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Czas kolejowy

Railway Time

The inventions of the electromagnetic telegraph and the railroads significantly accelerated
communication in time and space. It greatly influenced the way time was expressed and
forced a change of centuries-old patterns and habits. It became necessary to gradually
move away from local times (the average solar times of individual places) to the uniform
time in the scale of entire countries, and then to the zone time. This process began in the
1830s on the railway and a few years later in the telegraph service, developing in parallel
and in conjunction with the railroads. Initially, individual railway authorities adopted
the same railway time on their networks (usually the capital time of a given country
or the directorate’s headquarters). From 1884 until the first decade of the 20" century,
culminating in the early 1990s, they gradually switched to zone time. Its introduction
improved the work of railways, increased traffic safety, and made it easier for passengers
to find their way around train timetables. Almost in parallel, since the mid-1860s, the
process of switching from a twelve-hour count to a 24-hour count of time on the railways
took place.

In the rich literature devoted to time in its various aspects, few studies focus on the issues
of organizing the measurement and expression of time on railways, and there are virtually
no studies relating to railways in the present-day Polish lands which at the time operated
under three different state authorities. The work aims to collect and systematize the facts
that contributed to the process of introducing the 24-hour zone time on Central European
railways and to present this process in the context of the world railways.
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Wprowadzenie - czas w podrézy

Od poczatkéw ludzkosci zycie spoteczenstw i jednostek organizowaty zjawiska naturalne,
a wsrdd nich poczesna role odgrywat rytm wschodow i zachodéw Stonca oraz jego po-
tozenie na nieboskfonie. Orientacja w czasie opierata sie badz na pomiarach jego mniej-
szych interwatéw (np. za pomoca klepsydry), badz na wskazaniach zegaréw stonecznych.
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Z tych przyczyn kazde miejsce na Ziemi miato w praktyce swéj wtasny czas odniesiony do
lokalnego pofudnika, gdzie potudnie wyznaczat moment gérowania Storica. Urzadzenia
mechaniczne, pozwalajace uniezaleznic sie od kapryséw pogody i pory doby poczatkowo
regulowano wedtug wskazan zegaréw stonecznych'. Dopiero potrzeby nowoczesnej ze-
glugi, opierajacej sie na ustalaniu pozycji na morzu na podstawie potozenia stonca (jego
wysokosci nad horyzontem oraz réznicy miedzy czasem potudnika wzorcowego i lokal-
nego na szukanej dfugosci geograficznej), wymusity ustalenie uniwersalnego czasu, jed-
nakowego w kazdym punkcie globu. W nawigacji morskiej Europejczycy powszechnie
przyjeli czas dla potudnika przebiegajgcego przez krélewskie obserwatorium astronomicz-
ne w Greenwich, cho¢ Francuzi konstruowali swoje mapy morskie w oparciu o potudnik
paryski (Cassiniego). Kiedy do pomiaru czasu zaczeto uzywac — juz od konca Xl w. — coraz
doktadniejszych zegaréw mechanicznych, nalezato praktycznie rozwigzaé problem zmien-
nej w ciggu roku dfugosci doby stonecznej?. W miejsce czasu stonecznego wprowadzono,
poczatkowo na potrzeby astronomii, tzw. czas stoneczny sredni, w ktérym kazda doba
w ciggu roku trwata doktadnie 24 godziny (w odréznieniu od doby stonecznej). W zyciu
publicznym czas stoneczny sredni zaczat urzedowo obowigzywac — w zaleznosci od kraju
— dopiero w XVIII i na poczatku XIX w. Dla przecietnego mieszkanca Ziemi nie miato to
jednak zadnego znaczenia. Rytm jego zycia wyznaczato potudniowe bicie dzwonéw ko-
Scielnych lub ratuszowych sygnaturek. A to czesto miato niewiele wspdlnego tak z czasem
stfonecznym rzeczywistym, jak i srednim?3.

Postugiwanie sie czasem lokalnym, niezaleznie od tego, czy byt on wskazywany do-
ktadnie, czy nie, nie powodowato specjalnych ucigzliwosci. Dla poszczegdlnych miejsco-
wosci czas ten réznit sie o 4 minuty na kazdy stopien dfugosci geograficznej (na naszej
szerokosci geograficznej — ok. 70 km). Podrézny, zanim przybyt do sasiedniej miejsco-
wosci, majacej swoj wtasny, inaczej nastawiony zegar, spedzat w drodze tyle czasu, ze
réznicy tej nie odczuwat, a konsekwencje przestawienia ewentualnie posiadanego ze-
garka byly praktycznie zadne*. Nawet upowszechnienie sie w XVIII w. poczt konnych,
kursujacych wedtug scistych ,rozktadow jazdy” kontrolowanych za pomoca specjalnych
zegaréw dylizansowych regulowanych wedtug czaséw miejscowych, nie wymagato ko-
rekty przyzwyczajen®. Sytuacja zaczeta dynamicznie zmienia¢ sie wraz z rozwojem ko-
lei zelaznych. Juz na poczatku lat czterdziestych XIX w. przebycie pociggiem jednego
stopnia dtugosci geograficznej (réznica czasu 4 minut) byto teoretycznie mozliwe — bez
postojow — w ok. 2 godziny. Okazatoby sie woéwczas, ze wedtug wskazan lokalnych ze-
garéw stacyjnych czas podrézy (rozktadowy) ze wschodu na zachdd wynosi 1 h 56 m,
a w przeciwnym kierunku — 2 h 04 m.

Zagadnienie czasu, zar6wno w ujeciu jego pomiardw, jak i wptywu na funkcjonowanie
i kulture spoteczenstw, ma bogatg literature, zaréwno naukowa, jak i popularna. Niewie-
le jest natomiast opracowan historiograficznych, ktére koncentruja sie na problematyce

1 G.J. Whitrow, Czas w dziejach, ttum. B. Ortowski, Warszawa 2004, s. 52-53, 188.

2 Ibid., s. 176-177, 209-219; zjawisko réznej dtugosci godzin w ciggu roku stonecznego znane byto juz w staro-
zytnosci — ibid., s. 155.

3 lbid., s. 166, 170; L. Zajdler, Dzieje zegara, Warszawa 1980, s. 293-294.

4 L. Wierzbicki, Czas srodkowo-europejski, ,Czas” nr 269 z 24.11.1891 r., s. 1; Breusing, Eisenbahnzeit, [w:]
Enzyklopédie des Eisenbahnwesens, red. V. von Roll, Berlin — Wien 1913, t. 4, s. 149.

5  G.J. Whitrow, op. cit., s. 237-238.



pomiaru i wyrazania czasu na kolejach zelaznych, cho¢ to one odegraty istotna role we
wprowadzeniu do powszechnego uzycia znanego nam dzi$ czasu strefowego. Sposréd
autoréw wspétczesnych najwiekszy dorobek w tym zakresie posiada lan R. Bartky, kon-
centrujacy sie jednak na problematyce amerykanskiej. W Europie srodkowej zagadnienie
to nie jest co prawda pomijane przez autoréw, ale sprowadza sie do ogdlnych, powtarza-
nych stwierdzen, bazujgcych w duzej czesci na fundamentalnym, cho¢ niezbyt obszernym
i nieco publicystycznym dziele Ernsta von Hessego-Wartegga Die Einheitszeit nach Stun-
denzonen, ihre Einfihrung im Weltverkehr und im gewdhlichen Leben, opracowanym
w 1891 r. i wydanym w Lipsku rok pdzniej. Brak natomiast opracowan, ktére przedstawia-
tyby zagadnienie zmian sposobu pomiaru i wyrazania czasu na kolejach funkcjonujacych
na obecnych ziemiach polskich, 6wczesnie za$ dziatajacych w trzech odrebnych organi-
zmach panstwowych. Celem niniejszego artykutu jest zatem préba zebrania i chronolo-
gicznego usystematyzowania faktéw i zdarzen, ktore ztozyty sie na proces wprowadzenia
na kolejach srodkowoeuropejskich 24-godzinnego czasu strefowego w miejsce stosowa-
nego pierwotnie czasu lokalnego w rachubie 12-godzinnej. Dla zarysowania tfa tego pro-
cesu konieczne byto réwniez chocby skrétowe odniesienie sie do analogicznych dziatan
w innych czesciach ziemskiego globu. W tym celu siegnieto przede wszystkim do Zrédet
drukowanych (prasa fachowa i codzienna) oraz historiografii przedmiotu. Wszystkie one
wykazujg niestety istotny mankament — pomiecie zagadnienia organizacji procesu reformy
rachuby czasu w pragmatyce stuzbowej pracownikéw kolei. Swiatto na ten problem mo-
gtaby rzuci¢ poszerzona kwerenda archiwalnej korespondencji stuzbowej poszczegdlnych
zarzadéw kolejowych, stuzbowych rozktadéw jazdy pociggéw oraz zbioréw zarzadzen
organéw zwierzchnich (ministerstw) — obie te kategorie zrédet sq jednak rozproszone,
fragmentaryczne i trudno dostepne, nie mogty by¢ zatem w wiekszym stopniu wykorzy-
stane na tym etapie badan.

Czas kolejowy

Pierwsze linie kolejowe w Europie nie byty dtugie (rzedu kilkunastu—kilkudziesieciu
kilometréw), a rozktady jazdy odpowiadaty 6wczesnym potrzebom w zakresie doktad-
nosci ustalania czasu — jeszcze w koncu lat czterdziestych XIX w. na wielu kolejach pory
odjazdéw pociggoéw podawano z doktadnoscig do kwadransa, a czas przyjazdu okreslano
zwykle tylko dla stacji koncowej. Dla mniejszych stacji posrednich czasu przyjazdu i odjaz-
du nie podawano wecale, aby... nie utrudnia¢ organizacji ruchu pociggdéw®. Przestrzeganie
nawet tak skonstruowanych rozktadéw jazdy (zwtaszcza pociggéw towarowych z prze-
wozem 0s0b) bywato kwestiag umowng. O odjezdzie pociggu pasazerowie i tak byli infor-
mowani sygnatem dzwonka peronowego, a zegarki posiadane przez maszynistow stuzyty
gtéwnie do kontroli predkosci jazdy, okreslanej czasem przebycia jednej mili’. W monarchii
austro-wegierskiej obowigzek scistego przestrzegania rozktadéw jazdy wprowadzito do-
piero cesarskie rozporzadzenie z 1851 r., wydane na wniosek Zwigzku Niemieckich Zarza-

6  G. Gerstell, Mechanik des Zugverkehrs, [w:] Geschichte der Eisenbahnen der ésterreichisch-ungarischen Mo-
narchie, t. 3, red. H. Strach, Wien 1898, s. 48.
7 lbid,, s. 21.
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Ryc. 1. Rozktad jazdy pociggow (fragment)
z poczatkéw funkcjonowania kolei — przyjazdy
i odjazdy podane z doktadnoscig do kwadran-
sa, czasy odjazdu z mniejszych stacji i przy-
stankow nie zostaty w ogdle podane (Zrédto:
,Eisenbahn-Zeitung” nr 3 z 16 lipca 1843 r.,
s. 32).

déw Kolejowych. Na Kolei Pétnocnej Cesarza
Ferdynanda zasada taka obowigzywata juz
(dopiero?) od 1847 r.2 Ale juz np. Kolej Ber-
linsko-Szczecinska w 1843 r. uktadata swoje
rozktady jazdy z doktadnoscig do 1 minuty®.
Nieco inaczej sytuacja wygladata na konty-
nencie pétnocnoamerykanskim, gdzie przy
braku powszechnie stosowanych w Europie
telegraféw optycznych (semaforéw) ruch
pociggow na liniach jednotorowych (a takie
dominowaty w poczatkach kolei) regulowa-
ny byt na podstawie doktadnych rozktadow
jazdy i wskazan zegarkow'®.

