw. Jej péinocny zasieg wyznaczal w przyblizeniu
rownoleznik 50. Wyjatkiem byt Belzec, ktory usytuowany byt znacznie bardziej na pdtnoc od
tej linii. Trasa do Belzca byla jedna z niewielu drég obstugiwanych przez poczt¢ zmierzajaca
w tym kierunku. Zdecydowana wigkszo$¢ szlakow pocztowych prowadzita na potudnie, ku
granicy wegierskiej, dwukrotnie ja przekraczajac.

Rozmieszczenie stacji weztowych w terenie oraz zasigg regularnych przewozow kolejowo-
-pocztowych, ograniczonych do opisanego powyzej srodkowego pasa Galicji, dowodzi istnienia
w drugiej potowie lat szes¢dziesiatych XIX w. powaznych utrudnien w komunikacji pasazerskiej
na rozlegtych terenach zaboru austriackiego. W przyblizeniu okoto 50% powierzchni Galicji
byto pozbawione dostgpu do regularnych przewozow kolejowo-pocztowych. Dla znacznej
liczby mieszkancoéw wyjazd poza miejsce zamieszkania byt wigc nie lada wyzwaniem. Prze-
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prowadzano go z uzyciem innych, alternatywnych srodkow komunikacji, organizowanych
indywidualnie.

Pojawienie si¢ kolei w granicach zaboru sprawito, ze Galicja, dotad lezaca na uboczu
turystycznych szlakow, zyskata — jak na 6wczesne czasy — szybkie i pewne potaczenia z resz-
tag Europy. Punktem startowym w owych wojazach byl Krakéw, zas stacja przesiadkowa
Szczakowa. Via Szczakowa mozna si¢ byto bezposrednio dosta¢ do Warszawy. Jadac na zachod
od Szczakowej, szlak widédt do Mystowic, a po przesiadkach takze do Wroctawia, Torunia,
Bydgoszczy, Gdanska, Wilna, Grodna, Poznania oraz Krolewca. Skrgcajac w Trzebini w kie-
runku poludniowo-zachodnim i przesiadajac si¢ w Boguminie, docierano do Wiednia. Na trasie
podrézni mieli moznos¢ skorzystania z pociagdw do Opawy, Otomunca, Pragi i Brna. Dzigki
powyzszym polaczeniom kontynuowano jazdg we wszystkich obleganych i modnych wowczas
kierunkach. Przed mieszkancami Galicji stangty otworem europejskie metropolie, z Paryzem,
Berlinem, Petersburgiem, Bruksela i Budapesztem na czele.

Na podstawie analizowanego rozktadu jazdy mozna precyzyjnie okresli¢ czgstotliwosc,
z jaka kursowaty pociagi i poczta. Ruch pasazerski na szlakach kolejowych Krakow — Lwow,
Lwow — Czerniowce oraz Krakow — Wieden zapewnialy po cztery pociagi na dobe, po dwa
kursy w kazdym kierunku. Na pozostate linie: Krakow — Wieliczka, Wieliczka — Niepotomi-
ce oraz Krakéw — Szczakowa przypadaty po dwa sktady, po jednym na przejazd tam i z po-
wrotem. Obstuge prowadzono regularnie, siedem dni w tygodniu. Wydaje si¢, ze nikte natgze-
nie ruchu osobowego wynikato z ograniczonych mozliwos$ci sprzetowych kolei i wciaz jeszcze
niewielkich potrzeb podroznych®.

Takze poczta zapewniata systematyczng komunikacj¢. W 1867 r. galicyjska poczta konna
obstugiwala trasy o tacznej dtugosci okoto 1630 km'. Czestotliwos¢ kurséw zalezna byta od
szlaku. Wsrod 19 tras uwzglednionych w rozktadzie, 17 miescito si¢ w catosci lub czgsciowo
w granicach Galicji. Dwie pozostate linie znajdowaly si¢ na terenie Bukowiny. Wszystkie ob-
shugiwano regularnie, z roznym jednakze natg¢zeniem. Na pigciu szlakach (Lwoéw — Brody,
Lwoéw — Monasterzyska, Lwow — Husiatyn, Przemysl — Stryj, Stanistawow — Czortkow)
zaprzeg pocztowy ruszal codziennie. Relacje: Bochnia— Lewocza!!, Lwow — Zotkiew, Tarnéw
— Koszyce, Chyrow — Miejsce Piastowe, Przemysl — Dukla, obstugiwano cztery razy w ty-
godniu. Przestrzen mi¢dzy Bochnia a Nowym Saczem, Krakowem a Oswigcimiem, Lwowem
a Betzcem, Lwowem a Radymnem oraz Przemys$lem a Sanokiem poczta przemierzala trzy razy
w tygodniu. Na dwdch szlakach: Krakow — Michatowce oraz Nowy Sacz — Jasto czynita to
dwukrotnie.

