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Stacja kolejowa Rozwadéw. Gtos w dyskusji
nad poczatkami rozwadowskiego kolejnictwa
na marginesie ksigzki Grazyny Stojak, Stacja kolejowa
Rozwadow. Akta galicyjskie c.k. Ministerstwa Kolei
Zelaznych. Kwerenda w Archiwum Gtéwnym
Akt Dawnych w Warszawie, Stalowa Wola 2017, 80 ss.

Pretekstem do wyrazenia opinii na temat galicyjskich dziejow kolejnictwa
w Rozwadowie jest ksigzka Grazyny Stojak pt. Stacja kolejowa Rozwadow.
Akta galicyjskie c.k. Ministerstwa Kolei Zelaznych. Kwerenda w Archiwum
Glownym Akt Dawnych w Warszawie, wydana w Stalowej Woli w 2017 r.!
Publikacja ukazata si¢ sumptem stalowowolskiego wydawnictwa Sztafeta,
przy wydatnym wsparciu lokalnych wladz i unijnych funduszy. Ksigzka Stojak
nawiazuje w pewien sposob do catkiem licznych monografii-albumow, bogato
ilustrowanych, wydawanych ostatnimi laty, obejmujacych dzieje poszczegol-
nych szlakow i weztow kolejowych?. Sama idea, by zebra¢ w jednym tomie
zrodta odnoszace si¢ do konkretnego wezta kolejowego jest pomystem ze
wszech miar zashugujacym na uznanie, tym bardziej ze dotyczy stacji bardzo
waznej na wspotczesnej i dawnej mapie kolejowej Polski, taczacej podinoc
1 wschod kraju z jego potudniowg czgscig. Zamierzenie tym bardziej zastuguje

! G. Stojak, Stacja kolejowa Rozwadéw. Akta galicyjskie c.k. Ministerstwa Kolei Zela-
znych. Kwerenda w Archiwum Gtownym Akt Dawnych w Warszawie, Stalowa Wola 2017, 80 ss.

2 Sposrod wielu prac na szczegdlng uwage zastugujg: P. Nadolski, K. Soida, D. Keller,
E. Wieczorek, P. Terczynski, Wezel kolejowy Katowice 1846-2017, Rybnik 2017; G. Kotlarz,
Wezet kolejowy Bydgoszcz 1851-2014, Rybnik 2014; R. Garbacik, Dzieje kolei kocmyrzowskiej
1899-2010, Rybnik 2014; R. Stankiewicz, Kolej w Rzeszowie 1858-2008, Rybnik 2008;
T. Machowski, G. Nycz, Kolejq z Jasta do Rzeszowa: najciekawsze linie kolejowe Polski, Ryb-
nik 2014; R. Stankiewicz, E. Wieczorek, C.k. Kolej Transwersalna (k.k. Galizische Transver-
salbahn, GT), Rybnik 2009; P. Nadolski, T. Roszak, K. Soida, E. Wieczorek, Wezel kolejowy
Gliwice 1845-2010, Rybnik 2010; P. Dominas, Kolej Klodzko — Lgdek Zdréj — Stronie Slgskie,
L6dZ 2014; tenze, Kolej Klodzko — Kudowa Zdréj, 1.6dz 2013.


http://dx.doi.org/10.15584/galisim.2018.4.21

Stacja kolejowa Rozwadéw. Gtos w dyskusji nad poczatkami... 383

na uznanie, ze tradycje kolejarskie w Rozwadowie sg wcigz — mimo réznych
niekorzystnych proceséw zachodzacych w rodzimym kolejnictwie — bardzo
zywe 1 trwate. Wigzaé to nalezy ze specyfikg samej stacji. Przez dlugie dziesig-
ciolecia kolej byta jednym z nielicznych, jesli nie jedynym miejscem pracy
w Rozwadowie 1 najblizszej okolicy, dajacym stabilne i nobilitujace zatrudnienie.
Fach kolejarski darzono wigc nieskrywang estymg. Z taka sytuacjg mielismy do
czynienia przez caly galicyjski okres istnienia stacji. Kolej do Rozwadowa do-
prowadzono 30 pazdziernika 1887 r. (otwarcie odcinka z D¢bicy). Od 14 stycz-
nia 1900 r., po otwarciu linii do Przeworska, i 31 grudnia 1914 r. (otwarcie szla-
ku do Lublina), Rozwadéw stat si¢ weztem kolejowym. Ranga stacji wyraznie
wzrosta w drugiej potowie lat 30. XX w., po rozpoczeciu budowy Centralnego
Okregu Przemystowego — najwigkszego zamierzenia gospodarczego migdzywo-
jennej Polski’. Rozwadowski wezet peil kluczowa role przy przeladunkach
1 zaopatrzeniu fabryk usytuowanych w widtach Wisty i Sanu. Lata powojenne to
czas $wietnosci stacji. Blisko$¢ nowego, preznego osrodka miejskiego — Stalo-
wej Woli, ktora byta motorem napgdowym wszelkich inicjatyw w regionie, gwa-
rantowata pomy$lny rozwoj wezta. Zmierzch okresu prosperity nastgpowat
stopniowo. Gleboki kryzys ekonomiczny kraju z lat 80. XX w. i gwaltowne
zmiany ustrojowe, ktore przyniosty kolejne lata, odbily si¢ negatywnie na kon-
dycji calego kolejnictwa w kraju, nie omijajac takze rozwadowskiej stacji, co
w konsekwencji doprowadzito do jej degradacji i niepowetowanych strat zarOw-
no w wymiarze ekonomicznym, infrastrukturalnym, jak i spotecznym.

Ksigzka Stojak, z racji podjetej problematyki, w naturalny sposob wpisuje
si¢ w szeroki i kosztowny plan rewitalizacji Rozwadowa, jaki zainicjowaty
wladze Stalowej Woli w 2016 r. Wydaje si¢, ze praca Autorki, odwotujgca si¢
do przesztosci, miata by¢ punktem odniesienia dla tych, ktorzy podjeli si¢
trudnej misji rewitalizacji. Pisz¢ to z pewng dozg niepewnosci, jako Ze sama
Stojak nie wyjawita jasno nadrzednego celu, jaki jej przyswiecal. Czy w rze-
czywisto$ci otrzymali$my prace, ktora moze by¢ w tym pomocna? Odpowiedz
jest krotka, ot6z nie. Publikacja pod wiecloma wzgledami jest niespdjna, bez-
krytyczna, niestarannie zredagowana, niemato w niej ewidentnych omytek
i niedopowiedzen, ktore mogg dezorientowaé czytelnika.

3 Z nowszych prac poswigconych dziejom COP warto wymieni¢ m.in.: M.M. Drozdowski,
Historia Centralnego Okregu Przemystowego: geneza, budowa, wizja przysziosci, opinie, War-
szawa—Radom 2015; M. Furtak, COP: Centralny Okreg Przemystowy 1936—1939. Architektura
i urbanistyka: kraj, region, miasto, fabryka, osiedle, budynek, Krakow—1.6dz 2014; Centralny
Ofkreg Przemystowy — wczoraj, dzis, jutro: materialy z konferencji naukowej w 75. rocznice
rozpoczecia budowy COP-u, red. A. Garbacz, B. Trybuta; wspotpr. A. Garanty, K. Walczyk,
Stalowa Wola — Warszawa 2012; COP: przesztosc, terazniejszosc, przysziosé, red. J. Konefal,
Stalowa Wola 2007; Sztafeta: Eugeniusz Kwiatkowski i Centralny Okreg Przemystowy a wspot-
czesne procesy modernizacyjne na Podkarpaciu, red. P. Grata, Rzeszow 2015.
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Zacznijmy od tytutu, ktéry w moim odczuciu jest zbyt dtugi, bo az trdj-
cztonowy. Nalezato dgzy¢ do jego skrdocenia, a ewentualne dopowiedzenie
oczywiscie zawrze¢ we wstepie. Na domiar tego tytut tylko potowicznie odda-
je realng zawarto$¢ ksigzki. Praca, oprocz skandw materiatow archiwalnych,
zawiera kopie wycinkéw prasowych, rozktadow jazdy, fotografii, pocztowek,
i to w liczbie bynajmniej nie symbolicznej. Lacznie fotokopie zrddel niear-
chiwalnych zajmujg niemal potowe wszystkich reprodukcji. Jesli juz Autorka
zdecydowala sig, by w tytule zawrze¢ informacj¢ o tym, jakie materiaty wyko-
rzystata oraz gdzie prowadzita kwerendg, to powinna takze konsekwentnie
wyeksponowaé w tytule pozostale pominigte niearchiwalne Zrodia. Prosciej
oczywiscie bylo zaproponowaé krotszy i jednoczeS$nie pojemniejszy tytul,
a wszelkie wyjasnienia zamie$ci¢ we wstepie.

Praca sktada si¢ zasadniczo z trzech czeSci: wprowadzenia, krotkiego
omoéwienia dziejow rozwadowskiego kolejnictwa oraz prezentacji efektow
kwerendy w Archiwum Gléwnym Akt Dawnych w Warszawie, ktorg uzupet-
niono niearchiwalnymi zrédtami réznej proweniencji. Rodzi si¢ pytanie, czy
Stojak probowata dotrze¢ do wszystkich mozliwych zrédet archiwalnych od-
noszacych si¢ do poczatkow kolejnictwa w Rozwadowie? Autorka nic nie
wspomina o takowych staraniach. Nie wiemy tez w zasadzie, dlaczego owe
poszukiwania archiwalne zostaty zawg¢zone tylko do warszawskiej placowki,
co uzasadnia ten autorski wybor. Z pobieznej kwerendy on-line, ktérg prze-
prowadzitem, wynika, ze takie materialy znajdujg si¢ chociazby w Wiedniu,
gdzie cze$ciowo zachowaly si¢ jeszcze archiwalia Kolei Karola Ludwika i c.k.
kolei panstwowych?, tj. inwestorow budujacych linie z Debicy i Przeworska
w kierunku Rozwadowa. Wielce prawdopodobne, Ze interesujgce materiaty
kryjg archiwa lwowskie, szczegélnie Centralne Panstwowe Archiwum Histo-
ryczne Ukrainy we Lwowie’. Dlatego wydaje sie, ze dla petnego ogladu gali-
cyjskiego okresu kolei w Rozwadowie nalezato poszerzy¢ kwerende takze
o materialy archiwalne znajdujgce si¢ poza granicami kraju.

Szkoda, ze Autorka, biorac si¢ za lekturg i selekcje materiatéw do druku,
nie siegnela po artykul Juliana Bugajskiego, ktory przybliza zawite dzieje akt
c.k. Ministerstwa Kolei, zawarto$¢ zespotu i sposob jego opracowania®. Zna-
jomos¢ tych kwestii pozwolitaby Stojak unikngé niektorych niefortunnych

4 http://www.archivinformationssystem.at/volltextsuche.aspx Ogoélne informacje o poloni-
kach w Austriackim Archiwum Panstwowym, w tym takze o Kolei Karola Ludwika i c.k. kole-
jach panstwowych podaje J. Gaul, Polonika w Austriackim Archiwum Panstwowym 1772—1918,
Warszawa 2003, s. 309-311, 317-319, 512-513.

