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Bydgoszcz.
Jak z kolei wyroslo nowoczesne miasto

slowa kluczowe: Bydgoszcz, kolej

Kolej juz w XIX wieku stala si¢ wazna instytucja spoleczng. Szybko oka-
zalo si¢, ze SciSle uporzadkowane procedury, jednoznaczne regulaminy 1 biuro-
kratyczna hierarchia wskazuja nowa jakos¢, tzw. spoleczne zdyscyplinowanie.
Uniwersalne zasady postgpowania obowigzywaly odtad na wszystkich liniach
kolejowych, nigjako wyrywajac kolejarzy 1 podréznych z krggu kultury lokalne;j:
na dworcu nalezalo mowi¢ po niemiecku, stosowac identyczne oznaczenia 1 Sys-
tem miar, wykonywa¢ t¢ samg prace na okreslonym stanowisku, zachowywac si¢
wedlug regulaminowych nakazow 1 zakazow.

Od strony centrum wyraznie widoczne byly rowniez dworcowe zegary, kto-
rych wskazowki poruszaly si¢ z minutowa dokladnoscia. Ta wlasnie jednostka
czasu zawladnela wyobraznig nowoczesnego spoleczenistwa 1 zdyscyplinowala
tempo zycia nie tylko zatrudnionych przy obsludze ruchu pociagow kolejarzy, ale
tez miliondow pasazerdw, goragczkowo obliczajacych czas przejazdu 1 przesiadek
na stacjach wezlowych.

Dzwick stacyjnych dzwonkdéw, odzywajacych siec na pig¢ minut 1 nastgpnie
na dwie minuty przed odjazdem, mdgl kojarzy<¢ sig rowniez z fabryczng syrena,
wymuszajaca postuszenstwo wszystkich obecnych w budynkach dworca wobec
rozkladu jazdy. Czlowiek, poruszajac si¢ wsrod spieszgcego si¢ thumu, zauwazal,
7e stal si¢ trybikiem gigantycznej machiny'. Byl to juz przedsmak epoki totalita-
ryzméw, poniewaz decydujac sie na podroz koleja, czlowiek zdawal sobie spra-
we, ze na stacji zostanie odarty ze swej godnosci, zrownany z rzeczg, ktorg nalezy
monitorowac, sterowac 1 przemieszczac jak najmnigjszym kosztem. Zaczglo ro-
dzi¢ si¢ spoleczenstwo zmodernizowane.

Dworzec kolejowy stal si¢ na krotko najwazniejszym punktem miasta. Koleyj,

V' Dzieje kolei w Polsce, pod red. D. Kellera, Rybnik 2012, s. 28-29.
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tam gdzie dochodzila, przejmowata od poczty, ratusza i kosciola role dyktatora
obowiqzujgcego czasu®.

Jest to jednak znak minionej juz epoki. Wspolczesny styl zycia, oparty na
konsumpcji, wyrugowal podrézowanic ze swiadomosci przecictnego czlowicka.
Swiat stworzony przez specjalistow od marketingu jest systemem zlozonym ze
sztucznie wykreowanych potrzeb 1 obietnic (bez pokrycia) ich latwego zaspoko-
jenia. Wzorowy obywatel nowoczesnego panstwa to homo consumens, zyjacy
w czasie cyklicznym, mierzonym przez kolejne, zazwyczaj weekendowe, odwie-
dziny w hipermarketach 1 galeriach handlowych.

Role zegara dworcowego przejal bowiem czasomierz na supermarkecie, co
mozna zaobserwowa¢é np. w zapowiedziach autorow koncepcji przebudowy bu-
dynku dworcowego w Bydgoszczy. W samej galerii handlowej nie znajdziemy
zegarow, aby kupujacy nie martwili si¢ jego marnotrawieniem. Projektowana jest
ona jako samowystarczalny Swiat, rzeczywistos¢ za oknami niec moze przesta-
nia¢ swoja atrakcyjnoscia tego, co znajduje si¢c na polkach, fontanny, starannie
aranzowana ziclen, kawiarnie i place zabaw maja zatrzymac klientow jak najdhu-
ze] w tym basniowym sezamie. Nie wiadomo wiec, co jest wazniejsze: dworzec,
zachecajacy do podrozy w nieznane, czy tez bezpieczna, niezmienna przestrzen
sklepowa.