Rozktady jazdy publikowane w prasie
oraz wywieszane na stacjach operowaty cza-
sem lokalnym danej miejscowosci, bo takim
czasem postugiwali sie klienci kolei. Ponie-
waz posiadanie zegarkéw kieszonkowych
nie byto powszechne, a kolejami podrézowa-
li w duzej czesci ludzie niezamozni (o czym
$wiadcza statystyki sprzedazy biletéw w po-
szczegblnych klasach), bardzo wczesnie
w koncesjach udzielanych towarzystwom
kolejowym i w stanowigcych ich czes¢ prze-
pisach eksploatacji (np. na obszarze Niemiec
Bahn-Polizei-Reglement, pdzn. Bahnord-
nung) zapisywano obowigzek umieszczania
na wiekszych dworcach dobrze widocznych
z peronu, w nocy oswietlonych zegaréw
wskazujgcych czas lokalny. Tak np. na Kolei

Berlinsko-Poczdamskiej (otwartej 29 pazdziernika 1838 r.) zegar na dworcu w Berlinie miat
by¢ regulowany wedtug wskazan doktadnego zegara tamtejszej Krolewskiej Akademii,
do obowiagzkéw zas kierownika pociggu (petnigcego na tej kolei réwnoczesnie funkcje
rewidenta — Wagenmeister) nalezato sprawdzanie stacyjnego zegara poczdamskiego z ze-
garkiem kieszonkowym uregulowanym przed odjazdem pociggu z dworcowym zegarem
berlinskim'. Na najdfuzszej wéwczas na swiecie, liczacej 136 mil (219 km) linii kolejowej
Charleston — Hamburg nalezacej do South Carolina Canal and Rail Road Company juz
w 1834 r. umieszczono na szesciu stacjach doktadne zegary, wskazujgce jednakowy czas
i umozliwiajace kontrole chodu zegarkéw druzyn pociggowych'?.

8 Ibid., s. 48-49.

9 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 16 2 15.10.1843 r., s. 144.

10 L.R. Bartky, Running on Time, ,Railroad History” 1988, z. 159, s. 18.
11 E.M. Kletke, Die Preussischen Eisenbahnen, Berlin 1844, s. 266.
12 |.R. Bartky, The Adoption of Standard Time, ,Technology and Culture” 1989, z. 1 (30), s. 27-28.



W miare powstawania sieci stykajgcych sie ze sobg (czy wrecz potgczonych na stacjach
weztowych) linii kolejowych wzrastato znaczenie doktadnego ustalania i przestrzegania
rozktadéw jazdy w celu zapewnienia skomunikowan pociggdw. Konstruowanie rozktadéw
jazdy w oparciu o czasy lokalne byto praktycznie niemozliwe, dlatego towarzystwa kolejo-
we bardzo wczesnie, niektdre juz w | potowie lat trzydziestych XIX w., przyjety do uzytku
w tzw. stuzbie wewnetrznej jednolity dla cafej linii czas, opierajacy sie zwykle o czas lokal-
ny siedziby dyrekc;ji kolei albo czas stoteczny. Ustalenie miejscowosci odniesienia dla czasu
kolejowego nastepowato badz w dokumencie koncesyjnym, badz w zatwierdzonym przez
wiasciwe wiadze panstwowe regulaminie. Wspomniana kolej berlinsko-poczdamska czy
berlinsko-anhalcka operowaty czasem berlinskim, kolej Magdeburg — Lipsk postugiwata
sie czasem magdeburskim regulowanym wedtug ratusza miejskiego, kolej Diusseldorf —
Elberfeld uzywata czasu dusseldorfskiego (wedtug wskazan zegara poczty gtéwnej w tym
miescie)'?, kolej z Hanoweru do granicy ksiestwa Brunszwiku stosowata czas hanowerski,
regulowany wedtug zegara koscielnego'. W zachowanych dokumentach zrédtowych dla
wielu linii kolejowych na interesujacym nas obszarze Europy Srodkowej brak niestety in-
formacji o systemie pomiaru czasu. Przyktadowo w sprawozdaniach zarzadu Kolei Wro-
ctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej z lat 1843-1845 wymienia sie kwoty wydatkowane na
zatrudnienie zegarmistrza regulujacego zegary stacyjne (niewygérowana suma 80 talaréw
rocznie) czy zakup czterech zegarkéw i gwizdawek dla kierownikdw pociggow (122 talary
i 26 srebrnych groszy), ale nie wspomina sie o punkcie odniesienia dla czasu (by¢ moze
byt to Wroctaw)'. Regulamin dla otwartej na catej przestrzeni Wroctaw — Berlin w 1846 .
Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej w ogéle nie okreslat, jakim czasem miano sie postugiwac.
Zapis, ze wszystkie zegary muszg by¢ zgodne, a konduktorzy reguluja zegarki wedtug
wskazan zegaréw stacji poczatkowych i przy ich pomocy kontrolujg zegary na stacjach
posrednich, moze sugerowad, ze kolej ta stosowata czas berlinski. Trudno sobie bowiem
wyobrazi¢, by pociagi rozpoczynajace bieg na przeciwnych koncach linii poruszaty sie
wedtug innego czasu'®.

W Anglii, gdzie sie¢ kolejowa byfa najgestsza, liczba podrézy kolejg przypadajaca na
statystycznego mieszkanca — najwieksza, a tempo zycia i prowadzenia intereséw réw-
niez szybsze niz w Europie kontynentalnej'’, najwczesniej podjeto dziatania w kierunku
ujednolicenia czasu kolejowego. Poczatkowo poszczegdlne towarzystwa kolejowe dobro-
wolnie przyjmowaty na swoich liniach czas londynski (Greenwich), pdézniej zajat sie tym
Railway Clearing House i od 1847 r. na wszystkich kolejach na Wyspach Brytyjskich obo-
wigzywat jednakowy czas londynski. Do nich samorzutnie dopasowywaty sie inne instytu-
cje publiczne, tak iz w 1855 r. 98% zegaréw publicznych w Anglii wskazywato jednakowy

13 lbid., s. 287, 310, 322, 331.

14 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 18 2 29.10.1843 r., s. 155.

15 Betriebs-Rechnung der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn fiir den Zeitraum vom 29. October 1843 bis
ultimo Dezember 1844, [w:] Dritter Jahres-Bericht des Directoriums der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisen-
bahngesellschaft (ber das Jahr 1844, Breslau 1845, s. 81; Zusammenstellung der Kosten fir die Anlage der
Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn mit EinschluBB aller dazu gehdrigen Etablissements, der Uniformirung
der Betriebs-Beamten und der Beschaffung des zur Betriebe gehérigen Materials, [w:] Dritter Jahres-Bericht des
Directoriums der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahngesellschaft iiber das Jahr 1844, Breslau 1845, s. 25.

16 E.M. Kletke, op. cit., s. 372, 384.

17 0O réznicach w mentalnosci i poczuciu czasu Brytyjczykdéw i Niemcdw wiecej w: O. Zimmer, Die Ungeduld mit
der Zeit. Britische und deutsche Bahnpassagiere im Eisenbahnverkehr, ,Historische Zeitschrift” t. 308, 2019,
s. 46-80.
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Berlin, den 2. August 1867 gonio)iche Direction der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn.

Ryc. 2. Fragment rozktadu jazdy eksploatowanej przez Kolej Dolnoslasko-Marchijska tzw. Slaskiej
Kolei Goérskiej (Schlesische Gebirgsbahn) zestawiony wedtug 12-godzinnej rachuby czasu i opubliko-
wany w urzedowym periodyku Zwigzku Niemieckich Zarzagdow Kolejowych. Pory doby dla orientacji
okreslone stownie, na rozktadzie wyraznie wskazano, ze podane czasy odnoszg sie do zegaréw sta-
cyjnych (a nie lokalnych miejskich) (Zrédto: , Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen”
1867, s. 471).

czas, wyznaczany przez krélewskie obserwatorium w Greenwich i synchronizowany m.in.
poprzez kolejowe linie telegraficzne®. Co wiecej — Anglia od 1880 r. wprowadzita czas
Greenwich jako urzedowy w catym kraju, réwniez w zyciu cywilnym'. Sprawe utatwito
nie tylko ambicjonalne i tradycyjne przywigzanie do idei potudnika zerowego, lecz i mata
rozciggtosé krélestwa w kierunku wschéd-zachod, dzieki czemu réznice miedzy czasem
lokalnym a londynskim nie byty duze.

Poczatkowo przekazywanie informacji o doktadnym czasie od zegara wzorcowego dla
danej linii kolejowej do gtéwnego zegara stacyjnego odbywato sie za posrednictwem gon-
ca wyposazonego w doktadny zegarek kieszonkowy?°. Od konca lat trzydziestych XIX w.
w Anglii prowadzono préby z przekazywaniem sygnatu czasu wzdtuz linii kolejowej za
posrednictwem telegrafu, a od przetomu lat czterdziestych i piecdziesigtych tegoz stulecia
metoda ta stata sie norma tak na kolejach, jak i w administracji panstwowej?'. Pierwsze
takie zastosowanie, cho¢ nie stricte kolejowe, odnotowano w USA w 1844 r. w Obserwa-
torium Marynarki Wojennej Stanéw Zjednoczonych, a w 1847 r. przekazywano cywilne
sygnaty czasu miedzy Nowym Jorkiem, Waszyngtonem i Filadelfig?.

Koleje przystosowywaty sie dos¢ sprawnie do historycznych uwarunkowan pomiaru
i wyrazania czasu, ale ujednolicenie czasu w ramach krajowych sieci kolejowych tak na-
prawde byto zastuga nie tyle kolei, co telegrafu elektromagnetycznego — urzadzenia prze-

18 G.J. Whitrow, op. cit., s. 245-246.

19 W. Schievelbusch, op. cit., s.44; Breusing, op. cit., s. 150; zob. tez I.R. Bartky, The Adoption, s. 30, przyp. 16.

20 W. Schievelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert,
Frankfurt (M) 2000, s. 43.

21 H.M. Smith, Greenwich Time and the Prime Meridian, ,Vistas in Astronomy” 1976, z. 20, s. 220-222; |.R. Bart-
ky, Running on Time, op.cit., s. 24-26.