Rozplanowanie kursow w ciggu tygodnia zalezato od wielu czynnikéw. Bardzo istotny byt
przebieg samej trasy. Obecnosé na szlaku ludnych miast, weztow drogowych, w ktorych krzy-
zowaly si¢ kluczowe trakty, sprzyjata czestym przewozom. Podobnie jak blisko$¢ przejsé
granicznych (Betzec, Husiatyn, Czortkow, Brody) i specyficzny status niektorych miast (Brody

° Por. dane statystyczne dotyczace taboru i przewiezionych pasazerow, ktore podaje S. Szuro, op. cit.,
s. 57-60, 68-71.

10" Z uwagi na brak danych o kilometrazu, dane o dtugosci szlakow sa przyblizone. Precyzyjne wyliczenia
komplikuje niejasny przebieg niektorych drog oraz fakt, iz czg$¢ tras wychodzita poza granice Galicji.

' Przebieg wzmiankowanej trasy na obszarze dwczesnych Wegier jest watpliwy. Wedtug rozktadu trasa
przejazdu biegta kolejno przez Limanowa, Nowy Sacz, Stary Sacz, Koszyce do Lewoczy. Jest to w pewnym
sensie sprzeczne z potozeniem geograficznym owych miast. Dla uktadu zamieszczonego w rozktadzie bardziej
logicznym rozwiazaniem byloby poprowadzenie trasy najpierw przez Lewoczg, pozniej do Koszyc. Jesli uznamy,
ze przebieg trasy zostal jednak podany poprawnie, za czym przemawia identyczna kolejnos$¢ stacji pocztowych
w drodze powrotnej (Lewocza—Bochnia), to najprawdopodobniej trasa wiodta przez Stara Lubowle, Lipany,
Preszow, Koszyce, powr6t do Preszowa i stamtad dopiero do Lewoczy. Inny przebieg trasy bytby mato prawdo-
podobny z uwagi na konfiguracje terenu i brak dogodnych drég. Na pokonanie odcinkéw Stary Sacz—Koszyce
oraz Koszyce—Lewocza przewidziano w rozktadzie odpowiednio 9 godzin i 55 minut oraz 3 godziny 45 minut.
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— wolne miasto handlowe; metropolitarnos¢ Lwowa). Na uktad kurséw wplywaty takze lokalne
czynniki, np. rozplanowanie dni jarmarcznych, godziny pracy urzeddéw. Pocztowy rozktad
jazdy uzalezniony byl takze od kurséw innych przewoznikéw. W dwoch przypadkach trasa
przejazdu poczty czgsciowo pokrywata si¢ z przebiegiem linii kolejowej (Lwow — Radymno,
Krakow — O$wigcim), co zapewne zawazylo na obstudze wspomnianych szlakow jedynie
w ciggu trzech dni w tygodniu'?. Szczegotowy grafik kursow zostal ujety w tabeli 1.

Miarg dobrze utozonego rozktadu jest czas postoju na stacji przesiadkowej, w oczekiwaniu
na nastgpne potaczenie. W przypadku kolei kluczowe znaczenie mialy stacje Krakow i Lwow,
gdzie bieg konczyly lub zaczynaly pociagi zmierzajace do Wiednia, Warszawy, Mystowic
i Czerniowiec. Analiza godzin przyjazdéw i odjazdow wszystkich pociagéw ujetych w rozkta-
dzie wykazata, ze potaczenia kolejowe na obszarze Galicji nie zawsze byty dobrze skomuniko-
wane'®. Czas oczekiwania na przesiadk¢ we Lwowie wynosit, w przypadku potaczen do Kra-
kowa, 10-20 minut, za$ do Czerniowiec — okoto pottorej godziny. W Krakowie czas postoju
zwykle si¢ wydtuzat. Przyjezdzajac ze Lwowa 0 6.11 1 14.51 pasazerowie mogli kontynuowaé
jazde do Wiednia o 7.10 i 15.30, zas do Warszawy i Mystowic o 8.00. Czas oczekiwania wy-
nosit wigc odpowiednio: 59 i 39 minut oraz 1 godzing 49 minut. Osoby przybywajace koleja
z Wiednia i chcacee podrozowac dalej na wschod, do Lwowa, pociagiem nocnym lub dziennym,
czynily to po trzech kwadransach. Przybysze, ktorzy docierali do Krakowa z Warszawy i My-
stowic, musieli przygotowac si¢ na ponadtrzygodzinny przymusowy postoj. Przesiadki, ktore
planowano poza granicami Galicji, narazaly pasazeréw na jeszcze dhuzsze oczekiwanie, a tym
samym na niewygody i koszty. W Mystowicach przymusowy postdj trwat blisko 3 i pét godzi-
ny, zas§ we Wroctawiu niemal 11 godzin.