Wydaje sie, ze wielkie centra handlowe, ostatni krzyk mody na kolei, zaslo-
nily dworce, cho¢ to one mialy by¢ reprezentacyjnymi budowlami miasta. Przed
wejsciem do budynku stacyjnego brakuje przestrzeni, poniewaz kilkudziesigcio-
hektarowe supermarkety zdominowaly obiekty kolejowe. Do budowy dworcow
uzywa si¢ tez podobno nie najlepszych materialéw, architekci juz dzis sg pelni
obaw o przyszly ich wyglad.

Galeria przy dworcu ma sta¢ si¢ nowym centrum miasta, ale zamiast otwartej
przestrzeni publicznej kreuje dzi§ zamknicty obiekt. W efekcie obumierajg ulice
w poblizu dworca, likwidowane sg male sklepy, kawiarnie, restauracje, kina, zaj-
mujace ich migjsce banki, dyskonty z tanim alkoholem 1 lumpeksy po poludniu
zamykaja swe podwoje, a zamiast nowoczesnego spoleczenstwa obywatelskiego
powstaje zbiorowo$¢ konsumentdw, poniewaz ciag handlowych pasazy nie stanie
si¢ nigdy miejscem spotkan, co zapowiadajg konstruktorzy wielkich przydworco-
wych galerit®,

Jesli spojrzymy na spoleczny wymiar funkcjonowania kolei z perspektywy hi-
storycznej, moze si¢ wydawac, ze czgsto inwestycje zwigzane — chocby posrednio

2 Ibidem, s. 29.
3 P. Jedlecki, S. Liponiski, Galeria handlowa z dworcem w tle, ,, Gazeta Wyborcza ™,
25 pazdziernika 2013, s. 18-19.
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— z koleja okazujg si¢ kontrowersyjne. W pierwszym okresie rozwoju sieci ko-
lejowej debatowano przede wszystkim nad przebiegiem poszczegdlnych linii,
zrédlami finansowania przedsiewzigé, wyceng odszkodowan, ale problemem
okazywala si¢ takze mentalno$¢ robotnikow, zatrudnianych do tych pionierskich
prac, o czym $wiadcza artykuly prasowe z pobliskich Prus Wschodnich (z zacho-
waniem oryginalnej pisowni): Jansbork, 26. listop. Jak swiadomo, to idzie o to
i toczq si¢ rozprawy wedlug tego, aby Zelaznq koley z Jansborka na Szczytno do
Olsztyna pobudowano. Ale ta koley ma byé wezeysza, niz inne. A z tey przyczyny
nazywajg takowq koley, koleyg drugiego porzqdku. Ale rzqd zgda, jak to zwy-
czaynie bywa, zeby kreys dat darmo grunt do budowy kolei zelazney, a z swojey
kreyzowey kassy tych wynagrodzit, co przez te budowe sq uszkodzeni. Przed kil-
koma dniami obradowal nad tq rzeczq seymik kreyzowy (Kreistag), i przystal na
to i zezwolil, Ze kreys ma ztozy¢ 6000 grzywien. Ale to tylko tedy ma sie stac, kiedy
rzqd za grunt w puszczy krolewskiey, kolei zelazney odstgpiony, nic nie wezmie®.

Problemem okazywal si¢ takze styl zycia robotnikoéw zatrudnianych do tych
pionierskich prac. Zyjac w rytmie pér roku i prac polowych, sezonowo dezorga-
nizowali budowe, o czym moze $wiadczy¢ jeszcze jeden cytat z przywolywane-
go zrodla: Elk 7. pazdz. Na zelazney kolei z Elku do Jansborka pracuje jeszcze
wiecey, niz 2 tysiqce ludzi. Ale wielu popochodzito do domu do kopania kartofel
a tak nie ma dosyc robotnikow. Ten, co sie na budowe podjgl, pojechal byt z tey
przyczyny w sobote d. 4 pazdz. do Olecka, do Goldapi i do Darkieym, aby robot-
nikow poszukal, ale tylko 40 mezow zebral. Stuchaé wiec, ze koley az 16 listopada
otworzona bedzie’.