22 |.R. Bartky, Naval Observatory Time Dissemination before the Wireless, [w:] S.). Dick, L.E. Dogget, Sky with
Ocean Joined, Washington 1983, s. 2; ,Eisenbahn-Zeitung” nr 45z 7.11.1847 r., s. 370.



kazujgcego za posrednictwem pradu elektrycznego sygnaty optyczne (poczatkowo w po-
staci wychylenia wskazéwki potgczonej z solenoidem). Rozmowy na temat wprowadzenia
tego wynalazku na kolei prowadzita w 1835 r. z Gaussem i Weberem dyrekcja kolei Lipsk
— Drezno, jednak praktyczne zastosowanie telegraf znalazt najpierw w Anglii na kolei Great
Western Railway (aparaty Cooka i Wheatstone’a). W 1841 r. rozwazano uzycie telegrafu
elektromagnetycznego na linii Wieden — Gloggnitz. Austria zdecydowata sie na stworze-
nie panstwowe;j sieci telegraficznej, ktéra miata by¢ budowana wzdtuz linii kolejowych.
W 1845 r. uruchomiono potaczenie telegraficzne miedzy dworcami Kolei Pétnocnej w Wied-
niu i Floridsdorfie, w marcu 1847 r. oddano do uzytku publicznego linie miedzy Wiedniem
a Brnem. Panstwo budowato kolejne linie i zawierato umowy z towarzystwami kolejowymi
na ich wspoélne utrzymanie i wykorzystanie réowniez dla tgcznosci kolejowej. W Prusach
pierwszy telegraf elektromagnetyczny potaczyt w 1846 r. Berlin i Poczdam, w tym samym
roku wprowadzita go u siebie Taunusbahn (Frankfurt am Main — Wiesbaden) i Kolej Saksoni-
sko-Slaska (Drezno — Zgorzelec)?®. W 1849 r. budowano juz linie kablowe m.in. z Berlina do
Wroctawia i Szczecina. W USA od 1844 r. pomiedzy Waszyngtonem a Baltimore funkcjono-
wat telegraf piszacy wynalazku Morse’a (w Europie uzywany od 1847 r. na kolejach Hano-
weru)?*. W krajach anglosaskich telegrafy byty w rekach prywatnych i dzieki przystepnym
taryfom wykorzystywano je szeroko m.in. do przesytania informacji gietdowych, prasowych
itp.2°> Przesytanie informacji z predkoscig swiatta (a w praktyce z predkoscig ograniczong
sprawnoscia telegrafistow) spowodowato, ze réznice czasowe punktu nadania i odbioru
depeszy staly sie istotne — korespondencja z potwierdzong godzing i minuta mogta by¢
bowiem - wedtug zegara — odebrana wczesniej, niz zostata wystana?®. Na obszarze nie-
miecko-austriackiego zwigzku telegraficznego juz w 1852 r. postanowiono, ze w kazdym
kraju na catej sieci telegraficznej bedzie obowigzywat jednolity czas stoteczny?’. Poniewaz
koleje od poczatku wykorzystywaty telegrafy do korespondencji stuzbowej i prowadze-
nia ruchu pociggéw (réwnolegle z sygnalizacjg optyczng), nacisk na ujednolicenie czasu
w obrebie danej sieci kolejowej byt silny. Telegraf zaczeto zatem wykorzystywac réwniez
do synchronizacji zegaréw stacyjnych poprzez wysytanie sygnatu czasu poczatkowo trzy,
potem dwa, a w koricu — wobec duzej precyzji mechanizmoéw zegarowych — raz dziennie?,.
Na kolejach Warszawsko-Wiedenskiej, Warszawsko-Bydgoskiej i Fabryczno-tédzkiej w la-
tach osiemdziesigtych XIX w. zegary stacyjne regulowano telegrafem codziennie miedzy
godz. 5 a 6 rano?®. W koncu XIX w. wszystkie stacje telegraficzne w Anglii (w tym kolejowe)
miaty zegary synchronizowane sygnatem elektrycznym z General Post Office w Londynie®,
a w Niemczech — z obserwatorium astronomicznego w Berlinie?'.

23 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 19z 10.05.1846 r., s. 161; ,Eisenbahn-Zeitung” nr 16 z 18.04.1847 r., s. 124.

24 L. Kohlfurst, Signal- und Telegraphenwesen, [w:] Geschichte der Eisenbahnen, s. 97-102; Bartky, Running on
Time, s. 24, podaje 1843 r.

25 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 11z 12.03.1849 ., s. 86-87; ,Eisenbahn-Zeitung” nr47 z22.11.1846 ., 5. 417; ,Eisen-
bahn-Zeitung” nr 16 z 18.04.1847 r., s. 124-125.

26 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 10z 7.03.1847 r., 5. 77.

27 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 10z 7.03.1852r., s. 38.

28 G. Gerstell, op. cit., s. 49.

29 ,Dziennik todzki” nr 198 z 20(8).09.1885 r,, s. 3.

30 E. von Hesse-Wartegg, Die Einheitszeit nach Stundenzonen, ihre Einfihrung im Weltverkehr und im gewéhn-
lichen Leben, Leipzig 1892, s. 20; obserwatorium astronomiczne w Greenwich rozpoczeto rozsytanie telegra-
ficznego sygnatu czasu juz w 1852 r. - I.R. Bartky, Running on Time, s. 25.

31 ,Gazeta Torunska” nr 89 z 19.04.1894 r., s. 3.
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Na kolejach wprowadzanie czasu jednolitego w skali kraju nastepowato zwykle p6z-
niej niz w stuzbie telegraficznej. W monarchii austro-wegierskiej przyjeto ogolng zasade,
ze na danej linii kolejowej obowigzuje czas odpowiadajacy najdalej na zachdd wysunietej
stacji. Liczbe tych czaséw kolejowych stopniowo redukowano, tak ze do 1876 r. obowia-
zywato tam szes$¢ czaséw: Linden, Monachium, Linz, Praga, Lwow i Budapeszt, pdzniej
ograniczono liczbe czaséw kolejowych do trzech: Vorarlberg, Praga i Budapeszt2. Wedtug
nich podawano na stacjach godziny kursowania pociaggéw, cho¢ gazety i nieoficjalne wy-
dawnictwa nie musiaty stosowac sie do tej zasady i mogty operowac czasami lokalnymi.

Wedtug rosyjskiego czasopisma branzowego ,XenesHonopoxHoe [eno” (,Zelezno-
doroznoje Dieto”) w 1884 r. z 49 rosyjskich kolei 20 postugiwato sie czasem petersbur-
skim, 14 — moskiewskim, a pie¢ — lokalnym; czasem miejscowym postugiwano sie np. na
Kolei Wschodniochinskiej (czas charbinski) i na kolejach Finlandii (czas helsinski). Autor
notatki pominat ponadto w zestawieniu 10 kolei®*. W Krélestwie Polskim pierwsze koleje
powstawaty w okresie, gdy idea jednolitego czasu kolejowego dla stuzby wewnetrznej
byta juz dojrzata. Dlatego cata Kolej Warszawsko-Wiedenska (wraz z Warszawsko-Byd-
goska, stanowigcg do 1895 r. odrebng spoétke) stosowata czas warszawski. Ten sam czas
przyjeta nastepnie Kolej Fabryczno-tédzka, a wynikato to z postanowienia Rady Admi-
nistracyjnej z dn. 14 (2) pazdziernika 1859 r., ktéra zatwierdzita Urzadzenia dla drog
zelaznych w Krélestwie Polskim. Wedtug §8 tychze wszystkie stacje musiaty by¢ zaopa-
trzone w zegary regulowane wedfug czasu warszawskiego. Te samg zasade rozciggnieto
reskryptem Naczelnika Zarzadu Komunikacji w Krélestwie z dn. 28 (16) lutego 1867 r.
na Kolej Terespolska34. Kolej Petersbursko-Warszawska stosowata jednak obowigzujacy
w zachodniej Rosji czas petersburski (réznica 37 minut wzgledem Warszawy; we wschod-
niej czesci Rosji, w tym azjatyckiej, obowigzywat na kolejach czas moskiewski, odchylenie
od Greenwich 2 h 01 m). Kolej Deblinsko-Dabrowska (zwana réwniez Iwanogrodzko-Da-
browska, DZID) postugiwata sie czasem radomskim, ktory byt tozsamy z czasem war-
szawskim (teoretycznie powinien réznic sie od warszawskiego o 1 minute). Kolej Herbsko-
Kielecka uzywata czasu warszawskiego3®. Na poczatku lat dziewieédziesigtych XIX w., gdy
europejskie zarzady kolejowe zaczetly juz wprowadzad czas strefowy (o ktorym dalej), na
wszystkich kolejach bytego Krélestwa Polskiego na fali postepujacej rusyfikacji zaczeto
stopniowo wprowadzac czas petersburski, obowigzujacy juz wczesniej na kolei Peters-
bursko-Warszawskiej. Na Kolei Warszawsko-Terespolskiej zegary stacyjne przestawiono na
czas petersburski 24 listopada 1892 r.3’, na Kolei Warszawsko-Wiedenskiej ten czas miat
by¢ stosowany od pétnocy 13 grudnia 1894 r.8 W podobnym okresie nastagpito to zapew-

32 G. Gerstell, op. cit., s. 49.

33 ,Zeleznodoroznoje Diefo” 1884, nr 6, s. 47. Dane pochodza zapewne z zapytania ankietowego; by¢ moze czeé¢
zarzadow kolejowych nie odpowiedziata na nie. Weryfikacje danych utrudnia fakt, ze w Rosji rozkfady jazdy
byty drukowane przez prywatnych wydawcéw i od ich preferencji (oraz gtéwnych adresatéw publikacji) zaleza-
to, wedtug jakiego czasu zestawiali tabele rozktadu. Przyktadowo Froom'’s Railway Guide wymienia na koniec
1884 r. 56 kolei rosyjskich, przy czym dla 31 (w tym polskich) godziny kursowania pociggéw podano wedtug
czasu petersburskiego, dla 17 — moskiewskiego i dla siedmiu — miejscowego (dla jednej brak informacji).

34 Urzadzenia dla drég zelaznych w Krdlestwie Polskim, Warszawa 1859, s. 1.

35 ,Dziennik £édzki” nr273z5.12(23.11).1884 ., s. 2; ,,Gazeta Kielecka” nr 6 z 18(6).01.1885 r. s. 1 podaje w ko-
mentarzu do rozktadu jazdy, ze ,regulatorem czasu jest potudnik warszawski”.

36 ,Gazeta Kielecka” nr21z12.03.1911r,s. 1.

37 ,Stowo” nr 254 z14(2).11.1892r., s. 2.

38 ,Stowo” nr 274 z26(14).11.18%r., s. 2.



ne na pozostatych liniach, ale wydaje sie, ze znalazto zastosowanie gtéwnie w stuzbie
wewnetrznej i oficjalnych rozktadach jazdy i to przez krétki czas, jak podawata bowiem
w 1897 r. ,,Gazeta Sgdowa Warszawska” za ,,Sudiebnoj Gazetoj”,

do tej pory w granicach Krolestwa Polskiego liczono czas podwojnie: podtug potu-
dnika warszawskiego oraz podfug potudnika petersburskiego, ktéra to okolicznos¢
byta zZrédtem rozmaitych nieporozumien. Skutkiem tego postanowiono, aby obec-
nie w granicach Krolestwa czas liczy¢ tylko podtug potudnika warszawskiego®°.

Jednolity czas petersburski obowigzywat tylko w rosyjskiej panstwowej stuzbie tele-
graficznej co najmniej od poczatku lat osiemdziesigtych XIX wieku*’. Natomiast lokalne
wydawnictwa nieprzerwanie publikowaty az do wybuchu wojny swiatowej nieoficjalne
rozktady jazdy wedtug czaséw miejscowych lub wedtug czasu warszawskiego (np. ,Ga-
zeta Kaliska”)*'. Tak samo byto zresztg na zachodzie Europy, gdzie czasy odjazdu tego
samego pociggu w réznych wydawnictwach byty rézne (np. na pograniczu belgijsko-luk-
sembursko-alzackim)*2.
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Ryc. 3. Stuzbowy rozktad jazdy Kolei Fabryczno-to6dzkiej z 1909 r.; godziny i minuty podane wedtfug
czasu petersburskiego, obowigzujacego juz woéwczas w stuzbie wewnetrznej, oraz warszawskiego,
podawanego dla publlcznosq na stacjach. Godziny pory nocnej (od 6.00 po potudniu do 5.59 rano)
obwiedzione ramka (Zrédio: todzinskaja Fabricznaja Zeleznaja Doroga, Rospisanije pojezdow kom-
mierczeskago dwizenija (Zimnieje) s 15/28 Oktiabria 1909 goda, todz’ 1909, s. 28).

Ujednolicanie czasu kolejowego w ramach sieci danego panstwa nastepowato w catej
Europie: w 1866 r. we Wtoszech zamiast czaséw turynskiego, florenckiego, weronskiego,
neapolitanskiego i rzymskiego przyjeto na kolejach, poczcie i w telegrafach ten ostatni

39 ,Gazeta Sqgdowa Warszawska” nr 8 z 20(8).02.1897 r., s. 127.
40 Por. np. Kalendarz handlowy na rok przestepny 1880, s. 3.

41 ,Gazeta Kaliska” nr 107 2 9.05.1907 r., s. 4.

42 E. von Hesse-Wartegg, op. cit., s. 12.
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(czasy lokalne obowigzywaty na Sycylii i Sardynii, odpowiednio Palermo i Cagliari). W Danii
przyjeto czas kopenhaski, w Norwegii — christianski (dzis: Oslo), w Szwajcarii — bernenski,
w Portugalii — lizbonski, w Hiszpanii — madrycki, w Belgii — brukselski, w Holandii — amster-
damski, w Szwecji w catym panstwie od 1879 r. jednolity czas 15 potudnika rézniacy sie od
sztokholmskiego o 12 minut. We Francji obowigzywat jednolity czas kolejowy réznigcy sie
od paryskiego o 5 minut, a od czasu Greenwich o 4 minuty i 20,6 sekundy. Mimo zZe czas
paryski od 14 marca 1891 r. obowigzywat w catej Francji, kolej nadal pozostawata przy
swoim*. Nieco gorzej byto w krajach niemieckich. Rozktady jazdy do 1 czerwca 1891 r.
opracowywano w Prusach, Saksonii, Alzacji-Lotaryngii i Hessen-Darmstadt wedtug czasu
berlinskiego, a do 1 kwietnia 1892 r. w Badenii — wedtug wskazan zegara w Karlsruhe,
w Nadrenii-Palatynacie — wedfug zegara w Ludwigshafen, w Wirtembergii obowigzywat
czas stuttgarcki, a w Bawarii monachijski**. Natomiast np. w rozlegtych terytorialnie Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej i Kanadzie obowigzywato na poczatku lat osiem-
dziesigtych XIX w. az 75 czasow kolejowych. W 1883 r. 316 amerykanskich towarzystw
kolejowych wcigz pracowato wedtug 49 réznych czaséw — najwiecej, bo 47 linii opraco-
wywato swoje rozktady jazdy wedtug czasu nowojorskiego®.

Czas kolejowy a czas lokalny

Ujednolicenie czasu w skali poszczegdlnych linii (zarzadéw) kolejowych, a pdzniej ca-
tych krajowych systeméw kolejowych, wymuszone potrzebami organizacji ruchu pocia-
gow, przebiegto stosunkowo sprawnie. R6znice czaséw na stacjach stycznych réznych
kolei personel kolejowy tatwo akceptowalt, a rozktady jazdy byty uzgadniane na wspél-
nych konferencjach. Czas kolejowy obowigzywat jednak poczatkowo tylko w tzw. stuz-
bie wewnetrznej, natomiast informacje dla pasazeréw byty podawane wedtug czasow
lokalnych kazdej ze stacji, czyli tych czaséw, ktére wskazywaty mieszkanncom (nie zawsze
z odpowiednia dokfadnoscig) zegary ratuszowe czy koscielne.

Jak radzono sobie w sytuacji, gdy w stuzbie wewnetrznej personel kolejowy postugiwat sie
innym czasem niz pasazerowie? W pomieszczeniach biurowych znajdowaly sie zwykle dwa
zegary — jeden wskazywat czas kolejowy, drugi — lokalny czas miejski*®. Niekiedy byt to jeden
zegar, ale wyposazony w dwie réznigce sie od siebie wskazowki minutowe (np. w Luksembur-
gu — czas lokalny i berlinski, ten ostatni wyznaczany czerwong wskazéwkg). Takie samo roz-
wigzanie stosowano, gdy na danej stacji stykaty sie dwie rézne koleje, postugujace sie innym
czasem, np. na stacji Dabrowa kolei lwangrodzko-Dabrowskiej (dzis: Dabrowa Gérnicza)

z powodu nieporozumien, wynikajgcych z niezgodnosci czasu zegarowego kolei
wiedenskiej i dgbrowskiej, a stad przetrzymywania pociagéw naczelnik telegrafow
kolei dgbrowskiej, p. Witkowski, polecit urzadzi¢ na wszystkich zegarach podwajne

43 Ibid., s. 6, 61-62; Breusing, op. cit., s. 150.

44 E. von Hesse-Wartegg, op. cit., s. 7-9.

45 Breusing, op. cit., s. 150; jak podaje L. Zajdler, Dzieje zegara, Warszawa 1980, s. 295, w 1873 r. na kontynencie
poétnocnoamerykanskim byto 71 czaséw kolejowych. Dane dla 1883 r. za: |.R. Bartky, The Invention of Railroad
Time, ,Railroad History” 1983, z. 148, s. 18.

46 Breusing, op. cit., s. 150.



wskazoéwki: czarne i czerwone, z ktérych jedne oznaczajg czas petersburski, drugie
warszawski?.

Podobnie musiato by¢ w Krakowie, gdyz KFNB poczatkowo stosowata czas wiedenski
(p6zniej w Austrii przyjeto dla wszystkich kolei czas praski), a Kolej Karola Ludwika do
Lwowa — pesztenski (ré6znica wzgledem czasu miejscowego odpowiednio o 14 i 4 minuty,
od praskiego — 22 minuty). Konduktorzy posiadali zwykle dwa rozktady jazdy lub tabele
do przeliczania czaséw.

Na stacjach weztowych, gdzie stykaty
sie linie kolei postugujgcych sie réznymi
czasami kolejowymi, pasazerowie mogli
mie¢ natomiast problemy. Na wiezach
zegarowych czesto widniato kilka cyfer-
blatéw (np. w Genewie czy Buffalo — trzy,
a w Pittsburgu — sze$¢*®). Zegar na froncie
dworca pokazywat czesto inng godzine
(czas lokalny) niz peronowy (czas kolejo-
wy). Ale np. w Prusach kolej musiata nagia¢

sie do przyzwyczajen ludnosci. Jednolity Ryc. 4. Wieza zegarowa w Genewie z trzema ze-
lami licviny dla kolei Dolnoglask garami: lewy wskazuje czas paryski, srodkowy
regulamin policyjny dia koler Uolnosigsko- — _ lokalny genewski, prawy — bernenski (Zrodto:

Marchijskiej, Gornoslaskiej, Wroctawsko-  wikipedia, domena publiczna).
Swidnicko-Swiebodzickiej, Brzesko-Ny-

skiej, Kolei Wilhelma i Dolnoslaskiej Kolei

Bocznej z 28 marca 1848 r. wymagat, aby wszystkie dostepne dla publicznosci zegary na
dworcach wskazywaty czas lokalny danej miejscowosci i aby wedtug nich odprawiano po-
ciagi. Personel za$ (kierownicy pociaggdw, maszynisci i dréznicy) musiat posiadac zegarki

regulowane wedtug wskazanego przez dyrekcje kolei ,,zegara normalnego”. Jednolity
czas w obrebie Zwigzku Niemieckich Zarzadéw Kolejowych (Verein Deutscher Eisenbahn-
-Verwaltungen, VDEV) proponowano wprowadzi¢ juz w 1852 r., ale do porozumienia nie
doszto (wczesniejszy o trzy lata projekt normatywéw technicznych dla kolei zwigzkowych
przewidywat na kazdej stacji oswietlony zegar widoczny z peronu, wskazujacy czas miej-
scowy z podaniem réznicy wzgledem czasu stofecznego)>°. Réwniez we wprowadzonych
wkrétce Zasadach budowy kolei Niemiec (Grundziige fir die Gestaltung der Eisenbahnen
Deutschlands) z 1850 r. przyznano priorytet czasowi lokalnemu, ktéry miaty wskazywac
zegary dworcowe (§15)°'. Kiedy na Kolei Warszawsko-Wiedenskiej wtadze rosyjskie wpro-
wadgzity po jej upanstwowieniu od 1 maja 1912 r. czas petersburski, mechanizm zegara na
wiezy dworca warszawskiego zamieniono na nowy, posiadajacy dwie wskazéwki minuto-
we, pokazujgce czas miejscowy i ,nowy kolejowy">2. W literaturze jako koronny przyktad
komplikacji w podrézowaniu podawano stacje graniczne w poszczegdlnych panstwach

47 ,Dziennik todzki” nr 90, 23(11).04.1890r., s. 1.

48 W. Schievelbusch, op. cit., s. 44; |.R. Bartky, The Invention, s. 14-15.

49 ,Ministerialblatt fiir die gesamte innere Verwaltung in den Kéniglich Preussischen Staaten” nr 4 z 18.06.1848 r.
50 ,Eisenbahn-Zeitung” nr49z8.12.1849r., s. 388.

51 ,Eisenbahn-Zeitung” nr 19z 12.05.1850 r,, s. 86.

52 ,Rzeczpospolita” nr3102z12.11.1923 r, s. 6; ,Nowa Gazeta” nr 180 z 19.04.1912 r,, s. 2.

Amols|oy sezd

71



Michat Jerczynski

72

i krajach niemieckich nad wschodnim krancem Jeziora Bodenskiego, gdzie obowigzywato
piec¢ czasow: badenski wedtug zegara Karlsruhe, wirtemberski (Stuttgart), bawarski (Mo-
nachium), austriacki (Praga) i szwajcarski (Berno)>3.

W poczekalniach kazda kolej umieszczata swoje rozktady jazdy wedtug réznych koncep-
cji graficznych i oczywiscie sporzadzane wedtug wiasnych systeméw czasowych. W obrebie
VDEV préby ujednolicenia informacji pasazerskiej podjeto w 1853 r., a zblizona do dzisiejszej
forma rozktadu jazdy z listg kolejnych stacji i kolumng godzin przyjazdéw i odjazdow byta
wprowadzana dopiero od 1869 r.>, ale jej wartos¢ informacyjng umniejszat fakt, ze nie kazda
kolej wskazywata na swoich rozktadach jazdy, wedtug jakiego czasu zostaty sporzadzone.
Dla podrézujacych drukowano wiec specjalne przewodniki i tabele przeliczeniowe. Dla unik-
niecia nieporozumien w Prusach i na stowarzyszonych z nimi kolejach pétnocnoniemieckich
wszelkie informacje pasazerskie (rozktady jazdy i wskazania publicznych zegaréw dworco-
wych) byty podawane wedtug czasu lokalnego. Natomiast personel kolejowy postugiwat
sie czasem kolejowym — berlinskim. W krajach pofudniowoniemieckich i Austro-Wegrzech
zarzady kolejowe postanowity ujednolici¢ rozkfady jazdy stuzbowe i publiczne wedtug nor-
malnego czasu kolejowego. Nie zawsze spotykato sie to z przychylnoscig konserwatywnej
publicznosci, ktérej zegarki pokazywaty czas lokalny. W zwiazku z tym w 1873 r. w Austrii,
aw 1875 r. na Wegrzech zobowigzano koleje do podawania w publicznych rozktadach jazdy
i na dworcach godzin wedtug czasu lokalnego, ale okazato sie to tak ucigzliwe dla pasazeréow
i samych kolejarzy, ze juz w 1876 r. zrezygnowano z tego systemu, wprowadzajgc ponownie
do uzytku w stuzbie wewnetrznej i zewnetrznej czasy kolejowe®>. Na obszarze Rosji sposéb
prezentacji rozktadéw jazdy dostepnych dla publicznosci na stacjach regulowato Rozporza-
dzenie Ministra Komunikacji z 27 (13) czerwca 1883 r. O przepisach wzgledem ruchu na
drogach zelaznych parowozowych, otwartych do uzytku publicznego (wydane w miejsce
analogicznego z 30 maja 1874 r.). Zgodnie z §71 rozktady jazdy na stacjach miaty podawa¢
czasy przyjazdow i odjazdéw pociggdéw wedtug zegara miejscowego, a na stacjach wezto-
wych - réwniez wedtug czasu petersburskiego®®. Taki zgodny z przepisami plakatowy rozkfad
jazdy zachowat sie np. w zbiorach Archiwum Panstwowego w Radomiu®’.

Czas strefowy na kolejach

Opisane trudnosci w podrézowaniu oséb i wspotpracy miedzy zarzadami kolejowymi
czesciowo zniwelowano poprzez ujednolicanie czasu kolejowego na obszarze poszcze-
goInych panstw. Zmiana ta przyniosta wieksze korzysci zarzgdom kolejowym niz podréz-
nym, totez kolejny krok, czyli zréwnanie czasu kolejowego z czasem urzedowym danego
kraju, co oznaczato rezygnacje z czaséw lokalnych, nastgpit znacznie pdzniej. Na takie
ujednolicenie czasu (pod dyktando kolei, na co zwracali uwage publicysci) decydowaty sie

53 R. Schram, Die Zonenzeit im Eisenbahnverkehr, ,Zeitschrift fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der Osterrei-
chisch-Ungarischen Monarchie” 1890, z. 52, s. 888; L. Zajdler, op. cit., s. 295.

54 G. Gerstell, op.cit., s. 21.

55 R.Schram, op. cit., z. 53, s. 1004; G. Gerstell, op.cit., s. 49; O. Bahr, Ortszeit, Weltzeit, Eisenbahnzeit, Zonenzeit,
[w:] Die Grenzboten, Leipzig 1891, s. 436.

56 Przepisy wzgledem ruchu na drogach Zelaznych parowozowych, otwartych dla ruchu publicznego. Zatwierdzo-
ne przez Ministra Komunikacyj d. 19(31) Czerwca 1883 r., Warszawa 1894, s. 26.

57 Archiwum Panstwowe w Radomiu, zesp. Zbior plakatéw do 1939 r., Droga Zelazna Iwangrodzko-Dabrowska,
Rozktad ruchu pociggdw pasazerskich od 1/13 Listopada 1887 r., sygn. 2779.



albo poszczegdlne miasta, albo podejmowano dziatania administracyjne w skali catych
panstw>8. W zakresie komunikacji publicznej uczyniono to, jak wspomniano wyzej, we
Wtoszech w 1866 r., a w Szwecji i w Anglii przyjeto w catym zyciu publicznym jednako-
wy czas: w tym pierwszym kraju czas 15 potudnika w 1879 r., a na Wyspach Brytyjskich
uniwersalny czas Greenwich w 1880 r.>* Nadal nie rozwigzywato to jednak probleméw
podrdzy miedzynarodowych — przyktadowo na trasie z Londynu do Petersburga podréz-
ny musial, w zaleznosci od drogi przejazdu, przestawia¢ zegarek nawet ponad 30 razy,
w czasie jazdy z Londynu do Konstantynopola — 11 razy.

Juz w 1869 r. na rozlegtym Nowym Kontynencie, pragmatycznie nastawionym i pozba-
wionym oporow wynikajacych z wiekowych tradycji, pojawita sie jednak idea wprowadze-
nia systemu jednolitego czasu, mozliwego do implementowania na catej kuli ziemskiej.
Pierwszy pomyst Charlesa E. Dowda jednolitego czasu dla catych Stanéw Zjednoczonych
nie miaft oczywiscie szans realizacji ze wzgledu na zbyt duze rozbieznosci godzin zegaro-
wych z porami dnia i nocy. Znacznie realniejsza byta jego kolejna koncepcja czasu strefo-
wego, opierajaca sie na podziale kuli ziemskiej na 24 strefy po 15 stopni. W kazdej strefie
obowigzywatby jednakowy czas, rézniacy sie od strefy sasiedniej o petng godzine. Minuty
bytyby jednakowe na catym globie. Granice stref miatyby by¢ wyznaczone na oceanach
potudnikami, a na ladach bytyby dopasowane do granic administracyjnych. Zostata ona
jednak odrzucona przez towarzystwa kolejowe w 1873 r., ale juz wkrotce podjeto jg po-
nownie nowojorskie towarzystwo meteorologiczne (American Meteorological Society),
ktére na wniosek astronoma i meteorologa Clevelanda Abbe oraz Benjamina Pierce powo-
tato w tym celu specjalny komitet (Committee on Standard Time) i w 1879 r. opublikowato
raport zalecajacy wprowadzenie czasu strefowego. Niezaleznie od tego gremium propozy-
cje taka opracowat w 1879 r. gtéwny inzynier Kanadyjskiej Kolei Pacyficznej Sandford Fle-
ming®® oraz rektor Uniwersytetu Columbia w Nowym Jorku prof. Frederick Barnard. Wysitki
wymienionych oséb potaczyly sie i koncepcja czasu strefowego zostata zaprezentowana
publicznie w 1881 r. na forum prestizowego, kolejowego General Time Convention oraz
w Kolonii na kongresie Association for the Reform and Codification of the Law of Nations.
Oczywiscie najgoretsze spory rozgorzaty wokoét ustalenia pofudnika zerowego; wyboér
Greenwich nie dla wszystkich byt oczywisty (zwtaszcza dla Francuzéw). Nad wprowadze-
niem czasu strefowego obradowaty kolejne Kongresy Potudnikowe (Meridian Congress):
w 1883 r. w Rzymie i w 1884 r. w Waszyngtonie®'. Tymczasem Kanadyjczycy i Amerykanie,
przekonani przez inz. S. Fleminga oraz nowojorczyka Williama F. Allena, fachowca branzy
kolejowej, w latach 1872-1885 sekretarza generalnego General Time Convention i wydaw-
ce przewodnikéw kolejowych, nie czekali na formalne rozstrzygniecia miedzynarodowe®2.
Na zasadzie dobrowolnego porozumienia zainteresowanych zarzadéw kolejowych i decy-
zji Komitetu Dyrektoréw z 14 wrzesnia 1883 r. podzielono kontynent pétnocnoamerykanski
na piec stref czasowych wedtug potudnikéw 60, 75, 90, 105 i 120, przyjmujac potudnik

58 R. Schram, op. cit., s. 887-889; |.R. Bartky, The Adoption, 51-52.

59 E. von Hesse-Wartegg, op. cit., s. 6; W. Schievelbusch, op. cit., s. 44.

60 E. von Hesse-Wartegg, op. cit., s. 35-36; szerzej o inicjatywie Dowda i Abbego patrz I.R. Bartky, The Adoption,
s. 32-38, idem, The Invention, s. 16-19.

61 Ibid., s. 35-39.

62 Von der Leyen, American Railway Association, [w:] Enzyklopéddie des Eisenbahnwesens, t. 1, Berlin — Wien
1912, s. 144; Breusing, op. cit., s. 150; obszerny opis dziatan Allena patrz I.R. Bartky, The Adoption, s. 38-48.
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Greenwich jako zerowy. Granice stref czasowych dopasowano oczywiscie w ich szczego-
towym przebiegu do granic standéw i stacji koncowych poszczegdlnych linii kolejowych.
Dla tatwiejszej orientacji poszczegodlne czasy, réznigce sie od czasu uniwersalnego o petne
godziny, nazwano odpowiednio interkolonialny, wschodni, centralny, Gér Skalistych i pa-
cyficzny. Od 1 pazdziernika nowe czasy strefowe przyjety towarzystwa kolejowe dysponu-
jace liniami o facznej dtugosci 58 tys. mil, a 12 pazdziernika do umowy przystapity niemal
wszystkie pozostate koleje. Technicznie zmiana czaséw kolejowych na strefowe nastgpita
18 listopada. Koleje w rejonie Chicago przytaczyty sie w grudniu, a rok pdzniej tylko dwie
krétkie linie wokot Pittsburgha uzywaty wtasnego czasu kolejowego. Jednoczesnie wiele
miast przyjeto ten sam czas strefowy, tak iz w 1884 r. juz tylko nieliczne miasta (np. Bangor/
Maine, Cleveland czy Cincinnati) pozostaty przy swoich czasach lokalnych®. Sygnat czasu
do regulacji zegaréw (synchronizowany z obserwatorium w Greenwich) byt podawany te-
legraficznie przez Obserwatorium Marynarki Stanéw Zjednoczonych®,

Rewolucja dokonana na kolejach w Ameryce (a wczesniej przyjecie jednego czasu jako
urzedowego w Szwecji i Anglii) podziataty motywujgco na inne kraje. Juz w 1884 r. Robert
Schram z Uniwersytetu Wiedenskiego apelowat o wprowadzenie czasu strefowego w Au-
strii, jednak konserwatyzm krajéw europejskich okazat sie silniejszy. Bardziej postepowa
byta Japonia, gdzie czas strefowy wprowadzono w 1888 r.; Rosja przyjeta go wprawdzie
dla rozlegtych terenéw Azji, lecz nie na kolejach®. Opér krajéw europejskich miat podtoze
bardziej kulturowe niz merytoryczne. Liczba podrézy kolejowych przypadajacych na sta-
tystycznego mieszkanca byta tu duzo nizsza niz w Anglii: w przodujacej Francji wynosita
ok. 9, w Prusach ok. 7, a w Anglii — ponad 26°. Zasiedziate spoteczenstwa wiejskie i miesz-
czanskie byty bardziej przywigzane do tradycyjnego regulowania rytmu zycia wedtug
wschodow i zachodoéw Stonca. Przeciwnicy wprowadzenia czasu strefowego argumen-
towali, ze zaburzy to réownowage dtugosci przed- i popotudnia, a przesuniecie wskazo-
wek zegarow w skrajnych przypadkach o kilkadziesigt minut wzgledem dotychczasowych
wskazan zdezorganizuje prace w fabrykach i folwarkach. Nie zauwazali jednoczesnie, ze
obowigzujacy juz od poczatku wieku czas sredni takze odbiega od stonecznego, nawet
o kilkanascie minut — bez zadnych widocznych konsekwencji®’.

Pionierska rola w forsowaniu czasu strefowego przypadfa w Europie kolejom. 4 listo-
pada 1888 r. prezes dyrekcji Wegierskich Kolei Panstwowych von Ludvigh wystosowat do
przewodniczacej konferencji dyrektoréw kolei austriackich i wegierskich dyrekcji general-
nej Kolei Karola Ludwika wniosek o przyjecie czasu potudnika 15° na wschéd od Greenwich
jako jednolitego czasu kolejowego w catej Monarchii. Propozycja zostata zaakceptowana
13 grudnia i skierowana do zatwierdzenia przez ministerstwo, ktére 7 wrzesnia nastep-
nego roku udzielito swej aprobaty, pod warunkiem wszakze przyjecia tego rozwigzania
przez VDEV. 6 listopada koleje wegierskie jako cztonek VDEV skierowaty formalny wniosek

63 Ibid., s. 48-49; E. von Hesse-Wartegg, op. cit. s. 4-5, 23; , Zeleznodoroznoje Dieto” 1884, nr 6, s. 53. W miastach
byty to jednak dziatania lokalne, nie obejmujace catych Stanéw. Jednolity czas strefowy w USA wprowadzita
dopiero od 18.03.1918 r. ustawa Act to save daylight and to provide standard time for the United States.

64 R. Schram, op. cit., s. 890.

65 E. von Hesse-Wartegg, op. cit., s. 1, 7.

66 T. Leunig, Time Is Money: A Re-Assessment of the Passenger Social Savings from Victorian British Railways,
,Journal of Economic History” 2006, nr 3 (66), s. 665; O. Zimmer, Die Ungeduld mit der Zeit, s. 60.

67 E. von Hesse-Wartegg, op. cit. s. 18-19, 56; ,Kurjer Poznanski” nr 172 z 27.07.1884 r., s. 2; L. Wierzbicki, op.
cit., s. 1.



w tej sprawie, ktdry zostat rozpatrzony 8 stycznia 1890 r. przez komisje ztozong z przed-
stawicieli 15 zarzagdéw kolejowych®. Sprawe na jej wniosek poddano do rozpatrzenia na
najblizszym zebraniu VDEV w Dreznie w dniach 30 lipca—-1 sierpnia 1890 r. Zgromadze-
nie to postanowito, ze czas strefowy zostanie wprowadzony tylko w stuzbie wewnetrz-
nej na wszystkich zrzeszonych kolejach. Przedstawiciel Krélewskiej Dyrekcji Kolejowej we
Wroctawiu zaproponowat, aby nastgpito to od letniego rozktadu jazdy nastepnego roku
i propozycje te przyjeto. W zréznicowanych politycznie Niemczech nie udato sie unikna¢
sporéw. Propozycja przyjecia czasu srodkowoeuropejskiego (Mitteleuropdische Zeit, MEZ)
w cafej Rzeszy Niemieckiej, tak w stuzbie wewnetrznej, jak i w komunikacji z pasazerami
zostata zablokowana przez koleje prawego brzegu Renu, do ktorych przytaczyty sie koleje
badenskie, bawarskie, wirtemberskie i cze$¢ holenderskich. Ostatecznie wiec wstrzymano
sie z zaleceniem wprowadzenia jednakowej rachuby czasu dla personelu kolei i klientéw
do czasu wydania stosownych zarzadzen panstwowych dla catego zycia publicznego®.
Co wiecej, probe wprowadzenia czasu strefowego w stuzbie wewnetrznej kolei zwigzko-
wych prébowali jeszcze w trybie protestu zablokowac przedstawiciele kolei badenskich,
wirtemberskich i holenderskich, ale sita ich gtosoéw okazata sie niewystarczajgca (brak
regulaminowych 10% ogétu)’®. Pojawialy sie propozycje, aby jako punkt odniesienia dla
Rzeszy przyjac potudnik 12 jako przebiegajacy blizej sSrodka Niemiec (w przypadku potu-
dnika 15 odchylenie od czasu lokalnego wynositoby 31 minut na wschodnich krancach
Rzeszy i 36 minut na zachodnich), jednak koniecznos¢ dostosowania sie do pozostatych
krajow europejskich wskazywata na nierealnos¢ takiej koncepcji”'.

Ostatecznie jednolity czas strefowy (Srodkowoeuropejski, tj. 15 potudnika na wschod
od Greenwich, w Niemczech nazywanego potudnikiem stargardzkim lub zgorzeleckim,
w miejsce dotychczasowego berlinskiego) wprowadzono w stuzbie wewnetrznej na kole-
jach miejskich Berlina od 1 maja, a na pozostatych kolejach pruskich od 1 czerwca 1891 r.
W monarchii austro-wegierskiej czas srodkowoeuropejski przyjeto od zimowego rozktadu
jazdy 1 pazdziernika 1891 r.”2 —i to nie tylko do uzytku stuzbowego, lecz i dla klientéw ko-
lei, na publicznych rozktadach jazdy i zegarach dworcowych’>. W korcu czas MEZ wpro-
wadzono w stuzbie wewnetrznej wszystkich kolei niemieckich od 1 pazdziernika 1891 r.74,
cho¢ koleje w Bawarii, Wirtembergii, Badenii, Palatynacie i Alzacji-Lotaryngii dostosowaty
sie do czasu strefowego dopiero od 1 kwietnia 1892 r., ale za to jednoczesnie tez na
uzytek publicznosci. Czas strefowy wprowadzono w stuzbie wewnetrznej kolei Butgarii,
Rumunii i Serbii réwniez od 1 pazdziernika 1891 r.”> Belgia i Holandia przyjety w catym zy-

68 R. Schram, op. cit., z. 53, s. 1003; Zur Einflihrung einer einheitlichen ésterreichisch-ungarischen Bahnzeit,
.Zeitschrift fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt” 1888, z. 46, s. 1042-1043.

69 Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Protokoll der in Dresden am 30., 31. Juli und 1. August 1890 abgehalte-
nen Vereinssammlung, ,,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen” nr 67 z 27.08.1890 ., 5. 663-664.

70 ,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen” nr 88 2 8.11.1890 r., s. 854.

71 E.von Hesse-Wartegg, op. cit. s. 2, 33-34.

72 Encyklopedia von Rélla (Breusing, op. cit., s. 151) podaje btedng date 1.11.1890 r.

73 Einfihrung der einheitlichen Eisenbahnzeit im Bereiche des Vereins, ,,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-
-Verwaltungen” nr 4z 14.01.1891 r,, s. 33-34; , Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen” nr 69
25.09.1891 r., s. 667; O. Bahr, Ortszeit, s. 439.

74 E.von Hesse-Wartegg, op. cit. s. 7.

75 ,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen” nr 86 z 4.11.1891 r., s. 818; [Dr. K.], Einfiihrung der
einheitlichen Eisenbahnzeit im Bereiche des Vereins, ,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen”
nr76 z30.09.1891 r,, s. 731-733.

Amols|oy sezd

75



Michat Jerczynski

76

ciu publicznym czas zachodnioeuropejski w 1892 r. (na poszczegdlnych kolejach w maju
i czerwcu’®), Szwajcaria 1 czerwca 1894 r., Francja do 1911 r. obstawata przy swoim —
wprowadzonym jako jednolity w 1891 r. — czasie paryskim”’, r6znigcym sie od strefowego
o 5 minut. Ujednolicenie czasu nastgpito tam o pétnocy z 10 na 11 marca: zegary ,cy-
wilne” cofnieto o 9 min 21 sek, kolejowe o 5 min. Pociagi znajdujace sie na szlakach ko-
lejowych miedzy godz. 23.50 a 24.00 zwolnity odpowiednio bieg, aby do najblizszej sta-
¢ji dotrzed juz wedtug czasu srodkowoeuropejskiego’®. Co ciekawe, Holandia od 1 maja
1909 r. wycofata sie z europejskiego konsensusu i powrécita do czasu amsterdamskiego
jako bardziej zgodnego ze stonecznym. Rdwniez Rosja w dos¢ irracjonalny sposéb posta-
nowita broni¢ swojej suwerennosci, pozostajac przy czasie moskiewskim i petersburskim,
réznigcym sie od strefowego wschodnioeuropejskiego o 1 minute’.

Przejscie kolei pruskich na czas strefowy nie rozwigzato probleméw zycia publicznego,
w ktérym nadal panowato przywigzanie do czaséw lokalnych. Co prawda zagadnienie
to bylo juz wczesniej przedmiotem wystapien parlamentarnych (fabrykanta Henneber-
ga wspieranego przez grafa Stollberga-Wernigerode na posiedzeniu Reichstagu 5 grud-
nia 1889 r. i grafa Udo Stolberga w Izbie Wyzszej pruskiego parlamentu 6 maja 1890 r.
i w Reichstagu 5 marca 1891 r.) oraz znajdowato poparcie ministra robét publicznych von
Maybacha®®, ale zdaniem niemieckich historiograféw przetomowe znaczenie miata wypo-
wiedz feldmarszatka Helmuta von Moltke, ktéry w swoim wystgpieniu na 90. posiedzeniu
Reichstagu 16 marca 1891 r. zwrdcit uwage na anachronizm czaséw lokalnych, wskazujgc
réwniez na potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa kraju, gdyby powszechna mobilizacja
miatfa by¢ organizowana wedtug réznych czaséw lokalnych®'. Od 1 kwietnia 1892 r. czas
srodkowoeuropejski zaczat obowigzywac w catej Rzeszy w panstwowej stuzbie pocztowo-
telegraficznej®2. Ostatecznie 12 marca 1893 r. cesarz Niemiec i krol Prus podpisat ustawe
wprowadzajaca z dniem 1 kwietnia w catej Rzeszy czas srodkowoeuropejski®.

Na poczatku drugiej dekady XX w. w Europie obok Holandii i Rosji jeszcze tylko Grecja
uzywata czasu stofecznego®*. Na ziemiach polskich do | wojny swiatowej postugiwano sie
tradycyjnie czasami lokalnymi (koleje byty w latach osiemdziesigtych XIX w. stopniowo
przymuszane do przejscia w stuzbie wewnetrznej na czas petersburski, cho¢ jak podaje
organ VDEV, do ktérego to zwigzku nalezata réwniez ,wiedenka”, w stuzbie wewnetrznej
DZWW przyjeto od 1 sierpnia 1891 r. czas wschodnioeuropejski®®, z petersburskim nie-
mal tozsamy). Dopiero okupacja niemiecka i austriacka ziem polskich zaboru rosyjskiego
przyniosty ze sobg czas srodkowoeuropejski, ktéry w odrodzonej Polsce zostat oficjalnie

76 ,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen” nr 96 z 9.12.1891 r ., s. 914; E. von Hesse-Wartegg,
op. cit., s. 6 podaje 1891 r.

77 1.R. Bartky, One Time Fits All: The Campaigns for Global Uniformity, Stanford 2007, s. 134.

78 FEW.,, O ujednoliceniu czasu w komunikacji miedzynarodowej, ,,tacznik” nr 8 z 30.04.1911 r., s. 123-124.

79 Breusing, op. cit. s. 151-152.

80 O. Bahr, Ortszeit, s. 439; R. Schram, op. cit., s. 1004.

81 Stenographische Berichte Uber die Verhandlungen des Reichstags, VIII Legislatursperiode, | Session 1890/91,
Dritter Band, Berlin 1891; Verhandlungen des Deutschen Reichstags. reichstagsprotokolle.de [dostep
22.04.2020].

82 ,Gazeta Torunska” nr 60z 13.03.1892r., s. 3.

83 Gesetz betreffend die Einfliihrung einer einheitlichen Zeitbestimmung, ,,Reichs-Gesetzblatt” 1893, nr 7.

84 E. von Hesse-Wartegg, op. cit., s. 1-2, 33-34; Breusing, op. cit., s. 151.

85 [Dr. K.], op. cit., s. 732.



Rozktad pociagow

Przychodzg do Kalisza:

Z WARSZAWY: 3.35 popaludmu

8.40 wieczorem

9.11 wieczorem (pospieszny)
Z t0DZi: 11.40 w potudnie

Z ZAGRANICY: 7.00 rano (posp. z Wroclawia
i Berlina)
(z Ostrowa)
(z Krotoszyna)
(zwyczajny z Berlina)
4.14 p. p. (pospieszny z Berlina)
5.02 p. p. (posp. £ Wroclawia).
Pociagi przychodzace 7 zagranicy o godz -
1145 w p. i 502 p. p. majg polacze-
nie z Poznaniem. wszystkie majg pota-

C>

827 .,
11.45 pol.
1.16 pok

Lwaga.

Do toDZI:

od 1-go maja r. b.
Odchodzq z Kalisza:

|
' DO WARSZAWY: 8.00 rano (pospieszny)

.30 rano
2. 15 popotudniu

6.05 wieczorem
ZAGRANICE: 12.27 w poludnie (posp. do Wrocta-
wia i Berlina)
2.02 . (do Ostrowa)
4.20 p. p. (zw. do Berlina)
10.02 wieczorem  (posp. do Beriina).
Uwaga. Pociagi zagranice: o godz. 12.27 w p.

i 10.02 wieczorem majg polaczenie z Po-
znaniem; pociagi: 2.02 p. p., 4.23 p. p.
10,02 wieczorem polaczenie z Klucz-
borkiem.

czenie z Kluczborkiem.
Pociagi odchodzg pr)dlu@, czasu kaliskiégo.

Ryc. 5. Rozktad jazdy dla stacji Kalisz publikowany w prasie lokalnej w 1907 r. operowat czasem miej-
scowym. Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze mimo zachowania tradycyjnej nazwy , czas kaliski” byt to juz
od 22 maja 1903 r. kolejowy czas warszawski (Zrédto: ,Gazeta Kaliska” nr 107 z 9.05.1907 r,, s. 4).

40. 40hb.
R — ——
(Vom 1 Mai 1007) 40 Kalisch - Ostrowo - Lissa - Sagan
Durchlaufende Zilge u. Wagon siehe vorige Seite ) glml. ]
Warscharw b b .| 48] |[Zottabrertigrng [oeeleee] 8-3g ved'| 2;)'3-'22
Lodz............. ': Zgb | won || in Skalmierzyes:|| .| . 9.2 | --- i e p I 6L TW ..
Kaliseh (ech 1) .| & an| oo lbein Z502in Ontroreo] | . 1207 | 412 .. |9 N
'km“r}'lnr scha ‘F'Fu-npr E.cz'ubz] ] ] ] | | I‘l“ [ 150 15 L1
D.0] Kalisc || |I:! | ... 1AS3B6 e T
_7.1| Skalmier: y TR TP LY 12412 © . 185 434 | L e
|[ ( Pr. Staatsh. Dir. Pmerr) [ 2504 ?!Hﬂ ‘!5‘1“ IS0 T |1 | T 13 11m|

Ryc. 6. Rozkfad jazdy tych samych pociagéow (fragment) wydrukowany w urzedowym, ksigzkowym
rozkfadzie jazdy kolei pruskich: dla odcinka Warszawa — Kalisz godziny wedtug czasu petersburskie-
go, dla odcinka Kalisz — Skalmierzyce i dalej na terytorium Prus — wedfug czasu srodkowoeuropej-
skiego (MEZ). Na skutek tego pociggi miedzynarodowe odjezdzajg z Kalisza o wczesniejszej godzinie
(zegarowej), niz do niego przybyty (Zrodto: Reichs-Kursbuch Mai 1907, s. 68).

zadekretowany 31 maja 1922 r.8¢ W Rosji czas strefowy wprowadzili dopiero bolszewicy
w 1919 r.#7, ale koleje rosyjskie funkcjonowaty (i czynig to do dzi$) w catym kraju wedtug
jednego czasu — moskiewskiego. Az do 1 sierpnia 2018 r. réwniez w informacji pasazer-
skiej postugiwaty sie czasem moskiewskim, mimo ze postanowienie Rzadu Federacji Ro-
syjskiej z 8 stycznia 1992 r. O nopsigke ncuMcneHns BpeMeHu Ha Tepputopumn Poccuickom
denepaumm (O zasadach obliczania czasu na terytorium Federacji Rosyjskiej) nakazywato,
aby informacja dla ludnosci byta przedstawiana wedtug czasu miejscowego. Wczesniej od
kolei panstwowych RZD na czas miejscowy w stuzbie zewnetrznej przeszty liczne koleje
podmiejskie, tak wiec zdarzato sie, ze na jednej stacji rozktady jazdy ,elektriczek” byty
podawane wedtug czasu lokalnego, a pociggéw dalekobieznych RZD — wedtug moskiew-
skiego®®.

86 Ustawa z dnia 11 maja 1922 r. o rachubie czasu, ,,Dziennik Ustaw” 1922, nr 36, poz. 307.

87 1. Salnikow, Zeleznodoroznoje wriemia, ,,Gudok” nr 39 z 5.10.2012 r., Oktyabrskaya magistrala, gudok.ru/
zdr/169/?71D=638886 [dostep 22.04.2020].

88 RZD pieriechodit na miestnoje wiremia: niemnogo razjasnienij, krechet-d.livejournal.com/16320.html [dostep
26.11.2020].
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Czas 24-godzinny

Wprowadzenie na kolejach i w zyciu publicznym czasu strefowego nie usuneto wszystkich
probleméw, z jakimi mogli borykad sie pasazerowie, a ktére byty skutkiem wielowiekowych
tradycji. Jedna z nich podziat doby na pore ,,do potudnia” i ,,po potudniu”, na skutek czego
godziny liczono od pierwszej do dwunastej w kazdej potowie doby®. Okazji do pomytek nie
byto wiele. Radykalnie zmienita to dopiero kolej zelazna z pociaggami kursujacymi w dzien
i w nocy, gdy zaszta potrzeba publikowania rozktadéw jazdy obejmujacych catg dobe. Ko-
nieczne byto wyrazne rozréznienie tych samych godzin przed potudniem i po nim.

Kazdy kraj stosowat w tym zakresie wtasne rozwigzania, wynikajgce z tradycji jezyko-
wej. W niemieckich rozktadach jazdy poczatkowo po oznaczeniu godzin i minut dodawano
V. i Vm. (Vormittags — przed potudniem, niekiedy tez dodatkowo Frith — rano) wzglednie
N. lub Nm. (Nachmittags — po potudniu i dodatkowo Abds. lub A. - Abends — wieczorem).
Czasem uzywano catych stéw okreslajacych pore dnia. P6zniej rozpowszechnit sie system
stosowany tez w Szwajcarii, gdzie oznaczenia minut od godziny 18.00 (zapisywanej jako
6.00) do 5.59 nastepnej doby byty podkreslone. W Anglii godziny przedpotudniowe opa-
trywano dopiskiem mrn (morning), non (noon), aft (afternoon) i ngt (night), a pézniej am.
(ante meridiem) i pm. (post meridiem). W Holandii analogicznie stosowano litery V. lub
v.m. wzglednie N. lub n.m., w Belgii m. (matin) i s. (soir), we Wtoszech ant lub a (ante-
meridian) wzglednie pom lub p (pomeridian), w Norwegii Fm. i Em. W USA godziny od
12 do 24 drukowano czcionkg pogrubiona®. Reguty te nie byty sztywne i forma zapisu
w duzej mierze zalezata od inwencji wydawcy. W Rosji (ale réwniez w innych krajach,
w tym w Niemczech) godziny nocne (od 18 do 5.59) zamiennie z podkresleniem ujmowa-
no w ramki albo zapisywano pogrubiong czcionka, czesto o innym kroju niz podstawowy
w danym rozktadzie. Dla unikniecia pomytek jeszcze przed | wojna swiatowg zdarzato sie
dodawanie w polskojezycznych rozktadach w kolumnie czaséw przyjazdéw i odjazdow
pociagdéw objasnien typu ,rano”, ,dzie”, ,wiec” i ,noc”. Wszystkie te niuanse regionalne
musiat przyswoic sobie pasazer korzystajacy z podrézy miedzynarodowych. Wieksze trud-
nosci wystepowaty w korespondencji telegraficznej, gdzie stosowanie podkreslen, ramek
czy pogrubien byto niemozliwe i do kazdego okreslenia czasu nalezato dodawac¢ odpo-
wiednie skroty literowe. W skali Swiata dawato to ogromng strate czasu telegrafistow?®’,
nie wspominajgc juz o mozliwosci pomytek. Trudnosci te nie wystepowaty przy znanej juz
od starozytnosci, a zarzuconej w okresie wprowadzania do uzytku zegaréw mechanicz-
nych, rachubie 24-godzinnej, za ktéra opowiadaly sie zreszta oba Kongresy Potudnikowe
(188311884 r.).

Prawdopodobnie najwczesniej zastosowano ten system na czesci kolei w brytyjskich
Indiach (1865 r.)%2. Na kolei Canadian Pacific 24-godzinny spos6b zapisu czasu wszedt

89 Cho¢ nie byto tak zawsze, np. we Wioszech od XIV w. uzywano zegaréw z tarczami 24-godzinnymi, ktére
dopiero pdézniej zarzucono, dopasowujac sie do zwyczajow reszty Europy — por. G.J. Whitrow, op. cit., s. 167.

90 E.von Hesse-Wartegg, op. cit. s. 67.

91 Towarzystwo Western Union Telegraph Comp. szacowato oszczedno$¢ z tytutu wprowadzenia rachuby
24-godzinnej na 150 min znakéw rocznie — ,,Proceedings of the Canadian Institute” July 1885, s. 15.

92 Ibid., s. 68; Breusing, op. cit., s. 152. Breusing podaje, ze w Kanadzie czas 24-godzinny wprowadzono w 1866 r.;
to najprawdopodobniej powtarzana przez kolejnych autoréw omytka (byé moze tylko drukarska) w pracy Hes-
sego-Wartegga.



w zycie od 27 czerwca 1886 r., w kolejnych latach system ten wprowadzano na kolejnych
liniach kanadyjskich, tak iz do konca XIX w. ponad 2/3 linii byto objetych nowym zapi-
sem czasu. W USA dyskusja o wprowadzeniu czasu 24-godzinnego na kolejach trwata na
forach dyrektorow kolei od 1883 do 1887 r. i ostatecznie uznano, ze ze wzgledéw spo-
tecznych na reforme taka jest jeszcze za wczesnie. Réwnie bezskuteczne byly pdzniejsze
petycje przedstawicieli ponad 200 amerykanskich towarzystw kolejowych, kierowane pod
adresem administracji panstwowej w latach 1890-1892, a ostatecznie z wtasnej inicjaty-
wy zapis 24-godzinny wprowadzity tylko pojedyncze koleje, zwtaszcza prowadzace ruch
na granicy z Kanada. W Europie obawa przed naruszeniem zakorzenionych przyzwyczajen
byta zbyt duza. Inicjatywa wegierskich kolei panstwowych z 1888 r. pozostata bez odzewu
ze strony wiadz. W zwigzku z tym niektére koleje europejskie przyjety nowg forme zapi-
su czasu tylko na uzytek stuzby wewnetrznej. Pod koniec lat dziewieédziesigtych XIX w.
stosowano jg na panstwowych kolejach belgijskich i austriackich, na Kolei Pétnocno-
Wschodniej i KFNB w Austrii, Gotthardbahn i Jura-Simplon Bahn w Szwajcarii, a takze na
niektoérych kolejach Holandii, Norwegii, Rumunii i Butgarii. Jako pierwsze reforme rachuby
czasu dla potrzeb rozktadéw jazdy i telegrafii wprowadzity urzedowo Wtochy (od 1 listo-
pada 1893 r.). Z ich inicjatywy zagadnienie to byto omawiane na V Miedzynarodowym
Kongresie Kolejowym w Londynie w 1895 r. Wyzwanie podjeta Belgia — na kolejach, po-
czcie i w zegludze tego panstwa nowy zapis czasu zaczat obowigzywac od 1 maja 1897 r.
Majac na uwadze pozytywne doswiadczenia ze swojego kraju przedstawiciel kolei belgij-
skich intensywnie agitowat za reformg zapisu czasu na wszystkich kolejach europejskich
podczas letniej konferencji rozktadow jazdy w Christianii (dzis: Oslo) w 1897 r. Niektore
kraje uznaty to jednak za prébe ingerencji w swoje wewnetrzne sprawy i inicjatywa upa-
dta. Nowa forme zapisu czasu przyjeta tylko Hiszpania (1900 r.), dopiero 12 lat pdzniej
Francja i w 1913 r. Portugalia®.

W Rosji zmiana zapisu czasu nie dokonata sie jednoczesnie. Przyktadowo Koleje Po-
tudniowo-Zachodnie schemat 24-godzinny zaczety stosowa¢ w 1904 r.%%, Kolej Warszaw-
sko-Wiedenska w stuzbie wewnetrznej od jesiennej zmiany rozkfadu jazdy w 1905 r.,
a w rozktadach jazdy dla publicznosci od 1906 r.>> W 1906 r. miano tez na prébe wywiesi¢
rozktady jazdy w nowej formie na trzech dworcach petersburskich (warszawskim, mi-
kotfajewskim i battyckim)®. Rosja diugo nie mogta zdecydowac sie na odgdrng zmiane
w catym imperium. Jak donosita prasa,

Ministerjum komunikacji ukonczyto juz prace przedwstepne w sprawie zaprowa-
dzenia na kolejach skarbowych czasu 24 godzinnego. Obliczono, ze wprowadze-
nie tej reformy kosztowac bedzie zaledwie rb. 40,000 (przerébka zegaréw), co sie
optaci w znacznej mierze, wedfug bowiem obliczenia na jednej linji kolejowej pra-
ca telegrafu skrécona zostanie o 30 miljondéw wyrazéw przez rok skutkiem tylko
opuszczania terminéw: ,,po potudniu” i ,po pétnocy”*’.

93 N. Wierchowskoj, Dwadcaticzetyriech czasowoj cyferbfat po otnoszeniju k isczisleniju wriemieni sutok w Ze-
leznodoroznych pospisanijach, ,,Zeleznodoroinoje Dieto” 1898, nr 18-19, s. 234, nr 22-23, s. 315, nr 26-27,
s. 354; K. Walbrach, Eine Frage der Zeit, ,Lok Magazin” 2002, nr 7, s. 115.

94 ,,Zeleznodoroinoje Dieto” 1906, nr 46-47, s. 499.

95 ,Gazeta Torunska” nr 227 z4.10.1905 r., s. 1; ,Kurjer Kolejowy” nr 113 z 10.10(27.09).1905 r., s. 3.

96 ,,Zeleznodoroinoje Dieto” 1906, nr 7, s. 100.

97 ,,Dziennik Kujawski” nr 294 z 30.12.1913 r. [edycja wtoctawska], s. 4.
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Ryc. 7. Stary cyferblat zegara peronowego (na
zdjeciu na stacji Kepno) z godzinami oznaczonymi
tradycyjnie cyframi rzymskimi zostat po wprowa-
dzenia 24-godzinnej rachuby czasu uzupetniony
liczbami arabskimi od 13 do 24 (Fot. Marek Mal-
czewski, 12.03.1991 r.).

Ryc. 8. Wspotczesny zegar kolejowy PKP wykorzy-
stujgcy wzornictwo Hansa Hilfikera z 1944 r. stan-
dardowego czasomierza dla Szwajcarskich Kolei
Zwiagzkowych (Fot. Michat Jerczynski).

98 Breusing, op. cit., s. 152.
99 K. Walbrach, op. cit., s. 115.

Jeszcze rozktady jazdy z maja 1914 r.
operowaty jednak dawnym schematem
zapisu, z podkreslonymi minutami od
godz. 18 do 5.59.

Czas 24-godzinny zamierzata tez
wprowadzié u siebie Szwajcaria, ale pod
warunkiem, ze analogicznej zmiany do-
konajg u siebie kraje sasiadujgce wraz
z wejsciem w zycie nowego rozkfadu
jazdy 1 pazdziernika 1913 lub 1 maja
1914 r. Helweci odrzucili jednak ten
pomyst w referendum, a i sasiedzi nie
byli sktonni do zmiany®®. Ostatecznie
Szwajcarzy przeszli na system 24-go-
dzinny w 1920 r., a Austriacy w 1921
r.% W Polsce czas 24-godzinny na kole-
jach stosowano od zakonczenia | woj-
ny Swiatowej, oficjalnie wprowadzono
go na wszystkich kolejach podlegtych
Ministerstwu Komunikacji od 1 maja
1919 r.'%, a praktyka ta zostata po-
twierdzona ustawowo w 1922 r."" Kra-
je najbardziej postepowe w dziedzinie
kolejnictwa: USA, Anglia czy Niemcy
okazaty sie najbardziej konserwatywne.
W Niemczech nowa forme zapisu cza-
su w rozktadach jazdy wszystkich kolei
przyjeto dopiero od 15 maja 1927 r. po
jesiennej konferencji rozktadéw jazdy
w Baden-Baden™?, W Wielkiej Bryta-
nii nastgpito to jeszcze podzniej: roz-
ktady jazdy w Regionie Zachodnim az
do 15 czerwca 1964 r., a w pozostatej
czesci Wielkiej Brytanii do 14 czerw-
ca 1965 r. byty drukowane w systemie
12-godzinnym'™3. W USA na kolei do
dzi$ stosuje sie dawny, 12-godzinny

100 ,Polska — Litwa"”, Jednodnidéwka — Piotrkow, brw. [1919], s. 4.

101 Ustawa z dnia 11 maja 1922 r. o rachubie czasu.

102 K. Walbrach, op. cit. s. 116; Archiwum Panstwowe we Wroctawiu, zesp. Rejencja Wroctawska, Kleinbahnen

und PrivatanschluBbahnen, sygn. 9096, k. 222.

103 R. Maund, Rail chronology: timetable start dates (stan na 8.01.2020), rinbad.free-online.co.uk/Timetable%20

dates.htm [dostep 30.11.2020].



sposdb zapisu czasu w rozktadach jazdy publikowanych na oficjalnych portalach
internetowych przewoznikéw kolejowych.

Reforma zapisu czasu, ktéra w przypadku rozktadéw jazdy, i tak drukowanych dwa razy
do roku, nie przedstawiata wiekszego wyzwania poza ewentualng koniecznoscia ztozenia
na nowo w drukarniach réwniez tych nielicznych tabel, gdzie zmian godzin odjazdéw
i przyjazdéw nie byto, wymagata jednak adaptacji zegaréow stacyjnych. Na cyferblatach
obok liczb od 1 do 12 (arabskich lub rzymskich) na wewnetrznym, koncentrycznym okre-
gu dopisywano arabskie liczby od 13 do 24. Z biegiem lat, w wyniku ogdlnego rozwoju
cywilizacyjnego spoteczenstw oznaczanie cyframi godzin na tarczach zegaréw przestano
uznawac jako konieczne. Che¢ nadania zegarom stacyjnym nowoczesnego wygladu do-
prowadzita Szwajcara Hansa Hilfikera do opracowania w 1944 r. wzoru standardowego
czasomierza dla kolei SBB. Ten uniwersalny wzér (niekiedy z opracowanym przez Hifike-
ra w 1952 r. charakterystycznym, czerwonym sekundnikiem) rozpowszechnit sie réwniez
w Polsce i jest stosowany do dzis'%4.

Podsumowanie

Rachuba czasu towarzyszyta ludzkosci od poczatkéw cywilizacji; przez wiekszg czesc
jej dziejéw opierata sie na zjawiskach naturalnych — pozornym ruchu Stonca i innych
gwiazd. Rozwdj astronomii i doskonalenie kolejnych konstrukcji chronometréw umocnity
teoretyczne podstawy rachuby i zwiekszyty doktadnos¢ pomiaru, ale wcigz opierano sie
na czasie miejscowym. Wprawdzie potrzeby nawigacji w zegludze morskiej wymusity sto-
sowanie czasu jednolitego, lecz praktyka ta nie dotykata przecietnego mieszkanca Ziemi,
takze podrézujacego statkiem. Dopiero wynalezienie i praktyczne zastosowanie telegrafu
elektromagnetycznego oraz kolei zelaznej wymusito zmiane wielowiekowych schematow
i przyzwyczajen w dziedzinie rachuby czasu — stopniowe odejscie od czaséw lokalnych na
rzecz jednolitego czasu w skali catych panstw, a nastepnie stref, na ktére podzielono kule
ziemska. Ale to wiasnie kolej, a nie telegraf, stafa sie symbolicznym wrecz pionierem refor-
my czasu, do tego stopnia, ze przez dtugie lata czas normalny (jednolity) nazywano cza-
sem kolejowym. Jego wprowadzenie usprawnito prace kolei i zwiekszyto bezpieczenstwo
ruchu, a pasazerom utatwito orientacje w rozktadach jazdy pociggéw. Dopiero w $lad za
kolejami czas jednolity przyjmowalty rzady krajowe. Dzisiaj czas strefowy, mierzony przez
zegary atomowe, jest podstawa funkcjonowania nie tylko komunikacji i tgcznosci, ale
catej Swiatowej gospodarki.
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