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ROZWOJ TRANSPORTU W GALICJI NA PRZYKLADZIE
WOJEWODZTWA STANISLAWOWSKIEGO
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Roman Czornenki

ABSTRACT

THE DEVELOPMENT OF TRANSPORT ON THE EXAMPLE OF THE
STANISLAWOW VOIVODESHIP IN THE YEARS 1921-1939

The paper examines the development of transport infrastructure in the Stanistawéw Voivode-
ship between 1921-1939. The number of vehicles and their classification by brand was established.
The functioning of the rail transport, train and bus ticket fees, as well as discount scheme and the
impact of these factors on the daily life of the local population were presented. As pointed out, the
most extensive transport type was the rail — available to all parts of society. However, the disad-
vantage of this type of transport was connected with too long and numerous stops on the local line
stations. The road transport developed quite slowly because of high prices and tax rates on cars, as
well as the poor condition of local roads.
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Procesy cywilizacyjne przyspieszyly rozwdj nowej infrastruktury transporto-
wej jako jednego ze srodkéw komunikacji. Dzigki pojawieniu si¢ nowych rodzajow
transportu (kolei, samochodow, lotnictwa) zmienit si¢ takze stosunek cztowieka do
podrdzy i wedroéwek, przyspieszeniu ulegly przemieszczanie si¢ i migracje ludnosci.
Dostepno$¢ kolei dla wszystkich warstw spoteczenstwa zniszczyla podstawy $red-
niowiecznego 1 nowozytnego pojecia o granicach otaczajgcego $wiata, czesto kon-
czgcego si¢ na najblizszych okolicach miast lub wsi, w ktérych czlowiek mieszkat.
Samochody wyeliminowaty transport konny z miast.

Celem publikacji jest analiza problemu, ktory jeszcze nie w petni zostat zbadany
przez ukrainskich historykow. Zagadnienie transportu w wojewddztwie stanistawow-
skim podejmowano z uwzglednieniem wielu perspektyw. Przyktadowo, rozw¢j trans-
portu samochodowego i kolejowego w okresie migdzywojennym w wojewodztwie
stanistawowskim stat si¢ przedmiotem zainteresowania krajoznawcow: Michaita Go-
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towatego i Romana Didy'; badaniem transportu samochodowego w Stanistawowie
1 codziennego funkcjonowania transportu kolejowego zajmowata si¢ natomiast Na-
talia Chrabatyn?; histori¢ rozwoju bezpieczenstwa ruchu drogowego badali Bogdan
Gdyczynski i Wasyli Czupryna’. Analiza rozwoju potaczenia autobusowego w woje-
wodztwie stanistawowskim zajmowat si¢ Oleksiej Romazan®*. O pracy stacji kolejo-
wej w TySmienicy pisal za$ polski uczony Tadeusz Pelikan®. Pomimo opublikowania
licznych opracowan, gléwnie popularnych lub popularnonaukowych, wspomniana
problematyka wcigz jednak czeka na swojego badacza. Wynika to przede wszystkim
z niewystarczajacego wykorzystania materialow archiwalnych we wczesniej powsta-
tych publikacjach. Tymczasem na podstawie zroédet zgromadzonych w Panstwowym
Archiwum Obwodu Iwanofrankowskiego mozna o wiele doktadniej niz dotychczas
przesledzi¢ rozwdj infrastruktury transportowej w wojewoddztwie stanistawowskim,
ustali¢ liczbg samochoddw i ich podzial wedtug marek, naswietli¢ takie kwestie, jak
funkcjonowanie transportu kolejowego, ceny biletow kolejowych i autobusowych,
system ulg przejazdu itd. W koncu, co istotne dla tematyki niniejszego artykutu,
mozna odpowiedzie¢ na pytanie: jaki wptyw wymienione czynniki miaty na rozwoj
1 funkcjonowanie miejscowej ludnosci?

Transport kolejowy w okresie dwudziestolecia migdzywojennego byt jednym
z gtownych srodkow komunikacji migdzymiejskiej. Wagony pasazerskie dzielity si¢
na trzy klasy. Wagony pierwszej i drugiej klasy byty to wagony typu coupé z wygod-
nymi kanapami do siedzenia. R6znity si¢ one kolorem obicia — w pierwszej klasie
stosowano tkaning ciemnobordowa 1 masywne przegrody, w drugiej klasie — materiat
ciemnozielony. Wagony trzeciej klasy byty otwarte, miaty drewniane tawki®. Ponadto
stacje kolejowe, odpowiednio do przeplywu towarow i natezenia ruchu pasazerskie-
go, rowniez dzielono na trzy klasy.

Na terenie wojewodztwa stanistawowskiego do pierwszej klasy nalezaty dwie
stacje — Stanistawow i Sniatyn-Zatucie, do drugiej — pigé stacji: Halicz, Delatyn,
Dolina, Kotomyja, Chryptyn. Pozostate stacje zaliczaty si¢ do trzeciej klasy’. Wsrod
jezdzacych wowczas pociggow pasazerskich mozna wydzieli¢ dwa rodzaje — zwykte

' M.Tonosaruii, P. [lina, Aemomobinenuii mpancnopm [w:] leano-@panxiscok. Enyuxioneduunui
cnosHuk, min pen. I. Kapacse, IBano-®pankisebk 2010, s. 38; M. TomoBartui, P. {ina, 3aniznuys [w:]
lsano-Ppanxiecwvk..., s. 185.

2 H. Xpa6artun, Cmanuciagie agmomodinbnuil: K i30uu MICIOM Mo poKié momy, ,,l anuibKui
kopecmonaent” 2011, nr30(309) 228 VIL, s. 14; idem, 3aniznuuni yikasunku, ,,| anuipKui KOPECIIOHICHT
2011, nr 4 (283) z27 I, s. 19.

3 B. TmuuuHCbKU, [Topsdok Ha 0opoeax nOUUHABCS 31 6CMAHOGLCHHS 3HAKIE, abo sk [ anuuuna
Uuia y Ho2y 3 €6PONEUCHKUMU HOPMAMU A8MOMO0iIbHO20 pyXy, ,,BedipHiil IBano-®pankisesk” 2008,
nr 18 (114) z22 'V, s. 5; B. Uynpuna, 3 icmopii 6e3nexu pyxy I'anuuunu, ,,BedipHiii IBano-DpaHkiBcbk”
2008, nr 10 (106) z 13 IX, s. 5.