Na opisywanym zas terenie, tj. w Prusach Zachodnich, malalo zapotrzebowa-
nie na przewozy osobowe realizowane przez dylizanse pocztowe i statki rzeczne.
Obydwie instytucje zaczely przezywac swdj zmierzch, a bylo to skutkiem okre-
Slonych procesow spolecznych. Wzrost demograficzny przy jednoczesnej indu-
strializacji 1 urbanizacji regionu wymusily wigksza migracje 1 przemicszczanie
si¢ ludnosci, a pasazerowie coraz czgsciej wybierali kolej z powodu atrakeyjniej-
szej oferty cenowej, wigkszej czestotliwosci polaczen oraz szybkosci 1 komfortu
podrozy®.

+ ,.Gazeta Lecka”, 3 grudnia 1880 r. Cyt. za: M. Przegictka, Gazeta Lecka o kolejach
w Prusach Wschodnich i nie tylko. Notatki prasowe; http://www.wmtmk.pl/forum/
viewtopic.php?t=518 (dostep: 6.10.215).

5 ,Gazeta Lecka”, 16 pazdziernika 1885. Cyt. za: M. Przegictka, Gazeta Lecka o ko-
lejach w Prusach Wschodnich i nie tylko. Notatki prasowe; http://www.wmtmk.pl/
forum/viewtopic.php?t=518 (dostep: 6.10.215).

¢ A. Pigtkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842-1880. Z dziejow transportu kolejowego na
Pomorzu Wschodnim, Olsztyn 1996, s. 120.
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Wedlug Andrzeja Pigtkowskiego, 0wczesne przejazdy osobowe mozna bylo
podzieli¢ na kilka kategorii’.

Koleja coraz czgécie) podrozowali urzednicy, zmierzajacy do osrodkow ad-
ministracyjnych, wojskowych, sadowniczych lub finansowych, ale byli to przede
wszystkim inspektorzy czy kontrolerzy, albowiem pracownicy urzgdow nizszego
szczebla zazwyczaj osiedlali si¢ w mieszkaniach stuzbowych w tychze osrodkach.

Druga grupe podroznych, liczniejsza, stanowili robotnicy budowlani, kolejo-
wi 1 przemyslowi, pochodzacy z terenow wigjskich, a przemieszczajacy si¢ do
miast, zwlaszcza tych, w ktorych budowano fortyfikacje (jak np. w Toruniu czy
Kroélewcu), do prac przy melioracji (np. na Zutawach). Byly to zazwyczaj prze-
jazdy jednorazowe lub cotygodniowe.

Trzecig fale przejazdow stanowila migracja zarobkowa w trzech ostatnich de-
kadach XIX wieku (,,Ostflucht™). Doprowadzila do znacznego wyludnienia ca-
lego regionu Prus, poniewaz ulatwiona komunikacja z zachodnimi prowincjami
cesarstwa umozliwila rzeszom wychodzcéw tanig podrdéz do morskich portow
w Niemczech, Francji, Belgii czy Holandii 1 zamorskg emigracje.

Czwarta grupg podrozujacych koleja byli rolnicy, udajacy sie do pobliskich
miast na targowiska 1 na zakupy, do lekarza, apteki czy warsztatu. Czesto jezdzili
oni wraz ze swoimi towarami albo zwierzetami w przedzialach czwartej klasy,
pozbawionych siedzeni. Cytowany autor nadmienia, 1z wagony takie po raz pierw-
szy zastosowano na podmiejskiej trasie z Tczewa do Gdanska w roku 1856.

Kolejne grupy podrozowaly do miast, w ktorych funkcjonowaly instytucje
kulturalne (teatry, muzea, sale koncertowe) albo w celach rozrywkowych 1 to-
warzyskich (restauracje, kawiarnie, sale taneczne, strzelnice, cyrki). Tego typu
przejazdy byly raczej jednokierunkowe (z mnigjszych osrodkéw do wigkszych)
1 krotkodystansowe.

Dhuzsze podroze odbywala siddma grupa: kuracjusze 1 letnicy. Przejazdy tu-
rystyczne 1 wypoczynkowe byly dla 6wczesnej kolei bardzo oplacalne, poniewaz
odbywaly si¢ w luksusowych warunkach pierwszej klasy, a snobistyczna moda
na odwiedzanie slynnych kapielisk 1 kurortow na wybrzezach Morza Pélnocnego
gwarantowala trwale 1 duze zainteresowanie tego typu oferta przewozowg mimo
wysokich cen biletéw 1 obstugi.