Z powyzszych informacji wynika, ze potaczenia kolejowe w obrebie samej Galicji i krain
przylegtych wchodzacych w sktad monarchii (Bukowina, Morawy) byly stosunkowo dobrze
skomunikowane. Czas planowego oczekiwania na pociag nigdy nie byl dtuzszy niz okoto p6t-
torej godziny, co dowodzi, ze prywatne, niezalezne od siebie towarzystwa kolejowe, dziatajace
w Galicji w drugiej potowie lat szes¢dziesiatych, prowadzity spdjna, uzupehiajaca si¢ wzajem-
nie polityke przewozowa. Inne wnioski nasuwaja si¢ po analizie polaczen wychodzacych
1 przychodzacych z zagranicy, obstlugiwanych przez firmy spoza monarchii. Ponad dwukrotnie
dluzszy czas oczekiwania na niektore potaczenia dowodzi braku rozwiazan korzystnych dla
pasazerow. Niedostateczny stopien skomunikowania skutkowat nie tylko wydtuzeniem podrd-
zy, ale takze rzutowat na komfort przejazdu i zwiazane z tym wydatki.

Wyznacznikiem komfortu podrézy jest czas jej trwania. Analizowane zrédto pozwala
precyzyjnie okresli¢ ten parametr, zardéwno w relacjach lokalnych, jak i dalszych. I tak najdhuz-
sza z tras, w calosci lezaca w granicach zaboru austriackiego (Lwow—Husiatyn), pokonywano
ponad dobg. Nieznacznie szybciej przemierzano tras¢ Bochnia—Lewocza. Na przejechanie
najbardziej wyczerpujacej z tras pocztowych, Tarndéw—Koszyce, potrzebowano ponad 11 1/3

12 Rozbudowa kolei pociagata za sobg zmiang statusu drog wykorzystywanych dotad w komunikacji pocz-
towej. Trakty, ktorych przebieg pokrywat si¢ z przebiegiem nowo budowanych drog zelaznych, tracity na zna-
czeniu, za$ regularny ruch pocztowy zamieral. Poczta nie wytrzymywata konkurencyjnosci kolei. Wynalazek
Stephensona sprawit, ze podrdz po szynach przebiegata szybciej, bardziej komfortowo, za§ w ostatecznym roz-
rachunku, po odliczeniu kosztow naleznych za noclegi, wikt, takze i taniej. Dostosowywanie rozktadu poczto-
wego do nowych potrzeb i wyzwan nastgpowato stosunkowo szybko, co wynika réwniez z analizowanego zrodta.
Zadna z tras kotowych uzywanych w regularnej komunikacji w 1867 r. i wzmiankowanych w rozktadzie nie
pokrywa si¢ bezposrednio z przebiegiem linii kolejowych tamtego czasu, uksztaltowanych ostatecznie niespelna
rok wezesniej (linia Lwow—Czerniowce). Uktad tras obstugiwanych przez poczte dowodzi, ze polityka przewo-
zowa obu instytucji opierata si¢ na zasadzie komplementarnosci.

13 Porzadek jazdy pociagéw podaj¢ wedtug czasu praskiego, pézniejszego o 23 minuty od rachuby obo-
wiazujacej wowczas w Krakowie.
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doby. Na tej ostatniej trasie przewoznik przewidziat tylko jeden dtuzszy, bo niemal dwugodzinny
postoj. We wzmiankowanych pocztach dalekobieznych popasy zarzadzano jedynie w kilku
punktach (3—4) przewidzianych rozktadem jazdy. Liste relacji dalekosi¢znych nalezatoby uzu-
petni¢ o te potaczenia, ktorych czas trwania wynosit ponad 12 godzin (zob. tabela nr 1). Lacz-
nie ze wzmiankowanymi juz szlakami, takich tras bylo dziewig¢. Druga liczebnie grupg tworza
drogi, ktore przemierzano w 6—12 godzin. Analizowane zrddto wspomina o szesciu szlakach
tego typu. Pozostate dwie trasy to potaczenia lokalne, pokonywane w czasie krotszym niz
6 godzin. Przewidziany rozktadem jazdy kilometraz i czas trwania podrozy dowodzi, ze gali-
cyjska poczte wykorzystywano gtéwnie w potaczeniach $rednio- i dtugodystansowych. Trans-
port pasazeréw na krotkich trasach zapewniala wigc nie poczta, lecz inni przewoznicy, dziala-
jacy gtoéwnie lokalnie.