4 0. Pomasan, lacaxcupu ¢ Iaruuuni, a60 KOpomxuil eKCKypC y MpaHCnopmue Munyie Hauo2o
Kparo, ,,BedipHiii IBano-®pankiBebk” 2008, nr 15 (111) z24 1V, s. 5.
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I.[TocTonoBchkuii, Tucmenurs 2008.

¢ T. Olszanski, Kresy Kresow. Stanistawow, Warszawa 2008, s. 78-79.

7 R.Harajda, Mdj Stanistawéw, Poznan 1997, s. 34.
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1 pospieszne. Oprocz tego istniaty pociggi mieszane — wagony pasazerskie przycze-
piano do towarowych. W potaczeniach lokalnych na terenie wojewodztwa stanista-
wowskiego wykorzystywano wagony drugiej i trzeciej klasy. W wagonach pierwszej
1 drugiej klasy najczesciej podrézowali ziemianie, przemystowcy, inteligencja i bo-
gate drobnomieszczanstwo. Trzecig klasa jezdzili zazwyczaj robotnicy i inne mniej
zamozne warstwy spoteczenstwa.

Cena biletow byta regulowana zgodnie z taryfa kolejowg od 16 marca 1924 roku®.
Koszt biletu trzeciej klasy obliczano w nastepujacy sposob: kazdy kilometr przejazdu
od 1 do 200 kilometrow kosztowat 5 groszy, od 201 do 400 kilometrow — 4 grosze.
Cena biletu drugiej klasy byta o pottora raza wyzsza od ceny biletu trzeciej klasy,
a bilet pierwszej klasy kosztowat 2,5 razy wigcej niz bilet klasy trzeciej. Bilety na
pociagi pospieszne byly o 1,4 razy drozsze od zwyktych®. Ceng przewozu bagazu
obliczano w nastepujacy sposob: za kazde 10 kilogramoéw od 1 do 200 km nalezato
zaplaci¢ 6 groszy, od 201 do 400 kilometrow — 5,4 grosza'®. Za przejazd bez biletu
przewidywano podwojng optate, a w przypadku podania powaznej przyczyny jazdy
»ha gape” zadano zaplaty za zwyktly bilet oraz 1 zlotego doptaty za zaj¢cie miejsca
w pojezdzie. Za samowolne zatrzymanie pociggu przewidziano grzywne w wysoko-
sci 100 ztotych!!.

Koszt przejazdu na trasie migdzy wojewddztwami lwowskim i stanistawowskim
chciatbym zilustrowac na przyktadzie cen biletow trzeciej klasy. Najtanszy byt bilet
ze Lwowa do Stryja (kosztowat 1 ztoty i 10 groszy), a najdrozszy do Zabtotowa (pta-
cono za niego 3 ztote)'?. Zrdéznicowanie cen biletow kolejowych z uwzglednieniem
poszczegdlnych klas na stacjach na terenie wojewddztwa stanistawowskiego dobrze
pokazuje przyktad stacji Ty$mienica i Thumacz w latach 30. XX wieku. Najtanszy
bilet trzeciej klasy z Ttumacza do Patagiczowa kosztowal 30 groszy, natomiast naj-
drozszy bilet pierwszej klasy z Thumacza do Warszawy — 52 ztote i 40 groszy". Bile-
ty kolejowe nabywano na dworcach i stacjach kolejowych, a takze w biurach podro-
zy. Tam tez mozna byto zamowic bilety na pociagi jadace we wszystkich kierunkach,
minimum tydzien przed wyjazdem'*.

Do wprowadzenia taryfy kolejowej w 1924 roku ciagle rosta cena przejazdu, co
wynikato z inflacji marki polskiej oraz ogolnej sytuacji gospodarczej panstwa pol-
skiego. Za typowa nalezy uzna¢ stuprocentowa podwyzke cen biletow kolejowych
z 1 listopada 1922 roku®. Wzrost kosztu przejazdu prowadzit do zmniejszenia liczby
pasazerdw i likwidacji nierentownych tras. Najwiecej potaczen zawieszono w lu-

8 Hoea saniznuuna mapuga, ,,J1ino” 1924, nr 55 (10 148) z 12 1X, s. 4.

9 Informator Urzednika na rok 1927, oprac. A. Zbikowski, Lublin 1927, s. 31-32.

10 Ksigga Adresowa Polski 1928, Warszawa 1928, s. 70.

W Vieawanns 6 3aniznuunux onntamax, ,,J{ino” 1925, nr 20 (10 403) z29 1, s. 3.

12 NlepxaBuuii apxiB IBano-®pankiscbkoi obmacti [dalej: JAIDO], ¢. 44, on. 1, crip. 6, apk. 343B.;
apk. 35.

B Tucmenuyvka saniznuys..., s. 18-19.

4 W najblizszych dniach rozpocznie swq dziatalnosé polskie biuro podrézy ,, Orbis”, ,Kurjer Stani-
stawowski” 1921, nr 1635 z 13 X1, s. 6.