Regularnie koleja podrézowaly takze oddzialy wojskowe, przerzucane wago-
nami trzeciej klasy pomiedzy garnizonami, przewozone do twierdz czy na ma-
Newry.

Przedzialy kolejowe odzwierciedlaly dwczesng hierarchie spoleczna. Pierw-
sza klasa, w ktorej normg byly tapety, boazeria, ozdobne zyrandole, kinkiety,

7 Ibidem, s. 120-122.
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przeznaczona byla dla arystokracji. W klasie drugiej podrozowali mieszczanie,
przedsigbiorcy, przedstawicicle wolnych zawodow. W klasie trzeciej spotkad
mozna bylo przede wszystkim drobnomieszczan, rzemieslnikow 1 bogatszych rol-
nikow. Czwarta klasa, jak wspomniano juz wczesniej, stanowila domene najbied-
niejszych grup spolecznych. Wszyscy spotkac si¢ mogli jedynie w dworcowym
holu gléwnym albo na peronie, bowiem poczekalnie rowniez podzielone byly
na klasy. Trzeba doda¢ w tym migjscu, 1z podzial ten nie wynikal z pochodzenia
spolecznego, ale zalezal wylacznie od statusu finansowego podrdzujacego®.

Ta struktura spoleczna znajdowala swoje odzwierciedlenie w kategoriach
wybieranych przez pasazerow pociggdw. Kurierskie, zatrzymujace si¢ tylko na
duzych stacjach wezlowych, 1 pospieszne, obstlugujace tylko wicksze migjscowo-
sci, przewozily poczatkowo ok. 10% podrézujacych, ale generowaly ponad jedng
trzecig zyskow spolek kolejowych. W latach 70. XIX wieku juz 93% pasazerow
stanowili ci, ktorzy przemieszczali si¢ pociggami osobowymi, ich srednia pred-
kos$¢ wynosila wowczas 39 km/h (kurierskich 1 pospiesznych odpowiednio 55
km/h). Zdecydowang wigkszos¢ wsrod nich stanowili klienci szukajacy miejsc
w wagonach trzeciej klasy (ponad 80%). Dlatego na wszystkich liniach Kolei
Wschodniej zauwazy¢ mozna charakterystyczne zjawisko sezonowe: otdz szczyt
przewozowy wystepowal w miesigcach letnich, a duzy spadek liczby podréznych
— w okresie pozniej jesieni, zimy 1 wczesnegj wiosny?.

W latach 1852-18358 czterokrotnie wzrosta liczba oséb podrézujagcych Koleja
Wschodniag (do ponad miliona rocznie). W kolejnych okresach (do 1879 roku)
dynamika tego przyrostu wynosila az 2660%, co dawalo tej sieci kolejowej dru-
gie micjsce w Rzeszy po kolei Zaglebia Saary (6800%). Liniami kolejowymi na
interesujacym nas obszarze przewozono pod koniec XIX wieku ok. 15% podro-
zujgcych pociggami w Niemczech. Natomiast dystans 62 przejechanych kilome-
trow, przypadajacych na statystycznego pasazera, lokowal Kolej Wschodnig na
miejscu pierwszym sposrod oSmiu dzialajacych w panstwie pruskim towarzystw
kolejowych!?.

Andrzej Pigtkowski pisze, ze najwaznicjszymi czynnikami pobudzajacymi
wzrost przewozow pasazerskich w latach 1852-1879, kiedy to kolej dopiero szu-
kala swego migjsca w zyciu spolecznym, byly: demokratyzacja tegoz, rosngca
liczba ludnosci 1 wcigz powickszana sie¢ kolejowa, poprawiajaca si¢ sytuacja
materialna obywateli Prus Zachodnich, relatywnie malejace ceny biletow oraz
zwickszona mobilnos¢ spoleczenistwa przemyslowego.