5 Zob. Centralne Parstwowe Archiwum Historyczne Ukrainy we Lwowie. Przewodnik po
zasobie archiwalnym, oprac. A. Krochmal, Warszawa 2005, s. 219-220.

¢ J. Bugajski, ,, Galicyjskie” akta c.k. Ministerstwa Kolei i ich opracowanie, ,,Archeion”
1974, 1. 60, s. 177-193.
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wpadek i pomoglaby staranniej przygotowaé publikacje. Jesli traktowac ja
jako prac¢ naukows i jednoczes$nie edycje zrodtowa, a taka zapewne byla in-
tencja samej Autorki, to nie sposoéb czyni¢ to w oderwaniu od istniejgcych
i powszechnie stosowanych instrukcji wydawniczych’, nawet jesli jest to edy-
cja fotograficzna, a nie typowa edycja tekstowa. Otdz Stojak przygotowala ja,
tamigc wszelkie standardy obowigzujace w edytorstwie zrodel, zapominajac
o0 ogoblnej charakterystyce zespotu objetego kwerenda, pomijajgc rzetelny opis
fragmentoéw przeznaczonych do edycji i stosujgc zupetng dowolno$¢ i niekon-
sekwencj¢ w ich przedstawianiu. Ta niestaranno$¢, wrgcz nonszalancja Stojak
w traktowaniu zrddel jest najbardziej irytujaca. Razi wybiorczy opis zrodet,
bez podania klucza, jakim kierowata si¢ Autorka, dokonujac selekcji materia-
tow z AGAD, brak konsekwencji w thumaczeniu z jezyka niemieckiego na
jezyk polski, chaos w prezentacji, czego przejawem jest brak cigglosci w opi-
sie w obrgbie poszczegolnych dokumentow, jak i catego materiatu zrodtowego
przeznaczonego do edycji.

Zamet potegujg fragmenty odnoszace si¢ do zrddet niearchiwalnych, tu
0 pochodzeniu i datowaniu pozostatych reprodukowanych zrédel nie wiemy
zupehie nic (fotografie, pocztowki, mapa na s. 9) lub mozemy wnioskowac
tylko na podstawie kopii nagtdowkow tytutdéw prasowych (rozktady jazdy, wy-
cinki prasowe). Zdumiewajace, dlaczego wobec owych zrodet Autorka w ogo-
le nie zdecydowata si¢ na jakikolwiek, cho¢by najbardziej lakoniczny komen-
tarz. Krotka i ogolna informacja, ze materiaty fotograficzne pochodza ze zbio-
roOw Muzeum Regionalnego w Stalowej Woli (s. 4), problemu nie rozwigzuje.
Nalezalo bezwzglednie, z zachowaniem wlasciwych regul, mozliwie precy-
zyjnie zrodla te przedstawié, podajgc ich pochodzenie, sygnaturg, datacje
1 inne elementy pelnego opisu. Wydaje si¢ tez, ze jesli Autorka zdecydowata
si¢ w celu wzbogacenia kwerendy na wykorzystanie niearchiwalnych materia-
16w ikonograficznych, to zasadne bylyby takze dodatkowe poszukiwania np.
w Narodowym Archiwum Cyfrowym, Bibliotece Narodowej w Warszawie,
Bibliotece Jagiellonskiej, Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, muzeach i bi-
bliotekach Wiednia, a takze w innych regionalnych placéwkach Polski ptd.-
wsch., nastawionych na kompletowanie zbiorow ikonograficznych.

Brak jasno sprecyzowanego nadrzednego celu sprawil, ze w swych
wstepnych zatozeniach (s. 7-8) Stojak daleko wykracza poza stacje Rozwa-
dow. Nadmienia, podajac przy tym caty pakiet zadan szczegdlowych, ze kwe-
renda objeta linie: Debica — Rozwadow (wraz z odnogg do Nadbrzezia)
i Rozwadoéw — Przeworsk. W dalszej jednak czgdci pracy nie wyjasnia precy-

7 J. Tandecki, K. Kopinski, Edytorstwo Zrddet historycznych, Warszawa 2014; 1. Thnato-
wicz, Projekt instrukcji wydawniczej dla zZrodet historycznych XIX i poczqtku XX wieku, ,,Studia
Zrodtoznaweze” 1962, t. 7,s.99-124.
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zyjnie, czy zadania te udato si¢ jej zrealizowac i z jakim skutkiem. Operuje
przy tym zupelnie niepotrzebnie numeracja owych zadan, przez siebie zresztg
nadang, co w zestawieniu z numerami sygnatur archiwalnych z AGAD, bardzo
podobnych do numeracji zadan wyznaczonych przez Autorke, staje si¢ bardzo
nieczytelne. Do tego wszystkiego brak troski o staranny zapis sygnatur archi-
walnych oraz nieprecyzyjny jezyk wypowiedzi sprawiaja, ze czytelnik jest
wciaz zaskakiwany. Pojawiajg si¢ nowe oznaczenia sygnatur (np. 160B —s. 8)
oraz mylg si¢ Autorce porzadki i podstawowe terminy archiwalne, co przynosi
niefortunne skutki w samej narracji, gdy np. pisze na s. 7 o zasobie struktury
c.k. Ministerstwa Kolei (sic!). Opacznie uzywa pojecia ,,zasob” takze w in-
nych miejscach (,,W zasobie najstarszych «akt galicyjskich»...”, ,W swym
zasobie obejmowala...”, ,,W wyniku wstepnych badan zasobu Zespotu nr 310
C.K. Ministerstwa Kolei Zelaznych...” —s. 7, ,,Wszystkie materiaty archiwal-
ne — w zasobach Archiwum Glownego Akt Dawnych w Warszawie” — s. 4).
Termin ,,zasob” jest wigc ewidentnie naduzywany, w dodatku w niewlasciwy
sposob, gdy tymczasem w archiwistyce pojecie to funkcjonuje w liczbie poje-
dynczej 1 oznacza cato$¢ dokumentacji zgromadzonej w jednym lub wielu
archiwach®. Ponadto Autorka, nie wiedzie¢ dlaczego, termin ,,zespot” zapisuje
raz z duzej, a innym razem z malej litery. W dodatku narracja jest tak popro-
wadzona, ze ma si¢ wrazenie, jakoby zespot nr 310 byl jednym z wielu zespo-
low wytworzonych przez Eisenbahnministerium i przechowywanych w AGAD,
gdy tymczasem mamy do czynienia z jednym obszernym zespolem (2967 j.a.
1 49,37 m.b. akt), z ktérego zaledwie kilka fascykutow odnosi si¢ do kwestii
bedacej obiektem zainteresowania Stojak.

Jesli juz jestem przy omawianiu kwestii zwigzanych z precyzja wypo-
wiedzi, to trzeba zaznaczy¢, ze jezyk narracji, delikatnie mowigc, odbiega od
poprawnosci i przyjetych standardéw. Draznia ewidentne i czeste wpadki
ortograficzne oraz gramatyczne, brak nalezytej troski o interpunkcje, odmia-
n¢ rzeczownikoéw przez przypadki, dowolnos¢ w stosowaniu duzej i matej
litery (np. ,,Kolej Galicyjska”, s. 13; ,,Galicyjska Kolej Transwersalna”,
a kilka wersow nizej ,,galicyjska Kolej Transwersalna”, s. 15), niekonse-
kwencja w zapisie nazw towarzystw i linii kolejowych. To wszystko przy-
czynito si¢ do licznych niezrozumialych, a czasami nawet komicznych wy-
powiedzi (np. ,ktopoty budynkéw”, s. 7; ,,Wszystkie wymienione stacje
towarowe miaty stuzy¢ okresowo do tadowania i wytladowywania przezuwa-
czOw [sic!] oraz migsa surowego z bydla, cielat i koz”, s. 15, co moze by¢ —
jak przypuszczam — bezwiedng kalka przeniesiong z Owczesnej prasy; za-
miast owych nieszczesnych ,,przezuwaczow” prosciej i1 czytelniej byto
wspomnie¢ o rogaciznie; ,,Linie tej kolei [transwersalnej — D. O.] przetykatly

8 H. Robotka, Wprowadzenie do archiwistyki, Torun 2003, s. 84.
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si¢ gorzystymi terenami Karpat, a cel tej wcale nietaniej inwestycji byt
gltownie militarny”, s. 15 — wydaje si¢, ze to raczej gory byly przetykane
liniami kolejowymi. Przyktady mozna by mnozy¢. Gdy dodamy do tego jesz-
cze niestaranny sktad ksigzki (niewlasciwe przenoszenie wyrazow w tekscie
zasadniczym i batagan przy tamaniu tekstu przypisow), obecnos¢ ewidentnych
literowek (np. ,,Rawa Rruska”, s. 15), to mozna odnies¢ wrazenie, ze ksigzka
powstawala w olbrzymim pospiechu i niechlujstwie, a przed oddaniem jej do
druku nie przeszta cho¢by pobieznej korekty. Przemawia za tym takze brak
stosownej informacji w stopce redakcyjnej.

Najwigkszg — jak dla mnie — edytorska wpadka jest jednak to, Ze mate-
riat ilustracyjny w postaci map, szkicow 1 wykresow jest w wiekszosSci nie-
czytelny, nawet przy duzym powigkszeniu (dotyczy to kopii ze s. 2-3, 20—
21, 28, 34-35, 38-39, 42, 44, 46-47, 50-52, 54-55, 58-59, 62, 64-65, 67,
70-71). Zastosowana rozdzielczos¢ skandw nie pozwala na odczytanie da-
nych liczbowych, wymiaréw obiektow, detali architektonicznych i tereno-
wych czy nazw miejscowosci, co poniekad wypacza sens catego przedsig-
wzigcia edytorskiego. Przy dzisiejszych mozliwosciach technicznych stoso-
wanych w reprografii i poligrafii sytuacja powyzsza w ogoéle nie powinna
mie¢ miejsca. Szkoda tez, ze wybory reprodukowanych zrodetl nie zawsze sg
trafne. Wydaje sie¢, ze prezentowanie oktadek teczek i kart tytutowych przy-
nosi badaczom niewielki pozytek, o wiele ciekawsza bylaby demonstracja
tego, co owe teczki kryja. By¢ moze, ze stan powyzszy jest konsekwencja
tego, ze kwerendy zwigzane z przygotowaniem publikacji prowadzilo Stowa-
rzyszenie Mitosnikow Dawnych Dokumentéw Archivum Patriae oraz Biuro
Architektoniczne Natalii Stojak. Nie jest zatem do konca jasne, jaki wptyw
na selekcje materialow do druku mialy wymienione podmioty, a na ile byt to
autorski wybor samej Stojak.

Dzieje rozwadowskiego kolejnictwa przedstawione na s. 10-19 sg zlep-
kiem gtéwnie prasowych doniesien, niedajgcym zadnego pogladu na jego po-
czatki ani tez na kolejne fazy rozwojowe. Wydaje si¢, ze Autorka zamie$cita tu
wszystkie znane sobie wycinki prasowe pochodzace z dziewigtnastowiecznych
gazet i odnoszace si¢ w jakikolwiek sposob do Rozwadowa, i opierajgc si¢ na
nich oraz na kilku jeszcze innych, mniej istotnych opracowaniach, sprobowata
stworzy¢ co$ na ksztatt krotkiej historii kolejnictwa w tym regionie. Z marnym
jednakze skutkiem. Moj sprzeciw budzi sama metoda dzialania. Nie wiem,
dlaczego Stojak zdecydowata si¢ na takie rozwigzanie. Konstruowanie narracji
poprzez bezkrytyczne przepisywanie doniesien prasy codziennej nie moze
przynies¢ dobrych rezultatow. Prasa codzienna jest waznym, ale nie moze by¢
jedynym zrodiem informacji. Cytaty z niej wyjete (czasem nawet cickawe)
winny by¢ bezwzglednie poddane analizie, wzmocnione dodatkowg kwerenda
1 skonfrontowane z ustaleniami innych badaczy.
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W ciggu ostatniego ¢wier¢wiecza powstalo przeciez wiele prac omawiaja-
cych dzieje kolejnictwa galicyjskiego’. Niestety, Autorka w ogéle do nich nie
siega, pomija takze wazne opracowania, ktore ukazaly si¢ jeszcze w okresie
galicyjskim oraz w czasach II RP'. Nie stroni jednak Stojak od prac, ktore
w publikacjach mienigcych si¢ naukowymi nie powinny si¢ znalez¢ (Wikipe-
dia). Brak osadzenia problematyki badawczej w szerszej perspektywie, na tle
polityki kolejowej, obronnej i gospodarczej monarchii austro-wegierskiej,
skutkuje powierzchownos$cig analizy. Wielokrotnie Autorka wspomina o usil-
nych probach tgczenia kolei galicyjskich z kolejami Krolestwa Polskiego. Kto
czynit takie zabiegi? Dlaczego powyzsze koncepcje si¢ nie ziscity? Klarow-
nych odpowiedzi na kartach ksigzki nie znajdziemy. Wystarczy spojrze¢ na
owczesng mape komunikacyjng tych obszaréw, by dostrzec, ze wola budowa-

® Ogolny przeglad najnowszych rodzimych badafh podaje D. Opalinski, Polskie badania
nad historiq kolejnictwa galicyjskiego 1847—1914. Stan i potrzeby [w:] Galicja 1772-1918.
Problemy metodologiczne, stan i potrzeby badan, t. 1, red. A. Kawalec, W. Wierzbieniec,
L. Zaszkilniak, wstepem opatrzyt J. Maternicki, Rzeszow 2011, s. 187-199. Z bardziej szczego-
towych prac poswieconych kolejnictwu galicyjskiemu, w tym takze kolejom lokalnym, wymie-
ni¢ nalezy: S. Szuro, Informator statystyczny do dziejow spoleczno-gospodarczych Galicji.
Koleje zelazne w Galicji w latach 1847-1914, red. H. Madurowicz-Urbanska, Krakow 1997;
tenze, Dziatalnos¢ galicyjskiej Rady Kolejowej i Krajowego Biura Kolejowego oraz ich wplyw
na rozwoj kolei lokalnych w Galicji [w:] Celem nauki jest cztowiek... Studia z historii spotecznej
i gospodarczej ofiarowane Helenie Madurowicz-Urbanskiej, red. P. Franaszek, Krakoéw 2000;
A. Dylewski, Historia kolei w Polsce, [b.m.r.]; Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej
w Polsce, Warszawa 2007; D. Opalinski, Travelling by Railway in Austrian Poland in the Se-
cond Half of the 19th C., ,,Acta Poloniae Historica” 2002, vol. 85, s. 245-263; tenze, Ustugi
gastronomiczne na kolejach galicyjskich, ,,Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 2001, nr 3,
s. 209-220; tenze, Dzieje kolei normalnotorowych na obszarze bytej Galicji [w:] Dzieje kolei
w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012; W. Komorowski, A. Sudacka, Architektura linii kolejo-
wej Karola Ludwika, ,Kwartalnik Architektury i Urbanistyki” 1995, R. 40, z. 2, s. 129-147;
S. Koziarski, T. Lijewski, Rozwoj sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 1995; S.M. Koziarski,
Sie¢ kolejowa Polski w latach 1842—1918, Opole 1993; J. Golgbiowski, Koncepcje rozbudowy
sieci kolejowej w Centralnym Okregu Przemystowym u schytku lat trzydziestych, ,Pamigtnik
Sandomierski” 1995, t. 2, s. 87-104.

10 Oprocz wymienionego przez Stojak tekstu J. Skwarczynskiego, Rozwdj sieci kolejowej
pod zaborem austriackim, ,Inzynier Kolejowy” 1926, nr 8-9, s. 215-219, ktéry miejscami
zawiera btgdne informacje, nalezalo wskaza¢ szereg innych opracowan, m.in.: Geschichte der
Eisenbahnen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie, Bd. 1-6, Wien—Leipzig 1897-1908;
L. Wierzbicki, Rozwoj sieci kolei zelaznych w Galicji od roku 1847 wigcznie do roku 1890,
Lwow 1907; J. Osiecki, Koleje zelazne w Galicji i stosunek tychze do kolei w Polsce i Rosji,
Wieden 1858; J. Bund, Rozwdj kolejnictwa matopolskiego w okresie 80-lecia (1850—1930)
dziatalnosci krakowskiej Izby Przemystowo-Handlowej, Krakow [1930], M. Machalski, Przy-
sztos¢ kolei lokalnych w Galicji, Lwow 1892; tenze, Kilka kwestii w sprawie kolei lokalnych,
Krakow 1893; T. Bissaga, Geografia kolejowa Polski z uwzglednieniem stosunkow gospodar-
czo-komunikacyjnych, Warszawa 1938; Dziesieciolecie Polskich Kolei Panstwowych 1918—
1928, Warszawa 1928; 20-lecie komunikacji w Polsce Odrodzonej, Krakow 1939.
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nia potaczen transgranicznych, jesli byta, to jedynie po stronie Austro-Wegier.
Tylko po tej stronie kordonu granicznego projektowano linie, ktore biegly na
osi potnoc — potudnie, dochodzac az do poétnocnych czy pdinocno-wschodnich
rubiezy monarchii, co dawato szans¢ na szybka dyslokacje wojsk, gdy tymcza-
sem w Krolestwie Polskim takich tendencji nie obserwujemy. Wladze carskie
prowadzily zupeklie inng polityke. Zezwalaly na budowe linii biegngcych
z dala od granicy z Galicjg i w dodatku w innych kierunkach, obawiajac si¢
wykorzystania swoich linii w czasie wojny przez Austro-Wegry. Takie nasta-
wienie przekres§lalo budowanie sieci transgranicznej. Obie te odmienne postawy
wynikaty z realizowania roznych koncepcji obronnych, czego mam wrazenie, ze
Autorka nie dostrzegla, wiclokrotnie powtarzajac o dazeniach (panstwa?, spo-
fecznosci lokalnych?) do scalania tych dwoch uktadow komunikacyjnych, gdy
tymczasem nie byto woli po jednej lub po obu stronach zaborowej granicy, by
realizowac takg koncepcjg.

Powierzchownos$¢ w osadzie przejawia si¢ takze w tytutach krotkich roz-
dzialow wchodzacych w sktad czeséci opisowej poswieconej dziejom kolejnic-
twa galicyjskiego. Niektore tytuly zaproponowane przez Autorke oprocz tego,
ze brzmig banalnie i nie dajg naleznego obrazu tego, czego nalezy si¢ w nich
spodziewa¢ (,,IV. Fakty z zycia wzigte za sprawg «Kuriera Lwowskiego»
w koncu 1886 roku” lub ,,V. Kolejowe informacje «Gazety Lwowskiej», ofi-
cjalnego organu rzadowego™), to jeszcze niekiedy zostaty zredagowane z big-
dem (np. ,,VI. Dynamiczne dziatania w drugorzednych liniach kolejowych”)
i dublujg si¢ (rozdziat VII i VIII oraz X i XI). Catos¢ czgsci opisowej podzie-
lono na 14 fragmentéw opartych, jak juz wspomniatem, niemal wylgcznie na
owczesnych doniesieniach prasowych. Niektore kwestie az si¢ prosza o szer-
sze omowienie. Dotyczy to np. dziejow Kolei Karola Ludwika (przedsigbior-
stwa bedacego wiascicielem linii z Debicy do Rozwadowa), jej przewozow,
taboru, finansow, architektury obiektow stacyjnych, wptywu kolei na rozwdj
przestrzenny, ludnos$ciowy i gospodarke Rozwadowa'!. Problemy powyzsze
zostaty albo niezauwazone, albo potraktowano je bardzo zdawkowo. Nawet
jesli Autorka sprobowata odnie$¢ si¢ do niektorych zagadnien (rozdzialty X
i XI), to zrobita to wyjatkowo nieudolnie. Wnioski odnoszace si¢ do samej
stacji, jak 1 miasta Rozwadowa, bylyby — jak sadz¢ — cennym uzupetieniem
badan prowadzonych na szersza skalg, w odniesieniu do Galicji i catej monar-
chii austro-wegierskiej. Stan badan oraz zachowane zrodta (plany, mapy, staty-

! Na temat architektury Kolei Karola Ludwika pisali m.in. W. Komorowski, A. Sudacka,
dz. cyt., ktorych uwagi powinny stanowi¢ punkt wyj$cia do pracy nad tym zagadnieniem.
O wplywie kolei na rozwdj przestrzenny miast galicyjskich zob. D. Opalinski, Rola dworcow
kolejowych w rozwoju przestrzennym miast galicyjskich [w:] Rozwdj przestrzenny miast galicyj-
skich potozonych miedzy Dunajcem a Sanem w okresie autonomii galicyjskiej. Materialy z sesji
Jasto 23-24 kwietnia 1999, red. Z. Beiersdorf, A. Laskowski, Jasto 2001, s. 305-311.
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styki) pozwalajg na taka wnikliwszg analiz¢. Wymowne sg tutaj ustalenia To-
masza Gagsowskiego, ktory juz przed laty wskazat, ze w okresie od 1880 do
1910 r., a wigec w czasie, kiedy stacja Rozwadow stawata si¢ waznym punktem
na mapie komunikacyjnej tej czgSci monarchii, ludno$¢ miast lezacych w Ga-
licji na trasie przebiegu kolei wzrosta §rednio o 58%, podczas gdy w pozosta-
tych osrodkach miejskich, oddalonych od kolei, jedynie o 21%'2. Wydaje sig,
ze procesy wzmagajace urbanizacje wywotane przez bliskos¢ kolei nie mogly
oming¢ takze Rozwadowa.

Czgsé¢ zagadnien zasygnalizowanych przez Autorke, dotyczacych np. na-
tezenia ruchu pociggéow czy obsady kadrowej stacji Rozwadoéw, mozna byto
rozwingC, poszerzajac kwerende¢ zrodtowg o inne niearchiwalne materiaty
(rozklady jazdy, szematyzmy), akurat $wietnie dokumentujace te kwestie!>.
Tak jednak si¢ nie stalo. Z wywodow Stojak, pos§wieconych tym zagadnie-
niom, niewiele wynika. Tak naprawde nie wiemy nic o ruchu pociggéw na
stacji, jak si¢ on zmienial na przestrzeni kolejnych lat. Jaka jego czg$¢ stano-
wil transport pasazerski, a jaka towarowy? Bez odpowiedzi musza pozostaé
takze pytania o obsad¢ kadrowg we¢zta Rozwadow, o to, w jakim kierunku
polityka personalna na tej stacji zmierzata, czy rosta proporcjonalnie do wzra-
stajacego ruchu towarowo-osobowego, czy tez jednak malala zgodnie z po-
wszechng w owym czasie politykg oszczgdnosciowa prowadzong na kolejach.
Literatura, ktorg wykorzystata Stojak, to zestaw zaledwie kilku pozycji, w tym
takze popularnonaukowych (M. Wiatrowicz, M. Pollack), na stabym niekiedy
poziomie naukowym (M. Rymar) i niekoniecznie wprost odnoszacych si¢ do
analizowanej problematyki (A. Wondas$). Taki dobor bibliografii niestety dys-
kwalifikuje te prace pod wzgledem naukowym.

Te warsztatowe niedomagania doprowadzity do wielu btedow faktogra-
ficznych, nieScistosci i niedopowiedzen. Sprobuje si¢ do czesci z nich odnies¢.
Pierwsze koncepcje kolejowe, siegajace schytku lat 20. XIX w. i obejmujace
swym zasiggiem Galicje, mialy ewidentnie znaczenie gospodarcze, nie za$
militarne, jak proponuje Stojak (s. 10). Zamyst doprowadzenia kolei do Bro-
dow, obszaru wolnoctowego, zredukowany pdzniej w latach 30. XIX w. do
budowy linii Wieden — Bochnia (bochenskie i wielickie saliny), byt tak skalku-
lowany, by wykorzysta¢ wszystkie atuty gospodarcze punktéw docelowych
znajdujacych si¢ na terenie Galicji. Dom bankowy Salomona Rotschilda, ktory
stal za tymi pomystami, liczyt gléwnie na zysk. Walory militarne kolei jeszcze

12 T. Gasowski, Urbanizacja Galicji w dobie autonomicznej, ,,Studia Historyczne” 1985,
R. 28,z 2,s.241.

13 Analize zrodtoznawczg rozktadow jazdy podjal D. Opalifiski, Dawne kolejowe rozktady
Jazdy i ich przydatnosé w badaniach historycznych, ,,Studia Zrodtoznaweze” 2016, t. 54, s. 115—
127. O szematyzmach i ich przydatnosci do badan pisata m.in. H. Kramarz, Schematyzmy gali-
cyjskie jako Zrédio historyczne, ,,Studia Historyczne” 1982, R. 25, z. 1, s. 28-48.
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wowczas nie odgrywaly istotnej roli. Jesli juz rozprawiano o nich, to tylko
teoretycznie. Wyraznie zaczgto je dostrzegac i wykorzystywac¢ dopiero na po-
czatku lat 50. XIX stulecia, kiedy sytuacja na arenic mi¢dzynarodowej uleglta
zaognieniu. Jednakze wowczas inicjatywa w tej materii nalezata juz do pan-
stwa 1 mimo zachodzgcych zmian w modelu sprawowania nadzoru nad kole-
jami (prywatyzowanie, etatyzowanie), do konca istnienia monarchii austro-
wegierskiej to glownie panstwo decydowato o przeznaczeniu poszczegdlnych
odcinkéw 1 kierunkach rozwoju kolejnictwa. Autorka pisze tez, powolujac si¢
na tekst Jozefa Skwarczynskiego, ze te pionierskie koncepcje z konca lat 20.
mialy by¢ skorelowane z liniami po stronie wegierskiej. Nic bardziej mylne-
g0, poniewaz koleje wegierskie jeszcze wowczas nie byty budowane, nie sg mi
znane tez zadne, tak weczesne koncepcije zmierzajace do potaczenia ich z Galicja.
Wydaje sig, ze to zamieszanie wyniklo z niezrozumienia intencji Skwarczyn-
skiego, ktory odniost sie¢ do ogolnych tendencji w kolejnictwie Austro-Wegier,
jednakze w odniesieniu do czaséw pdzniejszych, nie za$ z konca trzeciej dekady
XIX w.'* Bledne jest tez twierdzenie, ze odcinek Krakow — Debica, wraz
z odnogami do Wieliczki i Niepotomic (s. 10), powstal dzigki Kolei Polnocne;j.
Szlaki te, w okresie 1856—1858, budowalo panstwo oraz Kolej Karola Ludwi-
ka. Kolej Pélnocna starata si¢ o przejecie tych odcinkéw, jednak bez skutku.
Majatek po c.k. Wschodnich Kolejach Panstwowych z poczatkiem 1858 r. na
wschod od Krakowa przypadt rodzimemu kapitatowi (Kolej Karola Ludwika),
za$ Kolej Polnocna przejeta szlaki O$§wigcim — Trzebinia oraz Krakow — My-
stowice wraz z odnogg na Maczki. W pracy Stojak zdecydowanie zabraklo
chocby krotkiej, ale uporzadkowanej refleksji nad dziejami galicyjskiego ko-
lejnictwa, jego fazami i kierunkami rozwoju. Nie rozumiem, dlaczego Autor-
ka, piszac o przeprowadzonym badaniu technicznym na odcinku Dgbica —
Rozwadow (s. 13), powatpiewa w sprawnos$¢ techniczng trasy. Nie wiem, na
podstawie jakich danych buduje swoje przypuszczenia. Z przytoczonego przez
nig samg krotkiego cytatu wcale nie wynika, Ze istniaty jakiekolwiek powody,
by tak sadzi¢. Sam fakt przeprowadzenia badania technicznego nie moze by¢
przestanka do siania watpliwosci. Odbior techniczny, na ktory sktada si¢ prze-
jazd odcinkiem, wiele prob wytrzymato$ciowych i szybkosciowych oraz sze-
reg czynnos$ci sprawdzajacych stan wszystkich urzadzen i obiektow na trasie
to normalne procedury zawsze inicjowane przed oddaniem szlaku do uzytku.
Nie inaczej bylo w XIX w. Stojak podjeta si¢ takze proby ustalenia daty
otwarcia odcinka z Degbicy do Rozwadowa (rozdzialy VII i VIII). Niestety
przedstawione wywody sg bardzo chaotyczne, chronologicznie niespdjne,
informacje istotne podane sg obok doniesien btahych. W nattoku mniej istot-
nych informacji Autorce umkneta data otwarcia odcinka Rozwadow — Prze-

14J. Skwarczynski, dz. cyt., s. 215.
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worsk oraz wzmianka o dhugos$ci poszczegélnych szlakéw wychodzacych
z Rozwadowa. Bardzo ogolna statystyka przewozow podana przez Autorke
(s. 15) takze zawiera nieécistosci. Jej zdaniem okoto ¥4 wszystkich podréznych
Kolei Karola Ludwika korzystato z przewozow w I i II klasie pasazerskie;.
Wedhug oficjalnych statystyk zebranych przez Stanistawa Szuro', obejmuja-
cych, z krotkimi przerwami, lata 1869-1891, odsetek podroznych w klasie 1
nie byt wyzszy niz 2,32%, a w klasie Il niz 15,55%. Liczac tacznie, pasazero-
wie [ 1 II klasy nigdy w owym okresie nie stanowili na Kolei Karola Ludwika
wigcej niz 18% ogoéhu podroznych, kilkukrotnie ocierajac si¢ nawet o granice
10-13%. Warto dopowiedzie¢, ze istniala takze osobna taryfa dla wojska, dla
ktorego zestawiano oddzielne wagony lub tez zezwalano na jazde regularnie
kursujacymi pociagami, najczesciej w III klasie. Tak wigc wyliczenia Stojak
dotyczace przewozow sg wyraznie zawyzone. Nie dziwi to, skoro Autorka
wskazuje Wikipedi¢ jako zrodlo informacji. Nie rozumiem, skad przy okazji
podawania tych szacunkéw Stojak zadziwia si¢ liczbg klas pasazerskich wow-
czas istniejgcych. Trzy klasy to byl standard. Odcinek Debica — Rozwadow
pod tym wzglgdem nie wyr6znial si¢ niczym na tle innych szlakow. Na niekto-
rych galicyjskich odcinkach nalezacych do np. Kolei Ponocnej, Pierwszej
Wegiersko-Galicyjskiej Kolei Zelaznej, Kolei Arcyksigcia Albrechta podré-
zowano takze w IV klasie, co ewentualnie mozna by uzna¢ za pewne odstgp-
stwo od normy.

Mo¢j sprzeciw budzi takze sposob redakcji przypisoéw, gdzie ztamane zo-
staty wszelkie mozliwe reguly powszechnie obowigzujgce. Stojak na zmiang
uzywa facinskiego i polskiego zapisu, wprowadza niestosowane nigdzie skroty
1 w dodatku z bledem (j.w.), nagminnie miesza formuty zapisu prac uprzednio
juz cytowanych (np. przypis nr 14 ,,A. Wondas$, Szkice do dziejow (...), op.
cit.,, s. 79” i nr 18 ,, Kawaleczek historii kolejowej, (dz. cyt.)”, nie skraca takze
opisow bibliograficznych prac juz wczesniej przywotanych (por. przypisy nr 3,
66), zupelie niepotrzebnie w opisie bibliograficznym przy dacie rocznej
dodaje liter¢ ,,r.”, a dla oznaczenia rocznika tytulu prasowego pisze ,,Rok”
zamiast powszechnie stosowanego skrotu (R.), niekonsekwentnie stosuje
oznaczenie literowe dla wskazania stron (s. lub str., przy czym poprawnym
1 powszechnie uzywanym skrdtem jest przeciez ten pierwszy wariant), nie dba
takze o interpunkcje, stosowanie spacji, przez co czytelnik bardzo czgsto gubi
si¢ w lekturze przypisow.

Reasumujac, sama koncepcja wydania materialow zrodtowych odnosza-
cych si¢ do wybranej stacji jest sluszna. Pozwala zapoznaé si¢ szerokiemu
kregowi odbiorcow ze zrodtami nie zawsze powszechnie znanymi 1 dostepny-
mi. Za plus nalezy uzna¢ takze nieodptatng dystrybucje publikacji (dzigki

15'S. Szuro, dz. cyt., s. 60.
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wsparciu stalowowolskich wtadz i unijnych funduszy), co daje szans¢ na do-
tarcie z projektem do licznych czytelnikéw. Na tym jednak koncza si¢ atuty
albumu Stojak. Ksigzka juz na etapie koncepcyjnym, podczas jej pisania, jak
1 w trakcie calego procesu edytorskiego zostata przygotowana wyjatkowo nie-
starannie, az roi si¢ w niej od réznych potknig¢ jezykowych, niescistosci oraz
réznych merytorycznych btgdow, mniej lub bardziej zaciemniajacych i wypa-
czajacych dzieje rozwadowskiego kolejnictwa. Szkoda, ze ksigzka, ktora mo-
gla by¢ pomocg i jednocze$nie zwienczeniem pewnego etapu prac rewitalizu-
jacych tkanke miejskg Rozwadowa, tak dojmujaco rozczarowuje.
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