5 3aniznuys dopoorcie, ,,J1ino” 1922, nr 32 (9863) z 11 X, s. 7.
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tym 1924 roku's. Zaistnialg sytuacje wySmiewano w prasie satyrycznej. Na przy-
ktad ,,Szczutek” zartowat, rozwijajac skrot PKP: ,,PKP — Polska Kolej Panstwowa,
czyli Pta¢ Kolosalne Pienigdze”!”. Poza tak zwanymi catymi biletami byty ulgowe,
przystugujace poszczegodlnym kategoriom ludnosci. Dotyczyto to: wyjezdzajacych
na wakacje w okresie letnim, sportowcow, zotnierzy, urzednikow oraz pielgrzymow.
Dzieciom w wieku do lat 14 zapewniano 75% znizki na bilety kolejowe, ale tyl-
ko w bardzo krotkim czasie, to jest w okresie wakacji letnich od 10 do 19 lipca's.
Pomiedzy 15 maja a 31 pazdziernika kuracjusze, ktorzy wracali do domu z waka-
cji, mieli 56% znizki na bilety. Ulga przystugiwata pod warunkiem, ze odlegtos¢ od
miejscowosci uzdrowiskowej nie byta mniejsza niz 100 kilometréow, a czas pobytu
na wakacjach wynosit nie mniej niz 15 dni. Znizka obowigzywata w takich miejsco-
wosciach, jak Worochta, Grzbieniow, Delatyn, Dora, Kosow, Mykutyczyn, Skole,
Tataréw, Jaremcze'. Od lat 30. XX wieku w niedziele i w §wigta rzymskokatolickie
(oraz w dni bezposrednio je poprzedzajace) sprzedawano bilety ulgowe w nastepu-
jacych miejscowosciach uzdrowiskowych: Worochta, Woronienka, Dora, Lubiznia,
Mykutyczyn, Podtesow, Tatarow, Jamna, Jaremcza®. Z przejazdu ulgowego korzy-
stali ponadto cztonkowie stowarzyszen sportowych. W zaleznos$ci od okolicznosci,
33% lub 50% znizki na bilety otrzymywatly poszczegdlne zespoty pitkarskie?'. Na
mecze wyjazdowe druzyny jezdzity w wagonach trzeciej klasy?. Sedziowie pitkar-
scy mieli 50% ulgi na bilety kolejowe, przy czym podrdz optacaly im stowarzyszenia
sportowe?. Kazdorazowo migdzy 1 grudnia a 30 kwietnia cztonkowie stowarzyszen
narciarskich korzystali z ulgi w wysokosci 33% na przejazdy kolejowe?*. Urzednicy
mieli za§ 50% znizki®. Ulgi podrézne rozszerzono réwniez na zotnierzy®. Takze
zorganizowane grupy pielgrzymkowe, sktadajace si¢ w duzej mierze z robotnikoéw
i chlopow, korzystaty z ulg?’.

Najbardziej uprzywilejowang grupa ludnosci, ktora otrzymata 80% rabatu, byli
sami kolejarze. Oprocz rabatow dostawali rowniez 14 bezptatnych biletow na rok:
12 na zwykte pociagi i 2 na pospieszne. Kazdy cztonek rodziny kolejarza miat 7 bez-

1 Owaonicmv uu pedykyis yusinizayii?, ,,Jlino” 1924, nr 29 (10 122) z 8 11, s. 3; Pedyryis
yueinizayii, ,,J1ino” 1924, nr 38 (10 131) z21 11, s. 4.

7 PK.P,,Szczutek” 1921, nr 1 z 1 1, s. 4.

¥ Baniznuuni snuocku ons oimett, ,,J1in0” 1939, nr 156 (15 235) z 12 VII, s. 9-10.

Y Honexwi 0ns Hedyorcux NimHuKie na 3aniznuysx, ,J{ino” 1925, nr 135 (10 518) z21 VI, s. 4; Ulgi
kolejowe dla kuracjuszoéw, ,,Echo Karpackie” 1927, nr 21 z22 V, s. 7.

2 H. Ggsiorowski, Przewodnik po Beskidach Wschodnich, t. 2: Pasmo Czarnohorskie, LWwoOw—
Warszawa 1933, s. 4-5.

2 NAIDO, ¢. 424, om. 1, crip. 23, apk. 9. Zob. tez: Lwdwski klub sportowy ,, Pogor” w roku 1937,
Lwow 1937, s. 40.

2 NAIDO, ¢. 424, on. 1, crip. 4, apk. 4.

Z NAIDO, ¢. 421, om. 1, crip. 12, apk. 3.

2 Znizki dla narciarzy, ,,Echo Karpackie” 1928, nr 64 z 23 XII, s. 3.

% Informator Urzednika na rok 1927, s. 163.

2 TAIDO, ¢. 421, om. 1, crip. 12, apk. 3.

2T Obyczaje w Polsce. Od Sredniowiecza do czaséw wspolczesnych, red. A. Chwalba, Warszawa
2006, s. 296.
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ptatnych biletow na rok: 6 na zwykte pociagi i 1 na pospieszny. Dla 0s6b mieszkaja-
cych w odlegtej miejscowosci wydawano 1 bilet roczny, pozwalajacy na bezplatny
przejazd dwa razy w miesigcu. Z tych biletoéw korzystali rowniez emeryci kolejowi,
wdowy po kolejarzach, a nawet ich stuzacy®®. Oprocz wymienionych oséb ulgi na
przejazd otrzymywali prywatni lekarze leczacy kolejarzy®.

Ludno$¢ wojewoddztwa stanistawowskiego najczesciej kupowata bilety trze-
ciej klasy*’. Przyktadowo w 1926 roku przewieziono koleja 3 534 000 pasazerow;
w pierwszej klasie — 1000 (0,02%), w drugiej — 139 000 (3,9%), a w trzeciej —
3394 000 (96%). Na 1 kilometr linii kolejowej przypadato 3,2 pasazera®'. Cickawy
artykul na temat przejazdu w wagonie trzeciej klasy amerykanskiej turystki D. Gos-
mer, podrozujacej przez Polske na rowerze, ukazat si¢ w gazecie ,,Dito”. Ze Lwo-
wa do Halicza jechata ona pociagiem, ,,gdzie podziwiata thum z torbami, ktunkami,
kurczetami, ge$mi i... pasazerami, ktdrzy walczyli o dostep do miejsc i 0 wyjscie
z wagonu’*?,

Po rozwazaniach wstepnych chcialbym teraz przeanalizowa¢ rozktad jazdy pa-
sazerskiego transportu kolejowego i jego wptyw na zycie codzienne miejscowej
ludnosci. Rozktad jazdy zmieniat si¢ dwukrotnie w ciggu roku — w sezonie letnim
1 zimowym. Okres letni trwat od 1 maja do 30 wrzesnia, zimowy — od 1 pazdzier-
nika do 30 kwietnia®. Rozktad utozono w nast¢pujgcy sposob: w nocy i rano moz-
na bylto wyjecha¢ do miejsca przeznaczenia, a w godzinach popotudniowych i wie-
czorem wroci¢ do domu. Z rozktadem jazdy zapoznawano si¢ na tamach centralnej
i lokalnej prasy periodycznej*. Na dworcach, w ksiggarniach kolejowych ,,Ruch”,
sprzedawano rozktad jazdy w postaci arkusza o wygodnym formacie; drukowaty go
rowniez gazety lokalne jako darmowy dodatek®. Jakiekolwiek zmiany kazdorazo-
wo podawano do wiadomosci w lokalnej prasie®®. Przed przygotowaniem nowego
rozktadu kazdy pasazer mogl ztozy¢ swoja oferte lub sugesti¢ do lokalnej dyrekcji®’.
Najczesciej pasazerowie sugerowali, by pociagi jezdzily w porze obiadowej, oraz
prosili o przesunigcie czasu odjazdu pociaggdéw na pdzniejsze godziny wieczorne®.

B Tucmenuyvka 3aniznuys, s. 19.

¥ T.Olszanski, op. cit., s. 79.

30 TAIDO, ¢. 44, om. 1, cip. 123, apk. 6-246.

' Rocznik statystyki Rzeczypospolitej Polskiej, 1928, Warszawa 1928, s. 177.

32 Monooa amepukanxa na koneci 6io Kpaxosa oo Cusamuna, ,,JIino” 1939, nr 131 (15 210) z 11 VI,
s. 10.

3 Spis abonentow sieci telefonicznych panstwowych i koncesjonowanych w Polsce (z wyjatkiem
m. st. Warszawy) 1932/33, Warszawa 1932, s. 537.

3 Pyx nomsieie sancnuii 6i0 1 uepsns 1924 p., ,JIino” 1924, nr 120 (10 213) z 1 VI, s. 4; Posknao
i30u noisois, ,,J1ino” 1925, nr 128 (10 511) z 13 VI, s. 4; Rozklad jazdy kolejg wazny od 15 maja 1927,
,,Echo Karpackie” 1927, nr 21 222V, s. 7.

3 Zdrojowiska i uzdrowiska Polskie. Przewodnik ilustrowany. Rocznik III na r. 1927, Warszawa
1927, s. 252.

3 Zmiany w nowym rozktadzie jazdy, ,,Kurjer Stanistawowski” 1925, nr 246 z 12 1V, s. 10; 3uina
pO3KNady i30u sanisHuuHUX noizois, ,,CraniciaBiBebki BicTi” 1937, nr 18 z 29 VIII, s. 7.

3 Bmina posknady izou, ,,Cranicnasisebki Bicti” 1937, nr 19 z 5 IX, s. 8.

3 W sprawie rozkladu, ,,Echo Karpackie” 1928, nr 3 z 1 11, s. 3.



484 Roman Czornenki

Rozktad wywolywat niezadowolenie u rodzicow uczniow, ktérzy dojezdzali do szkot
$rednich z Ty$mienicy do Stanistawowa. Pociag wyjezdzat po szostej rano, a wracat
o godzinie pigtnastej. Narzekano zatem, ze uczniowie byli niewyspani i gtodni®’.

Problem czasu i doktadnosci przyjazdu byt wazny w pracy kolejowego transportu
pasazerskiego. We wspomnieniach Ryszarda Harajdy i Tadeusza Olszanskiego uka-
zano obraz zgranej i punktualnej polskiej kolei. Pierwszy z nich zauwaza, ze mozna
bylo sprawdzaé czas na zegarze po przyjezdzie pociagu i nigdy nie zdarzaly si¢ opdz-
nienia*. Inni wspominali, ze ilekro¢ pojawiala si¢ potrzeba sprawdzenia doktadnego
czasu, dzwoniono na stacje kolejowa*'. Rowniez najubozsi, nieposiadajacy zegarka,
orientowali sie w czasie na podstawie przejazdow pociggdw*.

Czas przebywania pasazera w drodze zalezal od odlegto$ci migdzy miastami
i rodzaju pociggu. Srednia predko$é zwyktych pociggdéw wynosita 20-25 kilome-
trow na godzing, a pociagow pospiesznych — 70 kilometrow na godzing®. Jeszcze
w 1909 roku pociag relacji Lwow—Czerniowce pokonywat odlegtos¢ 140 kilometrow
do Stanistawowa w ciagu 3 godzin i 12 minut, a zwykly pociag do Ty$mienicy ze
Stanistawowa na przejechanie 12 kilometréw potrzebowatl 33 minuty*. W okresie
migdzywojennym pocigg ze Stanistawowa do Nadwornej trase 39 kilometréow poko-
nywat w godzine, a z Katusza do Stanistawowa (odlegtos¢ 45 km) — w godzing 1 50
minut®, W okresie zimowym praca transportu kolejowego ulegata komplikacjom.
Pomimo ustawiania na polach, wzdluz drég, drewnianych zapor $nieznych, zamie-
cie paralizowaty ruch kolejowy*®. Zimg na przejechanie 42 kilometrow od Horoden-
ki do Kotomyi pociag potrzebowat nawet 6-8 godzin, a nierzadko i wiecej*’. Pod-
czas szczegOlnie surowych zim ruch kolejowy na niektérych trasach byt catkowicie
wstrzymywany. Zamiecie w lutym 1924 roku zatrzymaty ruch na trasie Lwow—Stry;j
na linii Lwéw—Latoczne 1 doprowadzity do masowego opo6znienia pociaggow war-
szawskich i krakowskich*.

W celu zapewnienia pasazerom wigkszej szybkosci przemieszczania si¢ i komfortu
uzywano specjalnych pociagdw, ktorych srednia predkos¢ wynosita 90 kilometréw na
godzine. Najwiekszg predkos¢ (108 km/godz.) rozwijata ,,Lux-Torpeda” przewidzia-

¥ II. Bonocenko, Tucomenuys, H}o-ﬁopk 1958, s. 43.

4 T. Olszanski, op. cit., s. 78; R. Harajda, Patrz¢ na fotografie... (Wspomnienia ze Stanistawo-
wa), Poznan 1994, s. 46.

4 S ®enyuuk, Mos Koromus (0o icmopii Konomuiiceroi 2imnasii) [w:] Konomust ti Konomutiyuna:
30IpHUK CnOMUHIE | cmametl npo Hedagne munyie, mia pen. b. Pomanenuyka, Oinmsinensdis 1988, s. 127.

2 Tucmenuyvka 3aniznuys, s. 14.

B ®. Yepusasckuit, ITo nymu coyuanusma. Jlesmenvrnocms Kommynucmuueckoi napmuu no
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Wieden 1909, s. 32, s. 76.
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i cmameti npo nedasne munyne, mig pen. b. Pomanenuyka, ®inanensdis 1988, s. 335.
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na na 60 pasazerow, z oryginalnym hydrosystemem skonstruowanym tak jak w samo-
chodach®. W wojewodztwie stanistawowskim ,,Lux-Torpeda” z 1936 roku obstugiwa-
fa potaczenie Lwoéw—Kotomyja — odlegtos¢ 195 km, ktéra pokonywata w 2 godziny
1 8 minut, z tym ze do Stanistawowa jechata godzine i 32 minuty. Tak podrozowacé, ze
wzgledu na ceny biletoéw, mogty tylko zamozne warstwy spoteczenstwa.

Ze wzgledu na rézne okolicznosci pociagi czgsto spozniaty si¢ na lokalnych li-
niach. Pasazerowie skarzyli si¢ na powolng jazde i systematyczne opdznienie pocia-
20w (szczegolnie szkolnego) na linii Stryj—Skole>. Najwiecej skarg dotyczylo trans-
portu kolejowego na linii Chodorow—Stryj. Pociag mieszany pokonywal odlegtosé¢
42 kilometréw od Chodorowa do Stryja w 5-6 godzin; czasami predkos¢ wynosita
zaledwie 7 kilometréow na godzing. Czgsto zdarzaty sie dhugie postoje na stacjach.
Naturalnie powodowato to spoznienia pasazerow, a uczniowie nie dojezdzali punk-
tualnie na lekcje. W zimie pociagi czesto byly nieogrzewane — na skargi pasazerow
pracownicy kolejowi mieli odpowiadaé, ze szkoda im pary na ogrzewanie, dlatego
ze jej nie starczy do transfuzji’!. Wieczorne pociagi na dworcu w Stryju zatrzymy-
waty si¢ daleko od peronu. Pasazerowie musieli wigc — jak donosita miejscowa pra-
sa — ,,wérod ciemnosci «egipskich» przechodzi¢ kolej”s2. Mieszkancy Zydaczowa,
Kochawiny, Chodowic i innych miejscowosci przy linii kolejowej skarzyli sie do
wszystkich instancji kolejowych — bez skutku. Niekiedy opdznienia pociagdéw zda-
rzaty si¢ wylacznie z powodow technicznych. Przyktadowo pociag nr 1513 (Stani-
stawow—Czortkéw) na odcinku TySmienica—Patahici 10 sierpnia 1936 roku spoznit
si¢ 0 2 godziny z powodu awarii lokomotywy. Nastepnego dnia doszto do podobnego
zdarzenia: ten sam pociag spdznit si¢ 45 minut. Oburzenie pasazeréow bylo ogromne
— kolejarzy oskarzono o brak kontroli technicznej przed wypuszczaniem lokomotyw
na linig*.

Powaznym problemem dla pasazerow okazato si¢ dtugie oczekiwanie pociaggow
na stacjach linii lokalnych. Aby dojecha¢ ze Stanistawowa do Stryja na linii Stryj—
Czortkéw, trzeba byto czeka¢ od 2 do 4 godzin, natomiast w odwrotnym kierunku
— ze Stanistawowa do Czortkowa — od 2 do 7 godzin**. Dtugie oczekiwanie skracano
tylko na wielkich stacjach®. Na stacjach kolejowych w miejscowosci uzdrowiskowe;j
czas postojow pociggow dodatkowo zwiekszano®®. Pomimo doktadnos$ci kolejowych
zegarow zdarzaly si¢ sytuacje, ze 1 one nie spetniaty poktadanych w nich oczekiwan.
Przyktadowo ,,Echo Karpackie”, skarzac si¢ na sytuacj¢ na dworcu w Stryju, pisato:
,»Na lokalnym dworcu kazdy zegar, wystawiony na widok publiczny, pokazuje inny

# L I'pankin, op. cit., s. 153; S. Kazimierski, Lux-Torpeda, ,,Kurjer Galicyjski” 2009, nr 17
(93) z 18-28 IX, s. 22.

0 W sprawie rozktadu. .., s. 3.

3 Skandaliczne stosunki w dyrekcji Stanistawowskiej. O regularne pociagi na linji Chodoréw-Stryyj,
,,Echo Karpackie” 1927, nr2-3 z 16 I, s. 2.

32 Apel do Urz¢du Ruchu, ,,Echo Karpackie” 1926, nr 5 z 26 XII, s. 5.

3 [NAIDO, ¢. 2, om. 1, crip. 2159, apk. 56.

3 Postoje na linij Stryj—Czortkow, ,,Echo Karpackie” 1927, nr 8 20 11, s. 5.

3 Hoeuil posknad nomseis, ,,J1ino” 1925, nr 44 (10 427) z 27 11, s. 4.

% Z Dyrekcyjnej Rady Kolejowej, ,,Kurjer Stanistawowski” 1925, nr 246 z 12 1V, s. 7.
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czas i chodzi sobie, jak chce i moze. Zimno — $pieszy sobie, ciepto — odstaje”’. Elek-
tryczny zegar wedtug dziennikarzy sp6znial si¢ od 2 do 5 minut, a zegar w holu nad
kasami biletowymi — nawet o 15-20 minut. Wsrdd innych nieprzyjemnosci, ktore
nickiedy spotykaly pasazeréw, zdarzalo si¢ niecodzienne wykorzystanie poczekalni.
Przyktadowo w maju 1927 roku w Latocznem, w godzinach wieczornych, przez trzy
godziny trwata tam inscenizacja teatralna. Z tego powodu pasazerowie byli zmuszeni
do oczekiwania na pociag na ulicy3.

Na prosby pasazeréw otwierano dodatkowe przystanki kolejowe, ale przede
wszystkim w miejscowosciach uzdrowiskowych. Na linii Stanistawow—Woronienka
przy budownictwie zostato zaprojektowanych 13 stacji i przystankéw, a w okresie
miedzywojennym dodatkowo otwarto jeszcze 6 przystankéw>. Lokalna prasa pe-
riodyczna opisywata otwarcie kazdego nowego przystanku kolejowego, co zawsze
przedstawiano jako wielki sukces i przyktad postgpu w regionie®. Wickszo$¢ dodat-
kowych przystankéw dziatata w okresie letnim (od 15 maja do 30 wrzesénia). Naj-
bardziej znane byty dwa dodatkowe przystanki w Jaremczach — Jaremcze Wodospad
i Kamien Dowbusza®'. Jedynym przystankiem dodatkowym funkcjonujacym przez
caly rok byt Podlesow, przysiotek Mikuliczyna®.

Ciekawa tradycja witania i zegnania pociggow istniata w miejscowosciach uzdro-
wiskowych doliny rzeki Prut. Zaczynajac od Delatyna, kazdy przyjezdzajacy pociag
witaty thumy odpoczywajacych, ktorzy szukali swoich znajomych lub po prostu roz-
mawiali z przyjezdzajacymi. Podczas przyjazdu i odjazdu pociggu caty peron i zgro-
madzeni pasazerowie wykrzykiwali razem ,,Hules!”*. Wedtug jednej z wersji zwy-
czaj ten pojawil sie na pamigtke pewnej Zydowki, czekajacej w Jaremcze na przyjazd
meza ze Lwowa. Wychodzita ona do kazdego pociagu, wykrzykujac jego imie®. We-
dhug bardziej romantycznej wersji T. Olszanskiego inzynier Hules ze Stanistawowa
znalazt sobie kochanke, zawiozl wiec zone do Jaremcza i powiedzial, Ze za tydzien
przyjedzie. Zona cierpliwie czekala, a p6zniej zaczeta codziennie wychodzi¢ na sta-
cj¢ i wota¢ meza. Kiedy za§ dowiedziata si¢ o zdradzie, stracita rozsadek i utopita si¢
w Prucie®.

Jedynym miastem w wojewddztwie stanistawowskim, przez ktérego centrum bie-
gly tory kolejowe, byta Kotomyja. Lokalna linia Kotomyja—Stoboda Rungurska mia-
ta trzy przystanki w miescie — pociag pasazerski jezdzit raz dziennie w obu kierun-
kach®®. Dla mieszkancow Kotomyi linia ta stanowita nieustanne zrédto probleméw.

37 Punktualnosé to wazna rzecz!, ,,Echo Karpackie” 1927, nr 2-3 z 16 1, s. 2.

8 Czy mozna lekcewazyé publicznosé?, ,Echo Karpackie” 1927, nr 20z 15V, s. 6.

% H. Gasiorowski, op. cit., s. 1.

0 [Ipucmanox ¢ Hopi, ,,J1ino” 1922, nr 29 (9860) z 7 X, s. 6; Otwarcie przystanku, ,,Kurjer Stani-
stawowski” 1926, nr 308 z 27 VI, s. 4.

¢ H. Ggsiorowski, op. cit., s. 25.

2 O przystanek w Podlesniowie, ,,Kurjer Stanistawowski” 1924, nr 196 z 27 VI, s. 6.

% M. Jordan, Wakacje nad Prutem, ,,Cracovia-Leopolis” 2000, nr 1 (21), s. 27, P. AuapyxoBud,
Jlopoea 6 Vxpainy, IBano-®pankiscek 1993, s. 107.

¢ M. Jordan, op. cit., s. 27.

% T.Olszanski, op. cit., s. 79.

¢ H. Gasiorowski, op. cit., s. 197; Krotki przewodnik po Huculszczyznie, Warszawa 1933, s. 91.
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Tory kolejowe potozono bowiem zaledwie metr od chodnika, a pocigg hamowat
ruch uliczny, szczeg6lnie w zimie. Z tego powodu przed lokomotywa szedt kolejarz
i ostrzegal nieuwaznych przechodniéw®’. Szczegdlne trudnosci pojawialy si¢ na stro-
mej drodze do Rynku, ktéra nie zawsze za pierwszym razem pociag mogt pokonac.
Czasami trzeba byto kilka razy rozpgdza¢ maszyne, aby wyjechata na goére®s. Przy
tym ,,dym wypekia ulice, domy drza, jak w goraczce, w domach szyby dzwonia,
naczynie domowe tanczy... Mieszczanie kichajg, jak od tytoniu, a chorzy zaciskaja
usta, aby nie uduszy¢ si¢”®.

W transporcie kolejowym zdarzaty si¢ sytuacje niebezpieczne dla zycia i zdrowia
pasazerow. Najbardziej rozpowszechnione byty tobuzerskie ekscesy. Z torow odkre-
cano $ruby albo stawiano kamienie na torach, tym samym uszkadzajac je’°. Najwiecej
szkdd zarejestrowano w 1922 roku, kiedy ukrainski ruch oporu wysadzat i minowat
tory oraz mosty kolejowe’'. Drugim powaznym problemem okazato si¢ wybijanie
okien pociggdéw podczas jazdy. Zgodnie z wynikami §ledztw policyjnych za takimi
»wyskokami” stali przede wszystkim wiejscy pasterze. W statystykach prym wiodla
jednak stoteczna Warszawa, gdzie na przyktad w ciggu 1938 roku sttuczono 220
szyb”. W wojewddztwie stanistawowskim rowniez dochodzito do takich wydarzen.
Najglosniejszy przypadek odnotowano 30 stycznia 1939 roku na odcinku Hotoskow
Lesny—Chlebyczyn. Wowczas nieznani sprawcy wyrwali 3 okna w 2 wagonach po-
ciggu pospiesznego numer 103 na linii Warszawa—Bukareszt, a jeden pasazer zostat
ranny w rgke”. Niebezpieczna dla podroznych byta jazda w pociagach mieszanych,
bo na stacjach parowozy manewrowaty z wagonami pasazerskimi. W takiej sytuacji
niemozliwe bylo umieszczenie bagazu na gorych potkach, bo od wstrzagsow bagaz
spadat na glowy pasazeré6w’. Do najwigkszej katastrofy kolejowej doszto 9 listopada
1928 roku w Chryptynie, gdy w gestej mgle zderzyly si¢ dwa pociagi pasazerskie.
Pociag pospieszny numer 322 linii Sniatyn-Lwoéw wijechat w pociag numer 1312
linii Czortkéw—Stanistawow, ktory zatrzymat sie¢ przed semaforem. Na skutek zde-
rzenia dwoch podroznych odniosto cigzkie obrazenia, a 36 lekkie™.

Zupetnie inaczej wyglada problematyka rozwoju transportu samochodowego
w wojewodztwie stanistawowskim, gdyz znajdowat si¢ on w dwudziestoleciu mig-

" B. Haripuuii, Hedasni icmopii dasnvozo micma, Konomus 2011, s. 40.

% B. Jlucsk, Ionsax npo Konomuio: 3a mucmamu-penopmascamu M. inmepa ,,I8a30a nonspua”,
cepnens 1976 [w:] Koromus i Konomutivguna: 36ipHux cnomunis i cmametl npo HeOagHe MuHye, i pe.
b. Pomanenuyka, @insinensdis 1988, s. 47; 5. 3ybans, Kusocosipcvrui mucosuil 3anosioHux [w:]
Konomus u Konomutiwuna..., s. 671.

® L. Jlynuax, ,,JIbokanoka” — mo icmunno ouke nionpuemcmeo, ,,Bicunk Komomui” 1994, nr 64
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1937, nr 8 220 VI, s. 8.
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dzywojennym na dos$¢ niskim poziomie. Ta sytuacja byta typowa dla catej Polski —
kraj zajmowat jedno z ostatnich miejsc w Europie, bioragc pod uwage liczbg samocho-
dow przypadajacych na jednego mieszkanca’. Dla wojewodztwa stanistawowskiego
w 1928 roku wskaznik byt bardzo niski — 1 samochdd przypadat na 4782 osoby”’.
W ogélnoprzyjetym dla polskiej migdzywojenne;j statystyki stosunku liczby srodkow
transportu samochodowego na 10 000 osob wskaznik dla wojewodztwa stanistawow-
skiego w 1928 roku wynosit 0,2, a w 1939 roku — 3,37, Dla 1000 os6b wskaznik dla
wojewoOdztwa stanistawowskiego w 1937 roku byt stosunkowo niski — 0,17°. W 1924
roku, kiedy zaczeto rejestrowac srodki transportu samochodowego, w wojewodztwie
znajdowato si¢ 70 sztuk. Do 1939 roku ta liczba wzrosta 10-krotnie i wyniosta 752
sztuki: 413 samochoddéw osobowych, 55 samochodow ciezarowych, 30 autobusow,
101 takséwek, 153 motocykle®.

Wsréd marek aut przewazaly amerykanskie. W 1931 roku na 294 samochody
osobowe 149 mialo amerykanska marke. Najwigcej zarejestrowano pojazdow For-
da (65 sztuk) i Chevroleta (59 sztuk). Drugie miejsce, wedlug liczby, zajmowaly
samochody wloskiej produkcji Fiat (45 sztuk). Trzecie pod wzgledem liczby byly
samochody produkcji czeskiej Tatra (18 sztuk), Praga (13 sztuk) i Skoda (3 sztu-
ki). Pozostate samochody osobowe reprezentowaly wszystkie d6wczesne europejskie
1 amerykanskie marki samochodow. Wsrod samochodéw ciezarowych i autobusow
takze dominowaty amerykanskie marki Chevrolet i Ford. Wsr6d motocykli przewa-
zaty pojazdy belgijskich i angielskich marek. Z 75 motocykli 27 (36%) bylo belgij-
skiej produkcji — F.N. — Fabrique Nationale de Herstal (24 sztuki) i Gillet (3 sztuki).
Angielskie marki motocykli w Stanistawowskiem to Ariel (11 sztuk), New-Hudson
(3 sztuki), Rudge-Whitwort (3 sztuki). Trzecimi pod wzgledem popularnosci byly
motocykle produkcji amerykanskiej Indian (5 sztuk) i Harley-Davidson (5 sztuk)®!.

Cena nowego auta osobowego byta dos¢ wysoka. W 1928 roku za wloski sa-
mochdd Alfa Romeo nalezato zaptaci¢ 2600 dolarow amerykanskich, czyli 48 250
zlotych®. Znacznie nizsza okazata si¢ cena amerykanskich samochodow Chrysler,
ktora wyniosta 1690 dolarow, czyli 15 041 zlotych®. Ceny samochodow na rynku
wtornym nie byly wysokie. W 1926 roku warto$¢ uzywanego czeskiego samochodu
Laurin-Klemen wynosita 250 dolarow, co stanowito 2637 ztotych®. Uzywane sa-

% J. Zarnowski, Polska 1918—1939. Praca — technika — spoleczenstwo, Warszawa 1992, s. 180.
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mochody mozna byto réwniez naby¢ podczas aukcji w panstwowych instytucjach®.
Ceny motocykli byly takie jak samochodow uzywanych. Nowe modele motocykla
niemieckiego D.K.W. — Dampf-Kraft-Wagen w 1928 roku kosztowaty, w zalezno$ci
od konfiguracji, od 1815 do 2450 ztotych®. Cena benzyny na obszarze dawnej Gali-
cji byta najnizsza w Polsce dzigki duzym ztozom ropy naftowej w tym rejonie. Za litr
paliwa w 1934 roku w Zydaczowie, Skolemu i Stryju trzeba byto zaptaci¢ 64 groszy,
a w pozostatych powiatach wojewodztw lwowskiego, stanistawowskiego i tarnopol-
skiego — 66 grosze. Dla porownania: za benzyne w wojewodztwach warszawskim,
16dzkim i poznanskim ptacono 72 grosze®. Na kupienie samochodu lub motocyklu
mogli sobie jednak pozwoli¢ tylko najbardziej zamozni obywatele. Polscy wtascicie-
le ziemscy w wojewodztwie stanistawowskim, aby kupi¢ nowy samochod, sprzeda-
wali czg$¢ swoich majatkow — ceny okazaly si¢ bowiem wysokie nawet dla nich®,
Wsrdod zamoznej inteligencji oraz przemystowcow prestizem cieszyly si¢ osoby ma-
jace wlasny samochodd i umiejgce go prowadzi¢. Moze dlatego co roku zwigkszala
si¢ liczba kursow na prawo jazdy i ich uczestnikow, wsrod ktorych byto wiele ko-
biet®. Cena trzymiesi¢cznego szkolenia na kursach jazdy w Stanistawowie wynosita
200 ztotych, a dwumiesigcznego — 160 ztotych®.

Wtadza panstwowa nie poswigcata nalezytej uwagi rozwojowi transportu samo-
chodowego w Polsce. Co wigcej, miata negatywny stosunek do tego zagadnienia,
traktujgc samochadd jak luksus, za jego posiadanie wiasciciele i nabywcy musieli pta-
ci¢ wysoki podatek. Wprowadzenie podatku drogowego w 1931 roku doprowadzito
do zmniejszenia liczby samochodow w Polsce o 40%°'. W wojewoddztwie stanista-
wowskim urzednicy w poszczegolnych miastach okreslali wysokos$¢ podatku od sa-
mochodu wedtug wilasnych kryteriow. W 1924 roku w Bohorodzanach i Nadwoérne;j
wynosit on 120 ztotych rocznie, w Horodence — 100 ztotych??. Oryginalne podejscie
do wyliczania opodatkowania witascicieli samochod6éw byto w Stanistawowie — pta-
cito si¢ 1 ztoty i 70 groszy od kazdego konia mechanicznego mocy silnika samocho-
du. Oprocz tego kazdorazowo przy wjezdzie do miasta trzeba bylto zaplacic 2 ztote za
korzystanie z drog miejskich®. Dopiero w latach 30. XX wieku stosunek wladzy pan-
stwowej do transportu samochodowego zmienit si¢ na lepsze — wprowadzono nawet
ulgi podatkowe dla nabywcow samochodéw?*. Niestety, przez caly omawiany okres
zty stan drog wojewodztwa stanistawowskiego nie sprzyjat rozwojowi transportu sa-
mochodowego. Sie¢ tras wojewoddztwa wynosita 3125 kilometrow. Wiekszo$¢ z nich
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byty to drogi gruntowe. W latach 1924-1936 wybudowano zaledwie 49 kilometréw
drog z twarda nawierzchnig”.

Z kwestig transportu samochodowego taczy si¢ tez problem migdzymiastowej
komunikacji autobusowej. Ta rozwijala si¢ bardzo powoli w wojewodztwie
stanistawowskim. W 1929 roku zaledwie 72 autobusy, kursujace na 41 trasach, prze-
wiozly 2770 0s6b, pokonaty przy tym 93 730 , pasazerokilometrow™™®. Owczesne
autobusy byty przeznaczone do przewozu od 10 do 20 pasazeréw. Cena przejazdu
zalezata od odleglosci. Za przejazd na trasie Kuty—Kotomyja, ktéra wynosita 40 ki-
lometrow, ptacono 8 ztotych, a za przejazd 25 kilometrow na trasie Bogorodczany—
Stanistawow — 2 ztote®”. Ulgi na przejazd obejmowaty dzieci i urz¢dnikow panstwo-
wych. Dzieciom w wieku do jednego roku zycia przystugiwat przejazd bezptatny,
a do 6 lat — za potowe ceny®.

Przewoznicy jednak nie zawsze przestrzegali ustalonych norm i zasad. Czgsto
przewozono zbyt wielu pasazeréw. Skarzono si¢, ze w niektorych przypadkach lu-
dzie jechali na stopniu autobusu, brakowato biletow dla pasazeréw, a wnetrza nie-
ktorych pojazdoéw byty brudne”. Kierowcy powszechnie przekraczali tez dozwolong
predkos¢. Przyktadowo mieszkancy ulicy Kazimierzowskiej w Stanistawowie skar-
zyli si¢ na zbyt szybka jazdg kierowcow linii miedzymiastowej Solotwino—Stanista-
wow. Jeszcze bardziej oburzyta ich odpowiedz kierowcow, ktora — wedtug ,,Kurjera
Stanistawowskiego” — miata brzmie¢, ze normy sg na papierze, a u nas gtbwna zasa-
da: ,,Pozwolono w Polsce — jak kto chce”!”. Zreszta Stanistawow byt jedynym mia-
stem w wojewodztwie, w ktorym funkcjonowala komunikacja autobusowa. Prace
nad organizacja ruchu autobusowego trwaty az 9 lat'®!. Uroczyste otwarcie dworca
autobusowego (Dworca Gotuchowskiego) w Stanistawowie odbylo si¢ 23 grudnia
1938 roku'®.

Podsumowujac, rozwoj infrastruktury transportowej w wojewodztwie stanista-
wowskim w omawianym okresie znajdowat si¢ na niskim poziomie. W wiekszo$ci
miast brakowato komunikacji miejskiej i zorganizowanego transportu publicznego.
Stad tez ludno$¢ w miastach przewaznie chodzila na piechot¢ — tylko zamozniejsze
warstwy najmowaty prywatnych przewoznikow. Najbardziej rozwinigtg infrastruktu-
re¢ posiadata kolej. Z ustug komunikacji miedzymiastowej korzystaty wszystkie war-
stwy spoteczne. Wérdd wad transportu kolejowego, zwtaszcza na liniach lokalnych,
najczescie] wymieniano zbyt dhugi czas jazdy i czeste postoje na stacjach. Rozwo-
jowi transportu samochodowego nie sprzyjaty z kolei wysokie ceny samochodow
1 motocykli, wygdérowane podatki za ich zakup i posiadanie, a takze zty stan drog
w wojewodztwie. Pomimo tych utrudnien zaréwno kolej, jak i komunikacja samo-

B. Olszewicz, op. cit., s. 216.

O. Pomasan, op. cit., s. 5.

7 NAJIO, ¢. 47, om. 2, crp. 390, apk. 1, apk. 6.

Ibidem, apk. 1.

2 LAIAJL ¢. 803, om. 3, crip. 2014, apk. 4; JAIDO, ¢. 2, om. 8, crp. 956, apk. 2.
10 Kawalerskq jazde urzqdzajg, ., Kurjer Stanistawowski” 1926, nr 308 z 27 VI, s. 5.
101 MAIDO, ¢. 27, om. 1, crp. 332, apk. 80.

192 M. TosoBaruit, 200 synuys leano-Ppanxiscoka, IBano-Opankisesk 2010, s. 14.
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chodowa oraz autobusowa byty waznymi czynnikami, zmieniajacymi warunki zycia
codziennego miejscowej ludnosci.
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