8 Dzieje kolei w Polsce, op. cit., s. 26-29.
® A. Pigtkowski, op. cit., s. 142-149.
10 Tbidem, s. 123-127.
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Wedlug danych statystycznych, gromadzonych przez urzednikéw Dyrekej
Kolei Wschodniej, zdecydowana wickszos$¢ (ok. 97%) pasazerow podrézowala
w obrebie tej sieci kolejowej, a wice na tzw. polaczenia bezposrednie (realizowa-
ne we wspolpracy z innymi podmiotami gospodarczymi) i1 tranzytowe (gtownie
mi¢dzy Niemcami a cesarstwem rosyjskim) zostawalo zaledwie ok. 3% przewo-
z0w osobowych. Posrednio wnioskowaé mozna na tej podstawie, iz wzrastala
rola linii drugorzgdnych 1 lokalnych.

Jednak kierunki przewozow wyraznie wskazujg na to, ze mieszkancy Pomorza
Gdanskiego — oraz Prus Wschodnich — w XIX wieku 1 na poczatku nastepnego
stulecia masowo emigrowali za chlebem do USA 1 Kanady, wedlug szacunkdéw
historykow przez Berlin 1 Hamburg lub Breme czy Lubeke wyjechalo okolo pot
miliona 0sdb, wielu z nich udawalo si¢ takze za praca na Gorny Slask i do wysoko
uprzemyslowionych rejonéw Niemiec, odpowiednio 200-300 tysigcy osob!!.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze w pierwszym okresiec rozwoju sieci kolejowej
na obszarze pomi¢dzy Bydgoszcza a Gdanskiem miala ona oprécz pozytywnego
wplywu na zycie spoleczne (otwarcie zachodnioniemieckich rynkéow zbytu na
tutejsze produkty rolne, dowdz maszyn 1 nawozow sztucznych, a w konsekwencji
postep w rolnictwie 1 uprzemyslowienie, urbanizacja, aktywizacja gospodarcza
regionu, zwickszona mobilnos¢ spoleczna) takze negatywne konsekwencje, do
ktorych zaliczy¢ trzeba nasilajaca si¢ migracje wysoko wykwalifikowane;j sily ro-
boczej 1 emigracje zarobkowa oraz upadek niektérych galezi lokalnego rzemiosta,
niemogacego konkurowaé z naplywem towaréw z prowingji bardziej rozwinie-
tych pod wzgledem gospodarczym. Podobnie niejednoznacznie oceni¢ mozna in-
tegracje gospodarcza Pomorza Gdanskiego z centralnymi i zachodnimi terenami
Niemiec. Byla ona oczywiscie zamierzonym krokiem w germanizacyjnej polityce
wladz pruskich, ale jednoczesnie, zwlaszcza w latach 1881-1890, tj. w drugim
okresie rozwoju sieci kolejowej, kiedy to powstawaly przede wszystkim tzw. linie
drugorzedne, pozwolila Polakom na nawigzanie blizszych kontaktéw z rodakami,
réwniez ponad granicami zaborczymi'?,

Po pierwszej wojnie Swiatowe] funkcjonowanie kolei stalo si¢ kwestig natury
politycznej. Szerzej problem ten zostanie opisany dalej, w tym migjscu wypada
nadmieni¢, ze uklad linii, jaki zastalo odrodzone w 1918 roku panstwo polskie,
wymagal na opisywanym obszarze znaczacych zmian 1 migdzynarodowych po-
rozumien. Nalezalo migdzy innymi ustali¢ warunki niemieckiego tranzytu przez
Chojnice 1 Tczew, a dla ominigcia terytorium Wolnego Miasta Gdanska wybudo-
wac magistrale weglowa.

I A. Pigtkowski, op. cit., s. 135-139.
12 Tbidem, s. 152-159.
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Transformacja ustrojowa po 1989 roku przyniosla znaczaca zmiang, PKP
zdecydowalo, ze linie lokalne jako niedochodowe nalezy zawieszac, a potem li-
kwidowa¢, caly ruch osobowy kierujac na przewozy miedzy majacymi powstac
polskimi metropoliami. W latach 90. regionalne potoki zaczely wysychaé, rzeka
podréznych znaczaco zmalata. W odbiorze spolecznym kolej przestata by¢ srod-
kiem komunikacji wysokiej jakosci.

W tym miejscu za$ nalezaloby wspomnie¢, ze rozbudowa sieci kolejowej
w drugiej polowie XIX wicku w niewielkim stopniu zwigzana byla réwniez z re-
wolucja technologiczna. Budowe toréw prowadzono na ogol recznie, materialy
budowlane 1 urobek transportowano recznymi wozkami szynowymi, a na wick-
sze odleglosci wozami konnymi, tylko mosty wznoszono przy uzyciu poteznych
maszyn parowych. Robotnikow lokowano w prymitywnych szalasach i ziemian-
kach, ktére stawiano od nowa na kazdym odcinku. Positki mogli nabywa¢é w kan-
tynach albo sklepach spozywczych, tworzonych na trasie budowy. Ich zarobki
byly niewielkie, ok. 1,40 marki na dziesieciogodzinng dnidowke, a ceny zywnosci
1 positkow stosunkowo wysokie, za porcje zupy z wkladka miesng trzeba bylo
zaplaci¢ jedna szostg dniowki'®, dlatego budowniczowie kolei musieli liczy¢ na
tanig sile robocza w postaci jencoéw wojennych, a wezesniej wieznidw (polskich
spiskowcdw 1 niemieckich rewolucjonistow z okresu Wiosny Luddw).

Ludnos¢ okoliczna skarzyla si¢ na demoralizujgce sgsiedztwo robotnikow
kolejowych, ale budowa linii byla dla lokalnych mieszkancoéw takze szansg go-
dziwego zarobku 1 to na miejscu, bez koniecznosci migrowania. Urzednicy, pro-
jektanci, architekci w znakomitej wigkszosci byli Niemcami, jednak wytycza-
nie szlakow kolegjowych dawalo prace wiclu miegjscowym murarzom, cieslom,
stolarzom, krawcom, szewcom, siodlarzom, rzeznikom, kowalom, kolodziejom,
cukiernikom, koszykarzom, §lusarzom, kamieniarzom, brukarzom, dekarzom,
kominiarzom, cukiernikom, fotografom, wreszcie rolnikom, wozakom czy drwa-
lom. Trwajace wiele miesiccy budowy stanowily rowniez rynek zbytu dla oko-
licznego przemystu, tzn. pickarni, browarow, mleczarni, cegielni, tartakow, mly-
ndéw, gorzelni czy kaflarni.

Procesy urbanizacyjne pod wplywem funkcjonowania linii kolejowych
w przypadku Bydgoszczy sg latwe do zauwazenia. Iwona Jastrzgbska-Puzowska
rozw0j demograficzny grodu nad Brda metaforycznie streszcza juz w samym ty-
tule swojej ksiazki — od miasteczka do metropolii**. Autorka ta przytacza dane
statystyczne dotyczace liczby mieszkancow wickszych miast polskich w polowie

13 R. Hardt, Przy zelaznym szlaku, Kociewski Magazyn Regionalny”, 1987, nr 3, s. 20-21.
11, Jastrzgbska-Puzowska, Od miasteczka do metropolii. Rozwdoj architektoniczny i urbani-
styczny Bydgoszczy w latach 1850-1920, Torun 2006.
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oraz na koniec XIX w. Okazuje si¢, ze Bydgoszcz w roku 1852 liczaca zaledwie
22 tysigce tychze, w roku 1900 miala juz 79 tysigcy mieszkancow, co oznacza
dynamike przyrostu demograficznego rzedu 359%! Na ziemiach polskich tylko
1.6dz zaludmiata si¢ szybcigj (przyrost o 951%)". Pamigtajac, ze wlasnie na po-
czatku lat 50. XIX stulecia przez Bydgoszcz zaczely kursowac pociagi, mozemy
postawi¢ teze, ze to wlasnie rozwoj kolei (obok industrializacji) byl waznym im-
pulsem do rozwoju miasta, zardwno pod wzgledem demograficznym, jak 1 prze-
strzennym. Historycy z Bydgoszczy wymieniaja trzy przyczyny, dla ktorych rosta
liczba mieszkancow miasta: przylaczanie osiedli podmiejskich, wysoki przyrost
naturalny 1 przede wszystkim naplyw nowych pracownikéw, szukajacych tu za-
trudnienia.

Druga polowa XIX wieku byla okresem, w ktérym miasta europejskie zaczely
si¢ modernizowa¢. