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Podroze koleja inteligencji galicyjskiej w drugiej potowie
XIX wieku we wspomnieniach, pamietnikach i listach

Kwestia, ktora podejmuje¢ w artykule, nie zostata szerzej omoéwiona w innych pracach. Wat-
ki ,,kolejowe” przedstawiane sg jako zagadnienia poboczne, pojawiajg si¢ przy okazji referowania
innych probleméw. W moim przekonaniu zupehie niestusznie. Podréz koleja do celu wyjazdu
stanowila w XIX w. element kluczowy catego zamierzenia, i cho¢by z tego powodu zastuguje
na uwage. Praca sklada sie z kilku czgsci. W pierwszej oméwitem sie¢ kolejowa zaboru austriac-
kiego i najwazniejsze fazy kolejowego otwierania si¢ Galicji na Europg. W kolejnym fragmencie
zestawitem ceny biletow oraz zarobki inteligencji, co pozwolito nie tylko hipotetycznie, ale bar-
dziej realistycznie oceni¢ stopien wykorzystania klas pasazerskich przez analizowang warstwe.
W ostatniej probuje ustali¢ katalog kolejowych zachowan podréznych wilasciwych inteligencji.

Stowa kluczowe: inteligencja, podrdz, kolej, przewozy pasazerskie, ceny biletow kolejowych

Badania nad dziewigtnastowieczng inteligencja ziem polskich od ponad
potwiecza mocno absorbuja uwage nie tylko historykow, ale takze socjologow
i filologéw. W tym czasie podjeto proby peinej charakterystyki tej warstwy
spoteczno-zawodowej z uwzglednieniem catosci ziem polskich. Powstat takze
caly szereg prac traktujacych o inteligencji w odniesieniu do jakiego$ mniej-
szego obszaru przez nig niegdys$ zamieszkanego (np. regionu, miasta). Nie brak
w koncu szczegdlowych prac referujacych konkretne problemy zwiagzane z ta
warstwa!. W tym wielowatkowym i rozlegtym dyskursie nie mogto zabrakna¢

' M. Janowski, Narodziny inteligencji: 1750—1831, Warszawa 2008; tenze, Inteligencja wo-
bec wyzwan nowoczesnosci: dylematy ideowe polskiej demokracji liberalnej w Galicji w latach
18891914, Warszawa 1996; J. Leskiewiczowa, Warszawa i jej inteligencja po powstaniu stycz-
niowym 1864—1870, Warszawa 1961; R. Czepulis-Rastenis, ,, Klassa umystowa”. Inteligencja
Krolestwa Polskiego 1832—1862, Warszawa 1973; W. Molik, Inteligencja polska w Poznanskiem
w XIX i poczgtkach XX wieku, Poznan 2009; tenze, Inteligencja polska w Wielkim Ksiestwie Po-
znanskim (1841-1870) [w:] Inteligencja polska pod zaborami. studia, red. R. Czepulis-Rastenis,
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refleksji na temat zmian mentalnosciowych, ktore dokonywaly si¢ w obrebie
tej zbiorowosci w XIX 1 na poczatku XX w. Byty one pochodng szerszych pro-
cesOw modernizacyjnych zachodzacych na ziemiach polskich pod zaborami.
Przypisa¢ je nalezy takze ,,dojrzewaniu” przez dekady inteligencji do nowych
rol i wyzwan spolecznych w otaczajagcym jg wowczas Swiecie?.

Czytelnym znakiem zmian mentalno$ciowych, ktorych doswiadczata inte-
ligencja, byty podréze. Pobudzaty one do mobilnos$ci, ciekawos$ci Swiata, otwar-
tosci na inne kultury, mody i wzorce obyczajowe. Podroze popychaty do rady-
kalnej zmiany stylu zycia czy przewartosciowania dotychczasowych zachowan.
Procesy te przybraly na sile w drugiej potowie XIX w., co wigzaé nalezy z prze-
wrotem komunikacyjnym, ktory si¢ wéwczas dokonat (gtownie za sprawa ko-
lei). John Urry uznat podroze za praktyki ,.konstytutywne dla struktur zycia
spotecznego — to w nich zycie spoteczne i tozsamos$¢ kulturowa rekursywnie
ksztattuja sie i przeksztatcajg™. Sadze, ze ta powtarzalno$é, o ktorej wspomina
Urry, zawazyla takze w przesztosci na wadze i trwatosci jednostkowych oraz
grupowych doswiadczen wynikajacych z tej ruchliwosci.

Podstawa zrodlowa niniejszej pracy sa dokumenty osobiste w postaci pa-
migtnikow, wspomnien, dziennikow, relacji z podrézy i listow, ktore zostaty
wydane drukiem, oraz te, ktore pozostaja w r¢kopisie. W sumie analizg objatem
ok. 150 pozycji o réznej wartosci informacyjnej. Tylko cze$¢ z nich przywo-

Warszawa 1978; J. Zurawicka, Inteligencja warszawska w koricu XIX wieku, Warszawa 1978;
L. Sadowski, Polska inteligencja prowincjonalna i jej ideowe dylematy na przetomie XIX i XX
wieku, Warszawa 1988; 1. Ihnatowicz, Urzednicy galicyjscy w dobie autonomii [w:] Spoleczen-
stwo polskie XVIII i XIX wieku: studia o uwarstwieniu i ruchliwosci spotecznej, t. 6, red. J. Le-
skiewiczowa, Warszawa 1974; M. Micinska, Inteligencja na rozdrozach: 1864—1918, Warszawa
2008; L. Hass, Inteligencji polskiej dole i niedole: XIX i XX wiek, Lowicz—Warszawa 1999; T. Pu-
dtocki, Iskra swiatta czy kopcgca pochodnia? Inteligencja w Przemyslu w latach 1867—1939, Kra-
koéw 2009; R. Smoczynski, T. Zarycki, Totem inteligencki: arystokracja, szlachta i ziemianstwo
w polskiej przestrzeni spotecznej, Warszawa 2017; 1. Homola, ,, Kwiat spoteczenstwa...” (struk-
tura spoteczna i zarys potozenia inteligencji krakowskiej w latach 1860—1914), Krakow 1984;
J. Hoff, Spolecznos¢ matego miasta galicyjskiego w dobie autonomii, Rzeszow 1992; taz, Miesz-
kancy matych miast Galicji Wschodniej w okresie autonomicznym, Rzeszéw 2005; 1. Thnatowicz,
A. Maczak, B. Zientara, Spoleczenstwo polskie od X do XX wieku, Warszawa 1979.

2 Problem ten podejmowali m.in.: T. Kizwalter, ,, Nowatorstwo i rutyny”: spoleczenstwo
polskie zaboru rosyjskiego wobec modernizacji (1840—1863), Warszawa 1990; tenze, O nowo-
czesnosci narodu. Przypadek Polski, Warszawa 1999; tenze, Modernizacja z polskiej perspekty-
wy. wiek XIX [w:] Drogi do nowoczesnosci. ldea modernizacji w polskiej mysli politycznej, red.
J. Kloczkowski, M. Szuldrzynski, Krakoéw 20006, s. 45-54; W drodze ku niepodleglosci. Przemia-
ny modernizacyjne na ziemiach polskich w Il polowie XIX i na poczgtku XX wieku, red. P. Grata,
Rzeszoéw 2019; Polacy za granicq — dokonania w sferze gospodarczej i spotecznej, red. P. Grata,
Rzeszoéw 2021; J. Kieniewicz, Szukajgc trzeciego wyjscia, Warszawa 2021; R. Matyja, Miejski
grunt: 250 lat polskiej gry z nowoczesnoscig, Krakow 2021.

3 J. Urry, Socjologia mobilnosci, Warszawa 2009, s. 75.
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fatem w przypisach. Niektore materiaty redagowane byty z duzg pieczolowi-
toscia i troska o detale, inne za$§ spisano zdawkowo, bez specjalnej dbatosci
o0 szczegdty podrdzne, co tez nie jest bez znaczenia dla podniesionej tu sprawy.
Wydaje sig, ze mimo, iz mamy do czynienia z relacjami jakiego$ utamka ogétu
inteligencji galicyjskiej, to grupa ta swoimi wyborami, postawami wyraza men-
talnos¢ catej warstwy na omawianym obszarze.

Autorzy przekazow poddanych analizie wywodzili si¢ z osrodkow roznej
wielkos$ci. Dominujg relacje 0sob zwigzanych z Krakowem i Lwowem, a wigc
miastami silnie naznaczonymi etosem inteligenckim, gdzie przedstawiciele ba-
danej warstwy stanowili wazny komponent mozaiki spotecznej, dajacej tym
miastom potencjat tworczy, o naukowym i literacko-artystycznym zabarwie-
niu, budujac w nich ostoj¢ polskosci. Pojawiaja si¢ takze glosy z osrodkow
prowincjonalnych (np. Przemysla, Tarnopola, Jasta, Stanistawowa, Chyrowa,
Sambora, Nowego Sacza, Tarnowa, Ztoczowa), w ktorych inteligencja byta
mniej liczna, znajdowata si¢ czgsto w gorszym polozeniu materialnym i nie
zawsze cieszyla si¢ tak powszechnym prestizem, jak we wspomnianych cen-
trach. W pracy wykorzystatem takze nieliczne relacje przedstawicieli inteligen-
cji wiejskiej. Wsrod autorow znalezli si¢ intelektualiSci zwigzani ze szkotami
wyzszymi Krakowa i Lwowa, przedstawiciele bohemy artystyczno-literackiej,
urzednicy $redniego i wyzszego szczebla, lekarze, prawnicy, nauczyciele,
dziennikarze, ksiggarze i wydawcy, umystowi pracownicy techniczni, duchow-
ni czy aktualni wowczas studenci.

Z materiatu zrodtowego dla drugiej potowy XIX w. wyltania si¢ obraz po-
dr6zy zdominowanych przez kolej zelazng. Opisy przejazdow konnych w anali-
zowanych narracjach pojawiaja si¢ stosunkowo rzadko. Transport konny penit
wowczas raczej funkcje dowozowa do kolei. Byt podstawowym srodkiem ko-
munikacji tylko tam, gdzie kolej zelazna nie docierata. Ze zrodet, ktore podda-
lem analizie, jednoznacznie wynika, ze juz od lat 70/80. XIX w. kolej byta dla
inteligencji podstawowym $rodkiem transportu na trasach dtugodystansowych,
zarowno w obrebie samej Galicji, jak 1 w transgranicznych wojazach.

Dla analizowanego problemu istotne znaczenie miato wpigcie Galicji
w ogolnoeuropejskg sie¢ kolejowa. Stato si¢ to w 1847 r., kiedy to Krakow
uzyskat tacznos$¢ z Mystowicami, i dalej — poprzez inne potaczenia biegnace na
zachéd i potudnie — z Owczesnymi centrami na kontynencie, z Wiedniem, Berli-
nem, Paryzem*. Wydaje si¢ jednak, Ze nie sam moment owego wlaczenia w kon-
tynentalny system kolejowy byt najwazniejszy — cho¢ trzeba przyznaé, ze fakt
ten znaczaco utatwit i skrocit podréze na zachod i potudnie Europy — lecz to, co

4 O ksztattowaniu sieci drog zelaznych w tej czg$ci Europy i spajaniu jej w jeden organizm
kolejowy pisali m.in. A. Paszke, M. Jerczyfiski, S.M. Koziarski, /50 lat Drogi Zelaznej Warszaw-
sko-Wiedenskiej, Warszawa 1995, s. 81-96.
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zaszto w kolejnych dziesiecioleciach na obszarze zaboru austriackiego. Kluczo-
wa — jak sadzg — okazata si¢ budowa dwoch rownoleznikowych magistrali na
osi wschod—zachdd, najpierw szlaku Krakéw — Lwow — Podwotoczyska (nale-
zacego do Kolei Karola Ludwika), linii budowanej w latach 1856—1871 (odnoga
do Brodow otwarta w 1873 r.) oraz oddanie do eksploatacji w 1884 r. kilkusetki-
lometrowej kolei transwersalnej, biegnacej u podnoza Karpat. Drugim waznym
etapem otwierania si¢ Galicji na $wiat bylo zageszczenie wewngtrznej sieci
kolejowej spajajacej dwie wspomniane wyzej magistrale rownoleznikowe, co
usprawnito i przys$pieszylto przewozy pasazerskie takze na obszarach lezacych
z dala od éwczesnych centréw komunikacyjnych. Dzigki tym inwestycjom na-
wet na terenach o najmniejszym zageszczeniu drég zelaznych dostepnosé kolei
byta stosunkowo dobra (oddalenie od najblizszej linii wynosito maksymalnie
kilkadziesiat kilometrow), co pozwalalo na w miar¢ sprawng organizacj¢ prze-
wozow, bez konieczno$ci odbywania dtugich i meczacych przejazdéw kon-
nych do odlegtych stacji poczatkowych®. Proces zageszczania sieci kolejowej

5 Dla zilustrowania problemu mozna postuzy¢ si¢ danymi z 6wczesnych rozktadow jazdy.
Oto jak przedstawiat si¢ w 1867 r. jeden z mozliwych wariantow dojazdu znad granicy gali-
cyjsko-rosyjskiej (Husiatyn) do jedynego wowczas przejscia kolejowego austriacko-rosyjskiego
(Szczakowa — Granica). Pierwszy odcinek z Husiatynia do Lwowa (ok. 190 km) nalezato przeby¢
poczta konng. Wg rozktadu jazdy fragment ten pokonywano w 26 godzin i 50 minut. Po dziewie-
ciogodzinnym postoju we Lwowie (w oczekiwaniu na pocigg do Krakowa) jazd¢ do celu kon-
tynuowano wylacznie koleja. Podréz z Lwowa do Krakowa trwata 12 godzin 51 minut, przestdj
w Krakowie na polaczenie do stacji Granica (pierwsza stacja, jadac od Krakowa po stronie Krole-
stwa Polskiego) kolejng 1 godzing 49 minut. Z Krakowa do Granicy przejazd zajmowat 3 godziny
i 21 minut, po czym podrdzni przechodzili odprawe graniczna, na ktora przewidziano — wg roz-
ktadu — 1 godzing i 34 minuty. Laczny czas przejazdu (wraz z przymusowymi postojami na sta-
cjach przesiadkowych i obowiazkowa odprawa graniczng) z Husiatynia do stacji Granica wynosit
55 godzin i 25 minut. Zob. Rozklad i ceny jazdy drogq zelazng z Krakowa do Lwowa, Czernio-
wiec, Wroctawia, Poznania i Wiednia. Przepisy pocztowe tudziez wykaz poczt osobowych w Gali-
cyi i oplaty od depesz telegraficznych, Krakow 1867 [brak paginacji, rozktad nr I 1 Il oraz wykaz
poczt osobowych zamieszczony w dalszej czgsci druku]. Z jeszcze wiekszymi niedogodnosciami
podrozni zmagali si¢ kilka lat wezesniej, gdy brakowato bezposredniego potaczenia pocztowego
mi¢dzy Lwowem a Husiatyniem. Aby dotrze¢ znad granicy rosyjskiej do stolicy Galicji, nalezato
kilkukrotnie dokonywac przesiadek, korzystajac z oficjalnej poczty osobowej oraz podwadd indy-
widualnie organizowanych tam, gdzie poczta panstwowa nie utrzymywata regularnych potaczen.
Zob. F. Astleithner, Skorowidz najnowszych kursow pocztowych, jazd na kolei Zelaznej i polgcze-
nia telegrafow, w Krolestwie Galicyi i Lodomeryi, jako tez w Wielkiem Ksigstwie Krakowskim
i Ksiestwie Bukowinskiem,; wraz postanowienia poczty wozowej, wykazy odleglosci stacyi pocz-
towych, taryfa dla korespodnecyi telegraficznej, itd. Podtug ustaw urzedowych utozyt i wydal...,
urzednik cesf[arsko] krol[ewskiej] poczty we Lwowie, Lwow 1862, passim. Na temat organiza-
cji rosyjskiej strazy granicznej w Krolestwie Polskim wypowiedziat si¢ w obszernej monografii
K. Latawiec, Rosyjska straz graniczna w Krolestwie Polskim w latach 1851-1914, Lublin 2014,
za$ o poczcie galicyjskiej M.A. Dutkowska, Rozwdj komunikacji pocztowej w Galicji w XIX wie-
ku. Zarys problematyki [w:] Galicyjskie drogi i bezdroza. Studium infrastruktury, organizacji
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w Galicji trwat w zasadzie az do przelomu wiekow, kiedy to zdecydowana
wigkszo$¢ waznych potaczen lokalnych zostala zrealizowana. Wreszcie trzeci
czynnik, ktory wyzwalat mobilno$¢ Galicjan i otwierat dla nich nowe kierunki
destynacji, byt efektem stopniowego zespalania sieci kolejowej zaboru z koleja-
mi obszaréw osciennych. Nastepowato to poprzez budowe kolejowych przejsé
granicznych zewnetrznych (Krélestwo Polskie, Rosja, Prusy) i wewngtrznych
(przetecze karpackie miedzy Galicjg a Wegrami i Bukowing). Proces ten doko-
nywal si¢ najszybciej na osi wschod—zachod. Poza wspomniang juz linig Kra-
kéw — Mystowice budowa przejs$¢ objeta graniczne odcinki: O§wigcim — Dzie-
dzice (1856 r.), Podwotoczyska — Wotoczyska (1871 r.), Brody — Radziwittow
(1873 r.), co dawato okazj¢ do transgranicznych wojazy w tych kierunkach
juz od poczatku lat 70. XIX w. Lokalizacja kolejowych przej$¢ granicznych
wowczas uksztaltowanych przetrwata w niezmienionej formie do rozpadu
Austro-Wegier.