Rozktad umozliwia takze szacowanie czasu przejazdu koleja. Szczegdtowe dane pomocne
w tego typu wyliczeniach zawiera tabela 2. Generalnie, przejazd pociagiem dziennym byt szyb-
szy lub poréwnywalny do przejazdu pociagiem nocnym. Réznica w predkosci wynikata najcze-
Sciej z rodzaju sktadu wagondw ciagnigtych przez parowoz. Pociagi dzienne na linii Krakow—
Lwow prowadzily wylacznie wagony osobowe. Sktady nocne zawieraly takze wagony
towarowe, co spowalniato tempo jazdy. Czas przejazdu migdzy dwoma gléwnymi miastami
Galicji, Krakowem i Lwowem, wynosit — w zaleznos$ci od pory dnia i pociagu — 10 lub 12 go-
dzin. Podobnie dlugo trwata podréz z Lwowa do Czerniowiec (10 godzin 45 minut, z Krakowa
do Warszawy (13 godzin 15 minut), a takze z Krakowa do Wroctawia (okoto 12 godzin).

Rozktad jazdy z 1867 r. daje takze moznos¢ obliczenia czasu trwania kombinowanych,
pocztowo-kolejowych marszrut. I tak np. przejazd wszerz Galicji z Husiatynia do Krakowa
zajmowal podréznym nieco ponad dwie doby, z czego efektywna jazda zabierata 39 godzin,
reszte zas (9 godzin) przymusowy postdj we Lwowie (w oczekiwaniu na nocny pociag). Na
pokonanie rownie dlugiej trasy Czortkow—Krakow potrzebowano niespetna 30 godzin. Wydat-
nie skracaty podrdéz niedtugie postoje na stacjach przesiadkowych (Stanistawow, Lwow — tacz-
nie okoto 2 godziny) oraz fakt, ze wigksza czgs¢ drogi przebywano koleja. Tak dalekie podrdze,
przetykane przesiadkami oraz przymusowymi postojami, byly jednak dla podréznych meczace
i ktopotliwe.

Catkowity czas jazdy uzalezniony byt od wielu czynnikéw, np. od dtugoscei i czestotliwo-
$ci postojow, tempa jazdy, stanu torowisk, mozliwosci technicznych taboru, konfiguracji terenu,
wreszcie od warunkow pogodowych. O niektorych uwarunkowaniach mowia dawne rozktady.
Analizowane zrédto wydaje si¢ dobrym tego przyktadem. Rozktad ten precyzyjnie bowiem
informuje o dlugosci i czestotliwosci postojow oraz o godzinach kursowania pociagdw'. Na
podstawie tych danych mozna obliczy¢ predkosé, z jaka przemieszczano si¢ na niektorych
odcinkach. Tempo jazdy pozwala z kolei posrednio wnioskowa¢ o innych czynnikach wptywa-
jacych na szybkosc¢ przejazdu.

U schytku lat szes¢dziesiatych XIX w. preferowano podczas podrozy koleja postoje raczej
czeste i krotkie. W zaleznos$ci od trasy trwaly one zazwyczaj od kilku do kilkunastu minut.
Dhtuzsze przerwy zarzadzano w potowie przemierzanego dystansu. Taka organizacj¢ ruchu za-
stosowano na kolejach Karola Ludwika i Lwowsko-Czerniowieckiej. Krotkie postoje (nie liczac
zatrzyman na przystankach) miaty miejsce w Bochni, Tarnowie, Rzeszowie, Lancucie, Prze-
worsku, Jarostawiu, Przemys$lu, Mos$ciskach, Sadowej Wiszni, Grodku, Starym Siole, Boryni-
czach, Chodorowie, Bukaczowcach, Bursztynie, Haliczu, Ottyni, Kotomyi, Zabtotowie, Snia-
tyniu i Luzanach. Dlugos¢ postoju zalezala od kursu i pory dnia. Dluzsze przerwy, niekiedy
niemal pétgodzinne, przewidywano w Debicy i1 Stanistawowie.

14 Szczegdtowo opisano w rozkladzie koleje galicyjskie. Trasy wybiegajace poza granice Galicji zredago-
wano z mniejsza pieczotowitoscia.
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W jaki sposob podrozni zagospodarowywali ten czas? Sadzeg, ze te kilka, czy kilkanascie
minut musiaty wystarczy¢ pasazerom na zaspokojenie potrzeb fizjologicznych, nabycie dania na
wynos w restauracji dworcowej lub skorzystania z oferty handlarzy dostarczajacych swe produkty
do wagondéw. Takie zachowania wymuszal powszechny jeszcze brak toalet wagonowych oraz
nieobecnos¢ w sktadzie pociagu wagonu restauracyjnego'’. Nawet najdtuzsze z przerw nie po-
zwalaly podroznym na spozycie positku w dworcowych barach. Owczesne rozwiazania techniczne
uniemozliwialy takze swobodne przemieszczanie si¢ w obrgbie wagonu i migdzy wagonami
podczas jazdy. Stale potaczenia wagonowe i boczne przejscia wzdtuz przedziatdéw wprowadzano
stopniowo, dopiero w pozniejszym okresie. Wydaje si¢ zatem, ze krotkie postoje mogly by¢
réwniez wykorzystywane na pospieszne wizyty w sasiednich przedziatach i wagonach.

Organizacja oraz tempo jazdy dowodza, ze podrdz koleja lat szes¢dziesiatych XIX wieku
niewiele miala juz wspdlnego z niespieszna, na poty romantyczng przygoda, za jaka jeszcze
niedawno uchodzita. Juz wtedy — przynajmniej z perspektywy rozktadu jazdy — przypomi-
nata w swym przebiegu i detalach dobrze zaprogramowana i realizowana czynnos$¢, w ktorej
nie byto miejsca na improwizacj¢ i przypadek. Postoje wykorzystywano takze na typowo ko-
lejarskie czynnosci: uzupetnianie zapaséw wegla i wody, przepinanie sktadu, wymiang obshugi,
dozor techniczny, itp. Czas przeznaczony na te zabiegi, ograniczony do czasu postoju sktadu
na stacji, $wiadczy o dobrej organizacji pracy na kolejach galicyjskich i nalezytym przygoto-
waniu technicznym.

O przerwach w podrézy konnej analizowane zrodto zazwyczaj milczy. Nalezy przypuszczad,
ze oprocz trzech miejscowosci (wzmiankowanych w publikacji), w ktdrych poczta zatrzymy-
wata si¢ na dtuzej (tj. Sanok, Dukla i Brzezany), postoje zarzadzano takze na innych stacjach
posrednich. Wykorzystywano je na popas dla koni, ich ewentualng wymiang, drobne naprawy
i odpoczynek dla pasazerow.

Godziny kursowania poczty oraz dane o kilometrazu pozwalaja na obliczenie Sredniej
predkosci, z jaka poruszaly sie dylizanse i omnibusy po galicyjskich drogach'®. Przemieszcza-
no si¢ zatem w tempie okoto 89 km/h. Na odcinkach ptaskich i krotkich tempo jazdy wzrasta-
o do nawet ponad 9,5 km/h (Krakow—Michatowice), a na niektdrych trasach gorskich, podgor-
skich, o wydtuzonym kilometrazu (Przemysl-Dukla, Przemys$1l-Stryj) jechano wolniej, ponizej
8 km/h, a nawet 7 km/h (Tarnow—Koszyce). Konstrukcja rozktadu umozliwia obliczenie realne;j
predkosci (liczonej bez postojow) tylko dla niektorych krotkich odcinkdw. Byta ona wyzsza od
usrednionej predkosci dla catych tras (uwzgledniajacej takze postoje) o okoto 1-2 km/h. Wy-
daje sie, ze na trasach sprzyjajacych rozwijaniu lepszych osiagdéw (plaskich, biegnacych w dot,
o dobrej nawierzchni), dysponujac wypoczetymi konmi i sprawnym zaprzggiem, poruszano si¢
okresowo jeszcze szybciej, powyzej 10 km/h.

Kolej gwarantowata jazd¢ zdecydowanie szybsza. Tras¢ Krakow—Lwow pokonywano ze
srednig predkoscig okoto 40 km/h. Podroz szlakiem Lwow—Czerniowce przebiegata o okoto
7-8 km/h wolniej. Tylko na niektorych fragmentach wspomnianej trasy tempo przejazdu nie-
znacznie wzrastato, zblizajac si¢ do 35 km/h. Owg $rednig osiagano na szlaku stosunkowo
ptaskim. Im dalej na potudnie, ku granicom Bukowiny, tym tempo jazdy spadato. Z danych
zawartych w rozktadzie wynika, iz koleje galicyjskie przewyzszaty lub doréwnywaly pod tym
wzgledem niektorym kolejom krajow osciennych dziatajacych w poblizu granic Galicji. Jedy-

15 Brak toalet wagonowych az do kofica lat szes¢dziesiatych XIX w. byt powszechna bolaczka austriackich
kolei. Z poczatkiem kolejnej dekady rozpoczeto pierwsze, niezbyt udane jeszcze proby urzadzenia na state wa-
gonowych ubikacji. Do tego czasu potrzeby fizjologiczne zatatwiano w prymitywnych klozetach umieszczanych
w wagonach bagazowo-pocztowych lub w szaletach dworcowych, szerzej na ten temat: D. Opalinski, Wagony
osobowe kolei galicyjskich, ,,Kw.HKM”, R. XLVIIIL, 2000, nr 3-4, s. 115-132.

16 Srednia predkosé zaniza czas postoju, ktory z uwagi na sposob zredagowania rozktadu (uwzglednianie
glownie godzin odjazdu, a pomijanie pory przyjazdu), nie zostat ujety z tacznego, realnego czasu jazdy.
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nie realne mozliwosci kolei pruskich byty znacznie wigksze. Juz w latach pig¢dziesiatych XIX w.
maksymalna predkos¢ pociagéw na Slasku dochodzita do 60 km/h'”. Na wickszosci drog zela-
znych wybiegajacych z Krakowa na péinoc i zachdd osiggano predkos¢ o kilka lub kilkanascie
km/h nizsza, niz na magistrali Kolei Karola Ludwika. W zwigzku z tym mozna przypuszczac,
ze trasa Krakow—Lwow pod wzgledem technicznym nalezata do szlakoéw pierwszorzednych,
zbudowanych wedtug najlepszych wzorcow i z najlepszych materiatow.

Analizowane zrédlo dostarcza takze danych o stanie sieci gastronomicznej. Wiadomo, iz
w obrgbie kazdej stacji kolejowej, zaznaczonej w rozktadzie wytluszczonym drukiem, znajdo-
wala si¢ rowniez restauracja. Wydaje sig, ze status stacji mogly zyskac¢ tylko te miejsca na
szlaku, ktore oferowaly ushugi gastronomiczne. Na zadnym z przystankow, takze wyraznie
zaznaczonych i wzmiankowanych w rozktadzie z 1867 r., nie zapewniano ich. Uslugi restaura-
cyjne $wiadczono w 11 punktach rozmieszczonych na stacjach w Krakowie, Bochni, Tarnowie,
Debicy, Rzeszowie, Przemyslu, Lwowie'¥, Bursztynie, Stanistawowie i O$wigcimiu. Zgodnie
z powszechng wowczas praktyka, w obrebie jednego dworca lokowano kilka punktéw zrozni-
cowanych pod wzgledem jakosci ushug. Z uwagi na ktopoty lokalowe niekiedy taczono restau-
racje I 1 II klasy. Niezaleznie od nich funkcjonowaty lokale III klasy. Analizowane zrddto nie
wspomina nic o owej kategoryzacji. Dane zamieszczone w rozktadzie jazdy pozwalaja jednakze
na inne ustalenia'®. Mozna na ich podstawie, wykorzystujac takze informacje z innych zrodet,
pokusi¢ si¢ o czgsciowa ocen¢ poziomu tych ustug. I tak, pod wzgledem liczby potencjalnych
konsumentdéw przypadajacych na dworzec oferujacy ustugi restauracyjne, najkorzystniej wy-
padata Kolej Lwowsko-Czerniowiecka, gdzie na jeden dworzec przypadato nieco ponad 33 ty-
sigce pasazeroéw. Z kolei najwigksze zaggszczenie punktow restauracyjnych, a tym samym
teoretycznie najlepszy do nich dostep, zapewniano na Kolei Karola Ludwika, gdzie jeden dwo-
rzec (z restauracjami) przypadat na okoto 50 km szlaku.

Rozktad z 1867 r. pozwala takze szacowac koszty przejazdu koleja. Nalezy przypuszczad,
ze czynno$¢ ta juz wowczas uchodzita za nader zawila 1 czasochtonng. Na Kolei Karola Ludwi-
ka i Lwowsko-Czerniowieckiej cen¢ biletu mozna byto wyliczy¢ na dwa sposoby: sumujac
stawki przejazdu miedzy wszystkimi wzmiankowanymi w rozktadzie stacjami lub tez okresla-
jac dystans, ktdry nastepnie nalezato przemnozy¢ przez stosowna stawke obowiazujaca za
przebyta milg. Do tak wyliczonej ceny normalnej dodawano optatg stemplowa (1 cent od kaz-
dych policzonych juz 50 centéw, wynoszaca maksymalnie 15 centéw, jako ze naliczano ja do
kwoty 7,50 zt r.) oraz azio®, stanowigce w 1867 r. 1/4 ceny normalnej. Pakunki, ktorych waga
nie przekraczata 50 funtéw (okoto 28 kg), zwolniono z dodatkowej optaty. W ceng biletu nie
bylta wkalkulowana optata za przew6z bagazu o wigkszych rozmiarach. Odrgbng optate (pdttora

17 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slasku, Opole 1992, s. 61; por. takze ustalenia P. Dominasa,
Kolej w prowincjach poznanskiej i slqskiej. Mechanizmy powstania i funkcjonowania do 1914 roku, £.6dz 2013,
s. 269-273, ktore pozwalaja na precyzyjne ustalenie uzyskiwanych predkosci. Nalezy przypuszczac, ze na per-
fekcyjnie urzadzonej Kolei Warszawsko-Wiedenskiej takze notowano zblizone osiagi.

18 We Lwowie gastronomig kolejowa prowadzono poczatkowo na dwoch réznych dworcach, nalezacych do
Kolei Karola Ludwika oraz Lwowsko-Czerniowieckiej. O antagonizmach migdzy tymi towarzystwami pisze
L. Wierzbicki, Rozwdj sieci kolei zelaznych w Galicji od roku 1847 wlqcznie do roku 1890, Lwow 1907, s. 17-18.

19 Szerzej na ten temat zob. D. Opalifiski, Ustugi gastronomiczne na kolejach galicyjskich, ,,Kw.HKM”,
R. XLIX, 2001, nr 3, s. 209-220.

2 Azio — nadwyzka kursu dewiz, papierow wartosciowych ponad ich warto$¢ nominalna. Jednym z pierw-
szych badaczy, ktorzy zajeli si¢ wptywem azia na polityke taryfowa galicyjskich kolei byt Juliusz Demel, ktory
juz blisko 60 lat temu zauwazyt, ze ,,w okresach, gdy warto$¢ banknotow austriackich spadata w stosunku do
srebra — a zdarzato si¢ to niestety nader czgsto — kolej doliczata agio do ceny biletu. Wynosito ono najczgsciej
10-15%, czasem 20%, z poczatkiem r. 1866 spadto do 5%, nawet 2 1/2%, by w czerwcu, z chwila wybuchu
wojny pruskiej podnies¢ si¢ gwaltownie do 30%”, zob. J. Demel, Stosunki gospodarcze i spoleczne Krakowa
w latach 1853—1866, Wroctaw—Krakow 1958, s. 180.
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centa) wnoszono za kazde kolejne 20 funtéw bagazu (okoto 11,2 kg). Identyczne stawki baga-
zowe obowiazywaty na Kolei Pétnocnej. Przewoznik 6w oferowat jednak znacznie tansze bi-
lety jednoprzejazdowe, pomniejszone o azio, ktdrego nie wliczano w cen¢ normalng. Bardziej
zawitych obliczen dokonywano przy ustalaniu kosztow przejazdu przez tereny pozostalych
panstw zaborczych. Ceng biletu do granic zaboru austriackiego obliczano wedtug zasad uprzed-
nio juz przedstawionych. Koszty przewozu na obszarze Prus i Krélestwa Polskiego ustalano
w walucie wlasciwej dla tych terenow, przy zachowaniu analogicznych procedur (mnozenie
liczby przebytych kilometréw przez stawke obowiazujaca za mile lub tez sumowanie kosztow
przejazdu migdzy wszystkimi posrednimi stacjami). Wjezdzajacy do Warszawy optacali ponad-
to rogatkowe, niezaleznie od klasy wykupionego miejsca w przedziale wynoszace pottorej
kopiejki srebrnej. Podrézujacy po Krélestwie Polskim mieli prawo do bezptatnego przewozu
podrecznego bagazu o wadze do 60 funtow (ok. 33,6 kg).

Dane taryfowe zamieszczone w rozktadzie wystarczajq do precyzyjnych wyliczen kosztow
przejazdu, zaréwno na terenie Galicji, jak i osciennych zaborow?'. Wynika z nich, ze podréz
koleja w 1867 r. dla znacznej czgSci spoteczenstwa byta kosztownym przedsigwzigciem, na
ktdre trzeba byt przeznaczy¢ — w zaleznosci od trasy i wykonywanej profesji — pokazna cz¢$é
miesi¢cznego uposazenia. Mogly sobie na nig pozwoli¢, nie doznajac znacznego uszczerbku
w domowym budzecie, jedynie osoby dobrze sytuowane, o pewnych i wysokich dochodach.
Liczba przewiezionych uzytkownikdw w poszczegolnych klasach pasazerskich pozwala do-
mniemywac, ze ze wzgledu na wygérowane ceny biletow, podrézni czgsto $wiadomie decydo-
wali si¢ — kosztem komfortu — na przejazd nizsza klasa®.

Przedstawiony tu obraz kolejowo-pocztowych podrdzy jest spojrzeniem statycznym, reje-
strujacym problem w okre§lonym czasie — dla Galicji wyjatkowym, u progu rodzacej si¢ auto-
nomii. Z jej nadejSciem wiazano wielkie nadzieje, na wszystkich wlasciwie plaszczyznach
zycia. Byl to takze moment, kiedy rozstrzygaty si¢ losy wewngtrznych batalii o ksztatt rodzimej
komunikacji. Z jednej strony mielismy ekspansywna kolej, budowang dotad w Galicji glownie
z funduszy prywatnych, z drugiej zas poczte, ustgpujaca wyraznie pola swej ,,mtodszej siostrze”.
Powyzsze rozwazania sa niejako punktem wyjscia do dalszych prac badawczych w tym zakre-
sie, gdzie podstawa bytyby dawne rozklady jazdy, wydane przed i po roku 1867. Takie ujgcie
pozwolitoby uzyskac bardziej dynamiczny obraz dziewigtnastowiecznej rzeczywistosci z per-
spektywy pasazera i przewoznika.

Adres Autora:

dr Dariusz Opalinski
Uniwersytet Rzeszowski
Instytut Historii

ul. Rejtana 16¢

35-959 Rzeszow

2! Por. D. Opalinski, Bilety kolejowe w Galicji w latach 1847-1914, ,,Prace Historyczno-Archiwalne”, t. 7,
1997, s. 136-137.
22 S. Szuro, op. cit., s. 44, 60, 70.
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Tabela 2
Wybrane trasy kolejowe w granicach Galicji i Bukowiny (koleje: Karola Ludwika
i Lwowsko-Czerniowiecka) oraz w krainach przylegtych w 1867 .

c . Laczny czas Srednia

zas przejazdu wraz z trwania postoid redkosé

postojow predkosé

T Dystans postojami (w godz. i min.) (w godz. i min.) przejazdu
rasa o

(w km) w dzien, bez

dzien noc dzien noc postojow

(w km/h)
Krakéw—Bochnia 38,0 0’59 1’10 0°02 0°03 40,0
Krakow-Tarnéw 78,0 2°04 2°30 0’10 0’12 41,0
Krakéw—Debica 111,0 3°03 3’39 0’18 0°21 40,4
Krakéw-Rzeszow 158,0 4’45 520 0’49 0’38 40,2
Krakéw—Przemysl 2450 711 825 1’08 1’09 40,5
Krakéw-Lwow 342,0 10°06 11°59 1’31 1’42 39,9
Krakow—Wieliczka 15,0 0’32 — 0’03 — 31,2
Lwow-Bursztyn 100,0 3°26 3°26 0’32 0’32 34,5
Lwow-Stanistawow 140,0 5’04 5’04 0’49 0’49 32,9
Lwow—Czerniowce 266,5 1045 10’35 2’33 2°25 32,5
Krakéw—Mystowice 68,0 4’10 — 0’20 — 17,7
Krakow-Czgstochowa 132,0 7°03 — 1’42 — 24,7
Krakéw-Piotrkoéw 2175 9’16 — 1’50 — 29,3
Krakow—Warszawa 362,0 13’15 — 2’06 — 32,5
Krakéw—Wieden 421,0 12°27 13’47 0’44 0’39 36,0
Krakéw—Wroctaw 264,0 12°02 — 3’47 — 32,0

Zrédto: Rozklad i ceny jazdy... Dane o dtugosci tras podaje takze Kurier kolejowy wazny
od 1. maja 1914. Rozklad jazdy pociqgow osobowych i pospiesznych w Galicji i Bukowinie,
Lwow 1914, s. 62-64, 72.

ABOUT THE GALICIA
RAILWAY-AND-POST TIMETABLE FROM 1867

The article discusses the railway-and-post timetable published in Cracow in 1867, attempt-
ing to explore the potential of this type of source, which is rarely used by historians. An analy-
sis of the information included in the timetable made it possible to describe quite accurately the
realities of travelling in Galicia at that time. The major junctions of the region were two cities,
Cracow and Lviv, with Przemysl playing a secondary role and other towns being just local
centres. Western and central Galicia had much better railway connections than the southern,
northern and eastern parts.

The analysis revealed many details concerning the standard of travelling, e.g. the speed of
the trains, the time of trips, the frequency of stops, the time of waiting for a connection when
changing trains. The timetable also made it possible to infer information about the railway cater-
ing service and to estimate the costs of travelling, thus confirming that railway timetables are
useful in the historical investigation of everyday life.

Translated by
Izabela Szymanska
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