Odmiennie formowata si¢ sie¢ korytarzy granicznych na osi pdéinoc—potu-
dnie. Wzdtuz granicy z Kroélestwem Polskim przez caty okres zaboréw funkcjo-
nowato tylko jedno kolejowe przejscie graniczne, na skraju Galicji Zachodniej,
na odcinku Szczakowa — Granica. Taki stan bardzo utrudniat miedzyzaborowa
wymiane podréznych w obu kierunkach. Z zachowanych relacji podréznych
wynika, ze przejazdy z Galicji Wschodniej do Krolestwa Polskiego odbywa-
ly si¢ zazwyczaj na trzy sposoby. Pierwszy zaktadat podroz kolejg lub poczta
wszerz catego zaboru (via Krakow) do przej$cia Szczakowa — Granica, dalej
w glab Krolestwa kolejg warszawsko-wiedenskg. Druga koncepcja przewidy-
wata przejazd przez jedno z dwoch przejs¢ kolejowych na $cianie wschodniej
(Brody/Radziwittow oraz Podwotoczyska/Woloczyska) i dalsza podréz w kie-
runku Kroélestwa Polskiego z wykorzystaniem kolei rosyjskich. Trzeci wariant
oznaczat jazde transportem kotowym do najdogodniejszego przejscia drogowe-
go z Krolestwem, nastgpnie dojazd podwoda lub poczta do najblizszej linii ko-
lejowej (te byly znacznie oddalone od kordonu granicznego z Galicja) i konty-
nuacj¢ podrozy w gtab Krolestwa pociagiem. Wybor jednego z wymienionych
wariantow zawsze oznaczal czasochtonng i pelna wyrzeczen podroz.

Najlepiej skomunikowana z obszarem osciennym byla poludniowa granica
Galicji, wzdhuz ktorej usytuowano szes$¢ kolejowych przejs¢ granicznych (sta-
cje graniczne po stronie galicyjskiej znajdowaly sie w Leluchowie, Lupkowie,
Siankach, Beskidzie, Woronience, Zawalu), umozliwiajagcych komunikacje
z Wegrami i Bukowing. Proces zespalania sieci kolejowej Galicji z obszarami
lezagcymi na poludnie od jej granic rozpoczat si¢ w 1866 r. (linia Lwow — Czer-

i kultury podrozowania, red. J. Kaminska-Kwak, Rzeszow 2013, s. 169—175. O realiach podrozo-
wania w Galicji zob. m.in. J. Kaminska-Kwak, Podrézowanie po Galicji [w:] Galicyjskie drogi
i bezdroza..., s. 191-220.
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niowce) i byt kontynuowany w pierwszej potowie lat 70. XIX w. (Leluchow,
Lupkow). Kolejne otwarcia transgranicznych korytarzy miaty miejsce w 1887
(Beskid), 1894 (Woronienka) i 1905 r. (Sianki).

Nie sposob w szczegotach odnies¢ si¢ do wszystkich udokumentowanych
destynacji inteligencji. Mozemy je jednak pogrupowac, by wskaza¢ pewne ich
typy. Byly to zatem wyjazdy: rekreacyjno-wypoczynkowe, krajoznawczo-kul-
turowe, eventowe (np. wazna rocznica §wietowana przez ogo6l, przyjazd oso-
bistosci, np. literata, polityka, muzyka), kuracyjne, pielgrzymkowe, stuzbowe
(wynikajace ze specyfiki zawodu, np. aktorzy wyruszajacy w tras¢ objazdowa,
przyrodnicy prowadzacy badania terenowe, historycy udajacy si¢ na kwerende,
uczestnicy powszechnych zjazdow skierowanych do niektorych grup zawodo-
wych, np. lekarzy, dziennikarzy, przyrodnikdéw), zbiorowe wycieczki szkolne,
turystyka kwalifikowana (goérska, rowerowa). Bardzo trudno wytyczy¢ ostre
granice migdzy tymi typami wyjazdow, czgsto mieliSmy do czynienia z wza-
jemnym ich przenikaniem si¢, np. wyjazdy uzdrowiskowe oprocz walorow
zdrowotnych przybieraly zazwyczaj charakter krajoznawczo-kulturowy, podob-
nie jak podroéze rekreacyjno-wypoczynkowe czy niektore pielgrzymki.

Nie ma statystyk, ktore by poswiadczaty rzeczywista skale aktywnosci po-
droznej inteligencji galicyjskiej. Fragmentaryczne dane, dotyczace chociazby
frekwencji uzdrowiskowej, gdzie niekiedy wskazywano pochodzenie spotecz-
ne kuracjuszy, czy spisy uczestnikoéw wyjazdow grupowych (np. pielgrzymek,
zjazdow branzowych, wycieczek krajoznawczych) organizowanych przez §ro-
dowiska inteligenckie, nie pozwalaja na okreslenie zasi¢gu zjawiska. Brak mia-
rodajnych i w miar¢ kompletnych statystyk sprawia, ze znakomita wigkszos¢
przejawow aktywnos$ci podrozniczo-turystycznej inteligencji, ale nie tylko jej,
takze pozostatych warstw spotecznych, zupetnie umyka nam z pola obserwacji.

By nieco lepiej, przynajmniej na poziomie hipotetycznym, pozna¢ poten-
cjalnych uczestnikow analizowanych peregrynacji, warto przesledzi¢ statysty-
ki przewozowe kolei w obrebie poszczegdlnych klas pasazerskich i poréwnaé
je z realnymi mozliwos$ciami finansowymi inteligencji. Dane te warto byloby
takze zestawi¢ ze statystykami urzgdowymi informujgcymi o liczebnosci in-
teligencji w konkretnych miejscowosciach czy regionach. Nie miejsce, by te
kwesti¢ teraz szczegdlowo rozwija¢, wydaje sie¢ jednak, ze zestawienie tych
informacji pozwoliloby lepiej pozna¢ mobilnos¢ interesujacej nas warstwy
spotecznej. Dotychczasowe ustalenia badaczy w tej materii dobrze rokuja na
przysztosc®. Jak zatem ksztattowaty si¢ koszty przejazdow koleja na obszarze
Galicji 1 poza nig?

¢ D. Opalinski, Przewozy pasazerskie na Kolei Karola Ludwika w latach 1858—1891 [w:]
Szkice z dziejow gospodarczych i spolecznych Galicji, red. G. Zamoyski, Rzeszow 2018, s. 305-323.
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Cena biletu na przejazd pociaggiem osobowym na trasie Krakow — Lwow
(342 km) w 1867 r. oraz 1914 r. wynosita: I klasa — 20,63 zr./31,60 koron;
IT klasa — 15,49 z1r./19,30 koron oraz III klasa — 10,39 ztr./12,30 koron. Koszty
przejazdu takze pociggiem osobowym w analogicznym okresie na odcinku Kra-
kow — Wieden (421 km) ksztattowaty si¢ nastepujaco: I klasa — 20,13 zir./37,70
koron, I klasa — 15,14 zir./23,00 korony oraz I1I klasa — 10,14 zir./14,60 koron’.
Podréz z Krakowa w innych popularnych woéwczas kierunkach takze nalezata
do kosztownych, np. w 1914 r. bilet na pociag pospieszny z Krakowa do Karls-
badu oraz Marienbadu kosztowat odpowiednio: I klasa — 80,30 i 88,20, II klasa
— 48,801 53,60 oraz Il klasa — 30,90 i 34,00 koron. Bilet w klasie osobowej na
trasie Krakéw — Karlsbad byt o ok. % tanszy®.

Zestawmy te wartosci z Owczesnymi placami. Roczne uposazenie krakow-
skich urzgdnikéw 1 funkcjonariuszy miejskich $redniego szczebla w 1867 r.
ksztattowalo si¢ na nast¢pujagcym poziomie: sekretarz — 945 zir. (w przeliczeniu
na dzien 2,59 zt), kancelista — 420 ztr. (1,15 zlr./dzien), kasjer — 735 ztr. (2,01
zhr./dzien), weterynarz — 262 ztr. (0,71 zir./dzien), komisarz targowy — 525 zir.
(1,44 ztr./dzien). Za petnienie tych samych funkcji w 1914 r. sekretarz pobierat
5314 koron (14,55 kor./dzien), kancelista — brak danych, kasjer — 6604 koron
(18,09 kor./dzien), weterynarz — 3760 koron (10,30 kor./dzien), komisarz targo-
wy — 3608 koron (9,88 kor./dzien)’. Uposazenie urzednikoéw Iwowskich byto na
zblizonym poziomie'®. Nizsze pensje wyptacano urzgdnikom miast prowincjo-
nalnych. Wedtug Jadwigi Hoff" przecietne roczne zarobki urzednicze w okresie
autonomicznym (do przelomu wiekow) wynosity 300-500 ztr. Tylko nielicz-
ni (np. sekretarz) mogli liczy¢ na dwu- lub nawet trzykrotnie wyzsze pobory.
Roczne zarobki w sadownictwie miescity si¢ w przedziale 500-600 zir., za$
pensje nauczycieli osiggaty poziom 300—450 ztr. Glodowe pobory otrzymywali

" Rozkiad i ceny jazdy... [rozklad nr 11 V]; Kurier kolejowy. Wazny od 1 maja 1914. Rozklad
jazdy pociggow osobowych i pospiesznych w Galicyi i Bukowinie. Polgczenia do miast za grani-
cq, do miejsc kgpielowych oraz ceny biletow do wszystkich stacji, Lwow 1914, s. 57, 152-156.
Nizsza cena biletu w 1867 r. na teoretycznie drozszej, bo dtuzszej trasie (Krakéw — Wieden),
wynikala z innego sposobu naliczania ceny biletu obowiagzujacego w granicach Galicji. Na jej
obszarze do ceny podstawowej doliczane byto dodatkowo azio, czyli dodatek majacy za zadanie
zniwelowa¢ nadwyzke kursu dewiz lub papiero6w wartosciowych ponad ich nominalng warto$¢.
W 1867 r. dodatek ten w Galicji stanowit az 25% ceny zasadniczej, co znaczaco podnosito koszty
podrdzy. Uzycie pociagu pospiesznego w 1914 r. na trasie Krakow — Wieden podrazato koszty
przejazdu w kazdej z klas o ok. 1/3.

8 Kurier kolejowy..., s. 56-57.

® M. Gorkiewicz, Ceny w Krakowie w latach 1796—1914, Poznan 1950, s. 232-238. Powyz-
sze pensje zawieralty w kazdym przypadku dodatek stuzbowy, ktoéry wynosit kilkadziesiat procent
poboréow zasadniczych.

10 Por. S. Hoszowski, Ceny we Lwowie w latach 1701-1914, Lwow 1934.

11 J. Hoff, Spofecznosé malego miasta..., s. 77-80.
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lekarze, az do konca XIX w. ich uposazenie w skali roku rzadko kiedy byto
wyzsze niz 200 zir.

Z powyzszych danych wynika, ze podréz koleja byta dla znakomitej wiek-
szo$ci inteligentow bardzo kosztowng czynno$cig. Dla 0sob zajmujacych gorzej
optacane stanowiska byly to wrgcz zaporowe stawki. Do czasu przejecia przez
panstwo kontroli nad kolejnictwem galicyjskim — co nastgpowato etapami —
poczawszy od lat 70./80., az po 1892 i 1906 r., gdy upanstwowiono kluczowe
dla Galicji towarzystwa — Kolej Karola Ludwika oraz Kolej Pénocna, przejazd
jednej osoby pociggiem na jakiejkolwiek ze wzmiankowanych tras (tam i z po-
wrotem), byt rowny — w najlepszym wypadku — kilkunastodniowym zarobkom.
W skrajnych sytuacjach koszty te stawaty si¢ dla niektdrych przedstawicieli inteli-
gencji zupelnie nie do przyjecia. Dla weterynarza z rocznym uposazeniem 262 zkr.
(dniowka — 0,71 zir.) podréz z Lwowa do Marienbadu i z powrotem w III klasie
pasazerskiej byta rowna jego 130 dnidwkom, w klasie II 205 dnidéwkom, za$ na
luksus uzycia klasy I weterynarz musiat przeznaczy¢ blisko roczne uposazenie
(336 dniowek). Koszty te wielokrotnie przekraczaly jego mozliwosci finansowe.
Kalkulacja powyzsza obejmuje jedynie koszty przejazdu przewidziane dla jednej
osoby; uwzglednienie innych uczestnikow wyjazdu (np. rodziny) pomnazalo ceng
podrédzy. Brak w tym zestawieniu takze typowych wydatkow ponoszonych w po-
drozy za noclegi, wyzywienie, bilety wstepu, rozne atrakcje itp. Nawet gdyby$smy
uwzglednili w takim hipotetycznym preliminarzu wydatkéw podréznych jakie$
oszczedne rozwigzania pobytowe, to i tak sumaryczny koszt byt poza zasiegiem
inteligentow majacych zblizony status majatkowy. Takze urzednicy otrzymuja-
cy blisko czterokrotnie wyzsze pensje (jak np. sekretarz z dnidwka 2,59 zir.) tez
raczej nie mogli sobie pozwoli¢ na tego typu wydatki, a jesli juz, to kosztem ol-
brzymich wyrzeczen. Bilet dla jednej osoby na trasie Lwow — Marienbad — Lwow
przy powyzszych zarobkach byl réwny w I klasie ok. trzymiesigcznym poborom,
w II klasie — blisko dwumiesigcznym, za$ w I1I klasie — ponad miesigcznym.

Przejazdy kolejg staty si¢ dla ogdtu bardziej dostgpne na przetomie XIX
i XX w. po upanstwowieniu niemal wszystkich prywatnych towarzystw dzia-
tajacych w Galicji, zaprowadzeniu nowych taryf, bardziej znosnych dla pasa-
zerdw, oraz po podniesieniu ptac urzgdniczych. Pensja weterynarza z 1914 r.
pozwalala na przejazd w obu kierunkach na trasie Lwow — Marienbad (z Lwo-
wa najpierw pociagiem osobowym, a od Krakowa pos$piesznym) w I klasie po
przepracowaniu nieco ponad 23 dni, w II klasie — 14 dni, a w III klasie — 9 dni.
Pobory urzednikéw zblizone do uposazenia sekretarza czynity te podroz jeszcze
bardziej znosna dla inteligenckiego budzetu. Uzycie klasy I wigzato si¢ z wydat-
kiem réwnym 16 i p6t dniom pracy, na przejazd klasg 11 trzeba byto przeznaczy¢
10 dnidwek, za$ klasg III nieco ponad 6 dnidwek. Mimo iz byty to koszty wcigz
wysokie, to wydaje si¢ jednak, ze do zaakceptowania i zaplanowania z pewnym
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wyprzedzeniem. Z powyzszych kalkulacji wynika, ze kolej stata si¢ dla inteli-
gencji dostepnym $rodkiem transportu dopiero na przetomie XIX i XX w. Wy-
sokie koszty przejazddw oraz niskie zarobki inteligencji nie pozwalaty na maso-
we jej wykorzystanie w okresie wczesniejszym. Alternatywa dla bardzo drogich
przejazdow 11 11 klasg byto podrozowanie w 11 klasie pasazerskiej. Wydaje sie,
ze to wlasnie z tego rozwigzania inteligencja korzystala najczgsciej, zarowno
na krétkich odcinkach, jak i podczas przejazdow dtugodystansowych. Te inteli-
genckie wybory znajduja takze odzwierciedlenie w statystykach przewozowych
dotyczacych realnego uzycia poszczegolnych klas pasazerskich. Statystyki te
w interesujacym nas okresie przedstawiaty si¢ nastgpujaco (tabela 1).

Tabela 1. Przewo6z pasazeré6w w wybranych towarzystwach kolejowych
z rozroznieniem klasy zajmowanego miejsca w wagonie

Przewéz os6b wedlug klasy wykupionego
Nazwa towarzystwa miejsca w wagonie (w procentach, w przyblizeniu)
kolejowego (okres, do ktorego di
Odnosza sie dane) Klasie I w Kklasie w Kklasie w Kklasie vtvaer il_lg
W Klasie 0| I v aryly
wojskowej
Kolej Karola Ludwika 1-2 10-15 70-83 - 2-17
(1869-1891)
Kolej lwowsko-czerniowiecka 0,9-1,5 7-15 75-88 - 3-8
(1869-1887)
Pierwsza Wegiersko-Galicyjska | 0,5-1,2 7-12 25-82 7-58 5-17
Kolej Zelazna (1872—1888)
Kolej Lokalna Dolina — Wygoda - 4-9 89-95 - 0,3-3,7
(1898-1913)
Kolej Lokalna Tarnopol — Zbaraz | 0-0,04 3-5 92-96 - 0,5-3,5
(1906-1913)
Wschodniogalicyjskie Koleje 0,05-0,4 | 3,453 81-93 — 2-13
Lokalne (1898-1913)

Zrédto: S. Szuro, Informator statystyczny do dziejéw spoleczno-gospodarczych Galicji. Koleje ze-
lazne w Galicji w latach 1847—1914, red. H. Madurowicz-Urbanska, Krakow 1997, s. 60, 70-71,
79-80, 100, 135, 216.

Z danych tych jednoznacznie wynika, ze w klasie I i II podrézowat nie-
wielki odsetek ogotu pasazeroéw, rzedu kilku procent (I klasa), maksymalnie
kilkunastu procent (II klasa). Im towarzystwo dziatato na rynku przewozowym
prezniej (np. Kolej Karola Ludwika), tym wigcej procentowo podroznych ko-
rzystato z [ i II klasy pasazerskiej. Na liniach peryferyjnie potozonych, ktore
nie przebiegaly przez wigksze osrodki miejskie, udziat wyzszych klas pasazer-
skich w ogdlnym bilansie przewozéw osobowych drastycznie spadat, osiaggajac
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Tacznie maksymalnie kilka procent ogdtu przewiezionych osob. Znakomita wigk-
szo$¢ podréznych na tych liniach odbywata jazde w nizszych klasach pasazer-
skich (w III Iub IV). Ze statystyk wynika, ze 90-95% podréznych wybierato te
kategorie pasazerskie. W przypadku linii gtownych, taczacych wazne centra,
uzycie tanszych klas pasazerskich byto na wyraznie nizszym poziomie; $rednio
wynosito 75-80% ogotu przewozow.

Biorac pod uwage stopien wykorzystania poszczegdlnych klas, ceny bile-
tow oraz zarobki inteligencji, nalezy stwierdzi¢, iz gtdéwnie wsroéd podroznych
korzystajacych z III i IV klasy nalezy szuka¢ pasazerow o inteligenckim po-
chodzeniu. Byly to klasy pasazerskie, ktore realnie znajdowaty si¢ w zasiggu
tej warstwy. Prawdopodobienstwo uzycia przez inteligencje I lub II klasy byto
znikome. Koszty z tym zwigzane, wielokrotnie przewyzszajace dochody wigk-
szosci inteligentow, sprawiaty, ze na wspomniane luksusy mogli pozwoli¢ so-
bie tylko nieliczni, bardzo dobrze sytuowani jej przedstawiciele, majacy pewng
1 intratng posade.

Przypuszczenia te znajduja potwierdzenie w przekazach zrédtowych do-
kumentujacych przebyta podroz. Wynika z nich, ze inteligencja zdecydowanie
preferowata III i — nieco rzadziej — IV klase pasazerska; na inne wybory nie po-
zwalaly koszty. Uzycie klasy IV, oferowanej powszechnie tylko w pierwszych
latach istnienia kolei w Galicji, pozniej dostepnej na nielicznych odcinkach,
nie zawsze byto najlepszym rozwigzaniem dla inteligentéw. Henryk Miildner
wspominat, ze klasa IV byta wykorzystywana ,,przewaznie przez chlopow, zy-
dow, robotnikéw itp., przeto osobom niewybrednym, a zmuszonym liczy¢ si¢
z kosztami podrdzy mozna $miato poleci¢ trzecia klase”'. Miildner, piszac te
stowa, miat na mysli wlasnie inteligencje, jako gtdéwnego uczestnika propago-
wanych przez siebie wycieczek. Z kolei Mieczystaw Orlowicz uwazat, ze 111
klasa byta w zasadzie jedynym rozsadnym rozwigzaniem na studencka kie-
szen'. Zalecano ja rowniez dla druzyn sokolich, ztozonych w znacznej czgsci
wlasnie z inteligencji'.

Wzmianki zrodtowe informujace o wykorzystaniu Il klasy pojawiajg si¢ bar-
dzo rzadko. O fakcie tym wspominajg np. Karol Szajnocha!®, Roma Bogdanska!®,

12 H. Miildner, Szkice z podrozy po Stowacji z dodaniem krétkiego przewodnika, skreslit...,
Krakéw 1877, s. 100. Por. takze uwagi Miildnera dotyczace uczestnikow wyjazdow turystyczno-
-krajoznawczych zawarte na s. 99—-100.

13 M. Ortowicz, Moje wspomnienia turystyczne, Wroctaw—Warszawa—Krakow, 1970, s. 169.

4 Przepisy o dietach i kosztach podrézy [w:] Zbior ustaw sokolich, wyd. 2, Lwow 1910, s. [2].

15 Korespondencja Karola Szajnochy, zebrat, wstgpem i przypisami opatrzyt H. Barycz, t. 2,
Wroctaw 1959, s. 170.

16 Biblioteka Zaktadu Narodowego im. Ossolinskich we Wroctawiu, Dzial Rekopisow
(dalej cyt. BZNO); R. Bogdanska, Dzienniki. [Pamietnik z podrézy do Karlsbadu], sygn. akc.
252/54, [s. 10].



Podroze koleja inteligencji galicyjskiej w drugiej potowie XIX wieku... 797

Stanistaw Lam!” czy Felicjan Lodzinski'®. Wybor tej kategorii podroznej nie
zawsze byt z gory zaplanowang czynnoscig, bywal wymuszony nagltymi nie-
dogodnosciami w trakcie jazdy (np. przepetnieniem wagondw, ktopotliwymi
wspotpasazerami), stad decyzja o doptacie do posiadanego biletu i przejsciu
do klasy wyzszej. Wykup miejsca w klasie Il dyktowata takze cheé¢ przezycia
swoistej nobilitacji, jaka dawata podrdéz w towarzystwie innych 0sob stojacych
wyzej w hierarchii spotecznej. Niekiedy, jak w przypadku Lodzinskiego, ktory
zostat przynaglony do takiej podrézy przez brata (,,moj brat zawsze na pana
chorowal”), znajomosci zawarte w przedziale klasy Il procentowaty intratng
posada®.

Do absolutnych wyjatkéw nalezato uzycie przez inteligentéw I klasy. Le-
karz Stanistaw Trzebinski korzystat z tej klasy w 1872 r. na przestrzeni zaled-
wie kilku kilometrow, migdzy Podwotoczyskami a Woloczyskami, tylko po to,
by wraz z ojcem zakosztowa¢ luksusu jazdy na najwyzszym poziomie?. Adam
Mitscha, pdézniejszy kompozytor i pedagog, w 1910 r. podroézowat —jako osiem-
nastolatek — w I klasie do Wenecji. Bylo to mozliwe tylko dlatego, ze wujek
Mitschy, emerytowany kolejarz, miat prawo do bezptatnego biletu rodzinne-
go w dowolnej klasie przewozowej. Skorzystal na tym sam Mitscha, ktory na
czas przejazdu stat si¢ ,,przybranym synem” organizatora wyprawy?!. Komfortu
jazdy na najwyzszym poziomie doswiadczyli takze przyszli profesorowie Poli-
techniki Lwowskiej — Roman Negrusz i Tadeusz Obminski, ktorzy jako 26-letni
mezczyzni udali sig w 1900 1. koleja w podréz do Paryza. Przygodny fotograf,
ktory wykonat im zdjecie na jednym z dworcow, uznat ich za magnatow?.

Wybor klasy przedziatu byt zazwyczaj przemyslanym i uprzednio zaplano-
wanym posunigciem. Stata za nim, na co najczgsciej wskazywano w przebada-
nych zrodtach, troska o obnizenie kosztow przejazdu. Wymuszaly ja niekiedy
wzgledy praktyczne, jak np. u Stanistawa Lama® (brak wolnych miejsc w kla-
sie wyzszej, stad decyzja o uzyciu klasy III), czasem obawami o zdrowie, jak
w przypadku Leoni Wildowej, ktéra w drodze do Marsylii zanotowata: ,,Nie

17°S. Lam, Wybor kronik, Warszawa 1954, s. 267.

18 BZNO, F. Lodzinski, Wspomnienia naftowca z lat 1855-1927, sygn. akc. 51/88, k. 98.
Lodzinski pracg w przemysle naftowym zaczynal najpierw jako robotnik. Od lat 80. i 90. XIX w.
byt zatrudniany w charakterze urzednika; po 1900 r. pracowat juz jako prowadzacy powierzone
mu kopalnie.

1 Tamze.

20 Biblioteka Narodowa w Warszawie, Dzial Rekopisoéw (dalej: BN), S. Trzebinski, Pamigt-
nik, sygn. akc. 11806, s. 49.

21 BN, A.R. Mitscha, Wspomnienia z lat 1892—1967, cz. 1 B [t. 2], sygn. akc. 8900, s. 219.

2 K. Grodziska, Listy, liscie, wspomnienia... Z dziejow lwowskich rodzin Reichertow, Pete-
row, Negruszow. Napisata..., Krakow 2012, s. 151.

% S. Lam, dz. cyt., s. 267.
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moge bowiem ani dla ptuc, ani dla kiszek ryzykowac jazde Il klasa, chociaz
bardzo mi zal wydanego na II klas¢ grosza™*.

Wybor okreslonej klasy wagonu dyktowaty niekiedy przekonania politycz-
ne, usposobienie czy zwykta ludzka wrazliwos¢. Beata Obertynska tak wspomi-
na swojg matk¢ Maryle Wolska:

Przygodni towarzysze podrozy ciekawili ja, Smieszyli, wzruszali czasem. Latwo wszczyna-
ta rozmowe. Bawito ja incognito obu stron, §wiadomo$¢ niepowtarzalnosci przypadkowego ze-
spolu w przedziale. Wolata jezdzi¢ trzecia klasa nie z powodu oszczgdnosci czy jakichs$ specjalnie
demokratycznych upodoban, bo ich nigdy nie miata, tylko dla bezposredniej, poczciwej prostoty
otoczenia. Tak zwani ,,lepsi” ludzie sg najczesciej w pociggu bezosobowi. Posmarowani jakims
ochronnym pokostem. Zadni. Udajg, Ze ich nie ma. A taka drewniana tawka trzeciej klasy — Zyje!
Wez te poczciwe podmiejskie grubule, wracajace z pot tuzinem dzieci z odwiedzin u krewnych na
wsi. Opalone to jak burak, spocone, gorace... I ten kosz ,,prosny” od wiejskiego prowiantu, i ten
wieche¢ ogrodkowej maruny wetknigty miedzy zielone ogérki. I zaraz rozmowa, i zaraz pytania,
i zaraz o wszystkich chorobach w catej rodzinie. Lawka bab w trzeciej klasie to jak grzeda dyn...
Dynia przy dyni i dynig pogania®.

I jeszcze jeden cytat, tym razem autorstwa Hermana Diamanda, ktory tak
pisat w 1899 r.:

Zmeczony wcale nie jestem, mogtbym i dzisiejsza noc przejechac¢ bez wysitku. W trzeciej
klasie czutem si¢ jak w domu, ci wszyscy biedni to jak dawni moi znajomi, starzy przyjaciele,
ktérych zywot dobrze znam i radosci ich i biedg. Wstuchiwatem si¢ w ich rozmowy, jakbym sty-
szal po raz setny dawne dzieje®.

Powyzsze przyktady dowodza, Ze nie zawsze inteligencja dazyta — jak to byto
standardem w przypadku arystokracji i ziemianstwa — do stworzenia wokot siebie
szczelnej banki srodowiskowej odgradzajacej ja od otaczajacego $wiata. Otwar-
to$¢ na innych, wrazliwo$¢, Swiadomo$¢ potrzeby demokratyzacji zasad zycia
spotecznego braly niekiedy gore. Postawy te — przynajmniej dla jakiej$ czesci in-
teligentow — byly naturalnym odruchem. Czy w réznych okolicznosciach ci sami
podrozni zachowywali si¢ z jednakowa empatig? Nie sposob dzi$ jednoznacznie
to stwierdzi¢. Wydaje si¢ jednak, ze dyspozycja dnia, okolicznosci miejsca i czasu
wazyty na jednostkowych, nie zawsze powtarzalnych zachowaniach.

Z cala pewnos$cig nie mozna stwierdzi¢, ze otwarto$¢ na drugiego czto-
wieka wyrdzniala cata analizowang warstwe. Materiat zrodtowy dostarcza nam
takze przyktadow zupehie odmiennych?’. Che¢ werbalnego zamykania si¢ na
innych ludzi czy potrzeba fizycznej izolacji w osobnym przedziale dowodza,

2 Walka z zyciem. Korespondencja Iwowskiej rodziny Wildow, zebral, oprac. i wstgpem
opatrzyt Z. Sudolski, Warszawa 2001, s. 170.

2 M. Wolska, B. Obertynska, Wspomnienia, Warszawa 1974, s. 545-546.

2 Pamigtnik Hermana Diamanda, zebrany z wyjqtkéw listéw do Zony, Krakow 1932, s. 44.

2 Zob. Walka z zZyciem..., s. 237.
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ze byla to kwestia bardzo indywidualna i jednocze$nie dos¢ czesto pozadana.
Roma Bogdanska podroz do Karlsbadu tak opisuje:

Kiedysmy wsiedli do wagonu 3 klasy, i to jeszcze do pociagu pospiesznego, rozpacz nas
ogarneta tak bylo pelno [pasazerow — D. O.], do tego Oles$ palit papierosy, wiec nie moglismy
siedzie¢ w niepalagcym przedziale, szczgSciem ze cho¢ zdobytam 2 miejsca przy oknie, szalone
byto goraco wige wielu zydkow siedziato bez surdutow co Olesia ze wzgledu na mnie mocno
irytowato, 1 bur¢ mi sypat za moja oszczedno$¢ [...]. W Grodku zlitowat si¢ nad nami konduktor
i przesadzit nas do osobnego coupé. [...] Wyjechalismy z Krakowa a Ole$ pomyslal o tem by zna-
nem passe partoul okupi¢ sobie wygodna jazde, co tez rzeczewiscie [!] skutkowato bo do Prerau
konduktor nie wpuscit do naszego wagonu nikogo, wigc jechalismy bardzo wygodnie, moglismy
swobodnie rozmawia¢ a majac ksiazke z nowelkami Gamastone [czyli Gustawa Kamienskiego
— D.0.], czytatam je glosno, by tym sposobem Olesiowi uprzyjemni¢ droge, bo tez mi juz nie
narzekat na trzecia klase?.

Podobnie uczynita Helena Neumanowa: ,,za guldena, danego konduktoro-
wi, mieliSmy caty przedziat dla siebie™. Przywotane przyktady nie nalezaty
do odosobnionych. Za stosowng (wcale niemalg) optata, ktora wedrowata do
kieszeni konduktora, mozna byto zyskac spokdj i intymno$¢. Ograniczona pula
przedzialdow, ktére w ten nieoficjalny sposdb mozna byto wykupi¢ na wylacz-
no$¢, sprawiata, ze w sytuacji wzmozonego popytu na ,,optacone” coupe (np.
w okresie wakacji, przedswigtecznych wyjazdow), obowigzywala zasada: kto
pierwszy, ten lepszy. Jedynym dysponentem ,,wolnych” przedziatow i gwaran-
tem utrzymania tadu w tej kwestii pozostawata obstuga wagonowa.

Do dalszych, kosztowniejszych podrozy inteligencja czynita staranne przy-
gotowania. Ich istot¢ dobrze oddaje jeden z rekopisow:

gdy bytam jeszcze zupelnie mata dziewczynka, ojciec zapowiedzial, ze z chwila, gdy najstarszy
brat moj Stanistaw ukonczy gimnazjum i zda matur¢ — wszyscy calg rodzing udamy si¢ w podroz
po centralnej Europie. Miato to wypas¢ latem 1900 roku. MieliSmy wigc prawie trzy lata przed
soba, azeby sie do tej wycieczki przygotowac®.

Wydaje sig, ze przypadek ten, biorgc pod uwagg koszty, jakie nalezato po-
nies¢ przy planowaniu dtuzszych wojazy, nie byt odosobniony. Czas, o ktérym
wspominata Zofia z Rodowiczoéw Iwanicka, uptywat nie tylko na odktadaniu
funduszy, ale réwniez na dogrywaniu wszelkich szczegotow logistycznych,
kompletowaniu ekwipunku, ale takze, co szczegdlnie istotne, na merytorycz-
nych przygotowaniach, tak by wyprawe przezy¢ z maksymalnym pozytkiem.
Ta intensywnos¢, jak sadze, jest kolejng charakterystyczng cechg inteligenckich
wojazy. Swiadomos¢ wyrzeczen, ktore nalezato ponies¢, by wycieczka doszta
do skutku, wyjatkowo$¢ i odswigtnos¢ okazji (w wielu przypadkach byta to po-

28 BZNO, R. Bogdanska, Dzienniki..., [s. 5-6, 9-10].
2 H. Maty [Helena Neumanowal, Zycie jakich wiele. Powies¢, t. 2, Warszawa 1936, s. 12.
3 BN, Z. z Rodowiczow Iwanicka, Wspomnienia, sygn. akc. 13580, k. 28.
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dr6z organizowana najwyzej raz na rok, wielokrotnie nawet rzadziej) sprawiala,
ze podchodzono do niej bardzo powaznie. Poza tym nie zapominajmy, ze mamy
do czynienia z ludzmi wyksztatlconymi, na ré6znym co prawda poziomie, ale
jednak ludzmi, ktérzy zasmakowali juz w przesztosci jakiej§ wiedzy; ta cieka-
wos¢ $wiata w nich naturalnie tkwita, w wielu przypadkach byla ona brutalnie
ttamszona ktopotami egzystencjalnymi dnia codziennego.

Intensywno$¢ w przezywaniu podrozy wyrazata si¢ rowniez poprzez bacz-
ne rejestrowanie wszelkich odmiennosci spotykanych w drodze. Odrgbnosé¢
jezyka, zachowan, ubiorow, przyzwyczajen kulinarnych byta skwapliwie od-
notowywana, analizowana i niekiedy poréwnywana z galicyjskimi realiami.
Tak czynili chociazby: Henryk Miildner,*' podrozujac po Stowacji, Leonia Wil-
dowa’?> w drodze do Pragi i Karlsbadu, Hugo Steinhaus* w swojej wybornej
charakterystyce Niemcodw poczynionej w trakcie odwiedzania ich kraju, Otek-
sander Tysowski**, rowniez opisujagcy Niemcoéw w drodze do Bergen, Tadeusz
Garczynski** wojazujacy po Prusach i Krolestwie Polskim, Przemystaw Dab-
kowski*® w swoich wspomnieniach z niemieckich i francuskich podrézy na-
ukowych, czy w koncu Ignacy Maciejowski*’ opisujacy doswiadczenia drogi
z Krakowa do Mediolanu.

Zywiotowo chtonieto nowa rzeczywisto$é wszystkimi zmystami. Reago-
wano na dotyk, zapachy, barwy, dzwieki. Zachowalo si¢ wiele §wiadectw doku-
mentujacych to zmystowe odbieranie otwierajacego si¢ $wiata. Sg to najczgsciej
krotkie, ale wymowne frazy, innym razem pelniejsze opisy jak u Stanistawa
Trzebinskiego, ktory — bedac przejazdem w drodze do Poznania — tak zapamig-
tat zetknigcie z Galicja:

staneliSmy na dworcu podwotoczyskim, gdzie czekalismy kilka godzin na pocigg mieszany. Tym-
czasem przez oszklone drzwi poczekalni widzieliSmy odchodzacy pociag pospieszny, ktorego
z6lte — przy sztucznym $wietle prawie biato wygladajace — wagony austriackiej I klasy przesunety
si¢ nam przed oczami. Z wrazen powonieniowych zapamiectatem, pierwszy wtedy raz zauwazony
zapach wegla kamiennego. Potem nareszcie i my ruszyliSmy w oddzielnym przedziale 3 kl[asy].
Czystym i pelnym woni olejnej farby3S.

31 H. Miildner, dz. cyt., s. 99-101.
32 Walka z zyciem..., s. 170, 236-237.
3 H. Steinhaus, Wspomnienia i zapiski, oprac. A. Zgorzelska, Londyn 1992, s. 58—60.
Centralne Panstwowe Archiwum Historyczne Ukrainy we Lwowie (dalej: CPAHU),
f. 410, Tysowski Oteksandr, List z Bergen, k. 17.

3% BN, T. Garczynski, Wspomnienia z lat 1893—1918, sygn. I1I. 10562, t. 1, s. 69-71; t. 2,
s. 4344, 62-63.

3 P. Dabkowski, Wspomnienia z podrozy naukowych 1899-1908, Lwow 1929, s. 120-121.

37 Sewer [I. Maciejowski], Michat Kopeé. W lesie. Z Krakowa do Mediolanu. Nowele, War-
szawa 1903, s. 222-227.

3% BN, S. Trzebinski, Pamietnik, sygn. akc. 11806, k. 50.
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Nie wiem, czy ta duza wrazliwo$¢ na bodzce zewnetrzne, ktora jest wy-
czuwalna w inteligenckich relacjach, jest czym$ charakterystycznym dla tej
warstwy, wszak arystokracja czy ziemianstwo tez na rézne podniety reagowala,
wydaje si¢ jednak, iz okazjonalno$¢ tych doznan sprawiala, ze impulsy te byly
inaczej (pekniej?) odbierane. Inna sprawa, ze wielu z tych bodzcow warstwy
wyzsze w ogoble nie mogly do§wiadczy¢. Podroz 1111 oraz 1111 IV klasg to byty
zupehnie inne, przeciwstawne §wiaty, ktore mogly — w zaleznos$ci od indywidu-
alnych preferencji — wyostrzac lub tgpi¢ wrazliwos¢ zmystowa.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o ekwipunku wojazera. Kompletowa-
nie utensyliow podréznych, obchodzenie si¢ z tym bagazem w drodze wygla-
dato u inteligencji inaczej niz u innych podréznych. Tylko niektére rodziny
inteligenckie mogty pozwoli¢ sobie na stuzbe domowa, jeszcze rzadsze byly
przypadki zabierania stuzacych w podr6z*°. Stan ten wynikat glownie z ograni-
czen finansowych, jakim podlegat inteligencki budzet na t¢ okazje. W zwiazku
z powyzszym, uwzgledniajac takze ograniczone $rodki pieniezne na wyjazd,
bagaz podrézny nalezato tak zestawi¢, aby moc sobie z nim samodzielnie po-
radzi¢ w drodze i jednoczesnie, by byt on na tyle kompletny, zeby nie ponosi¢
dodatkowych, nieprzewidzialnych kosztoéw wywotanych brakiem jakiegos ele-
mentu wyposazenia. Kazdy nieplanowany wydatek w drodze mégt zachwiaé
uprzednio sporzgdzonym preliminarzem*. Generalnie, dbano o oszczedno$é
w podrézy. Swietnie ilustruja to zapiski dotyczace obchodzenia si¢ z bagazem
i gospodarowania funduszami przewidzianymi na ten cel autorstwa Alfreda
Wysockiego*', Felicjana Lodzinskiego*’, Marii Dulgbiny®, Aleksandra Bar-
winskiego*, Marii Morozowicz-Szczepkowskiej*, skautow w wycieczce na
Czarnohore?.

¥ Regularnie stuzaca towarzyszyta w podrozach np. Helenie Modrzejewskiej, zob. H. Mo-
drzejewska, Wspomnienia i wrazenia, Krakow 1957, s. 6.

40 Zapiski rejestrujace wydatki podrozne — cho¢ rzadkie — nalezg do bardzo interesujacych
zrodet. Skrupulatnie prowadzit je np. warszawski aktor i §piewak Alojzy Zotkowski; zob. Biblio-
teka Jagiellonska w Krakowie, Dziat Rekopisow (dalej: BJ), Dzienniczek Aleksandra Zotkow-
skiego pisany w czasie pobytu w Karlsbadzie od 27 VII do 4 IX 1856 r., sygn. 7087 I, k. 67-68
oraz inni przedstawiciele galicyjskiej inteligencji, m.in.: BJ, Pamietniki Kazimierza Grabowskie-
go z lat 1859-1864, [t. 1], sygn. 8819 11, k. 42-47; BJ, Notes Bogustawa Studzinskiego komisarza
rzagdowego miasta Tarnopola, z lat 1889-1894, sygn. 7966 1, k. 24; BJ, Konstanty Maria Gorski;
Zapiski z podrézy i na podrdz po Szwajcarii. Dziennik, sygn. 7714 1, k. 59.

1 A. Wysocki, Sprzed pot wieku, Krakow 1974, s. 186—187.

42 BZNO, F. Lodzinski, Wspomnienia..., sygn. akc. 51/88, k. 96.

# M. Dulgbina, Na turystycznych sciezkach, Warszawa 1975, s. 96-98.

0. Barvin’skij, Spomini z mogo Zita. C. 2, (Obrazki z gromadan skogo i pis 'men skogo
rozvitku Rusiniv vid 1871-1888 r., z dodatkom spominiv pro M. Lisenka), L'viv 1913, s. 324-326.
4 M. Morozowicz-Szczepkowska, Z lotu ptaka. Wspomnienia, Warszawa 1968, s. 164—165.

* Wycieczka w Czarnohore Zastgpu I. Lwow[skiej] Druzyny Skautowej, Lwow 1914, s. 3—4.
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Inteligencji zawdzigczamy takze, o czym moze nieraz zapominamy, odkry-
cie wspanialosci ojczystej ziemi. Opisane przez nig podréze prowadzily trasami
powszechnie znanymi (europejskie metropolie, popularne zagraniczne kuror-
ty), o ktorych mozna bylo przeczyta¢ w seryjnych przewodnikach Baedekera,
Murraya czy Michelina, ale takze nieznanymi ogétowi karpackimi $ciezkami,
w dzikie uroczyska, pod goralskie strzechy czy do miejsc kojarzacych si¢ z la-
tami przedzaborowej $wietnosci Rzeczpospolitej (magnackie i krolewskie sie-
dziby, pola bitewne, miejsca owiane legendami itp.). Aktywno$¢ inteligencji na
tym polu dobrze ilustruja relacje Mieczystawa Ortowicza*’, Marii Dulgbiny*®
czy sprawozdania publikowane na tamach ,,Pamigtnika Tatrzanskiego” oraz
przez Iwowski Akademicki Klub Turystyczny. Tak na marginesie, to te aktyw-
no$¢ inteligencji bardzo dobrze wida¢ w strukturach Towarzystwa Tatrzanskie-
go. W 1877 r. $rednia inteligencja stanowita ok. 80% wszystkich cztonkow TT,
czyli ok. 800 osob, a w 1909 r. odsetek ten wynosit juz ponad 90%, czyli ok.
1800 0s6b®. To dzieki inteligencji, gtdéwnie krakowskiej, ale nie tylko, bo i war-
szawskiej, od ktorej wilasciwie wszystko si¢ zaczgto (dr Tytus Chatubinski),
Zakopane i Tatry staty si¢ tak popularne. Dzigki aktywnosci lwowskiej, stanista-
wowskiej i kotomyjskiej inteligencji (czyli w miastach, gdzie dziataty oddziaty
TT) ,,odkryte” zostaty dla masowe;j turystyki karpackie osrodki, takie jak: Staw-
sko, Skole, Jaremcze, Tataréw, Worochta, Zabie, Zaleszczyki.

Zdaje sobie sprawe, ze powyzsze pomysty na interpretacje kolejowej rze-
czywistosci podroznej z udziatem inteligencji moga by¢ dyskusyjne. Zagadnie-
nie to — poki co — nie doczekato si¢ osobnej refleksji w rodzime;j historiografii.
Na temat wyjazdow turystycznych organizowanych w XIX w. powstalo sporo
prac traktujgcych problem szczegdtowo, jak i na poziomie ogdlnym. Wykorzy-
stanie kolei, w tym przypadku przez inteligencj¢, do celoéw komunikacyjnych,
skutkowato dalekosigznymi konsekwencjami wplywajacymi na charakter catej
wyprawy. Jak wspomniatem na poczatku artykutu, kolej od lat 70./80. XIX w.
pehnita dla inteligencji, ale takze dla pozostatych mobilnych warstw spotecznych,
role podstawowego srodka komunikacji na dtugich dystansach. Wszystkie zabie-
gi poprzedzajace sam przejazd (kompletowanie bagazu, rezerwacja i optacenie
biletéw, organizacja dowozu na stacj¢ kolejowa, zdobycie, zwykle niematych,
funduszy na optacenie przejazdu, dogranie wszystkich kwestii logistycznych, tj.
podzial trasy na etapy, zaplanowanie noclegow, wyzywienia itp.) zawsze wyma-
galy od uczestnikéw duzej starannosci i operatywnosci. Nie o wszystkich aspek-
tach inteligenckich podrézy oczywiscie wspomnialem. Niektore z pominietych

47 M. Ortowicz, dz. cyt., passim.

4 M. Dulgbina, dz. cyt., passim.

4 W. Krygowski, Dzieje Polskiego Towarzystwa Tatrzariskiego, Warszawa—Krakow 1988,
s. 25.
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kwestii wydaja si¢ szczegolnie godne uwagi. Warto sprobowacé je rozwinac¢, po-
szerzajac kwerendg. Interesujgco przedstawiajg si¢ do§wiadczenia inteligencji
w przekraczaniu granic zewngetrznych Galicji (gtownie z Krolestwem Polskim
i Rosja). Z sondazowych badan wynika, ze sam fakt pokonywania procedur gra-
nicznych oraz przejscia/przejazdu przez punkt kontroli wywotywat u podréznych
bardzo silne emocje. Z moich obserwacji wynika, ze wlasnie inteligencja byta ta
grupa pasazerow, ktora najmocniej doswiadczata opresyjnosci systemu po obu
stronach kordonu granicznego. Innym zagadnieniem, niemniej frapujacym, wy-
magajacym jednak dodatkowej kwerendy, byt przebieg samej podrozy kolejowej
na wszystkich jej etapach. Wydaje sig, ze jej ostateczny ksztaltt formowaty rozne
czynniki, np. zasobno$¢ portfela, inteligencki etos czy zywe w danym momencie
trendy spoteczne. Niezwykle cenne bytoby w koncu zestawienie tych zachowan
z normami podréznymi obowigzujacymi wsrod klas spotecznych, do ktérych
inteligencja starata si¢ rownac¢ — arystokracji, ziemianstwa, burzuazji. Zasygna-
lizowane tu problemy sg w zasadzie punktem wyjscia do szerszej dyskusji nad
podrozami kolejowymi roznych warstw spotecznych.
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Galician intelligentsia’s travels by train in the second half of the 19th century
in memoirs, diaries and letters

Summary

The issue undertaken in the article has not been discussed more extensively in other works.
The 'railway' threads are presented as side issues, appearing only when other problems are referred
to, quite unfairly, in my view. The journey by rail to the destination was a key element of the whole
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endeavour in the nineteenth century and for this reason alone it deserves attention. The article
consists of several parts. In the first, I discussed the railway network of the Austrian partition
and the most important stages of Galicia's rail opening to Europe. In the next section, I collated
ticket prices and the earnings of the intelligentsia, which made it possible not only hypothetically,
but more realistically, to assess the degree of use of passenger classes by the analysed social
stratum. In the last one, I attempt to establish a catalogue of railway travel behaviour typical of
the intelligentsia.

Keywords: intelligentsia, travel, rail, passenger transport, rail fares



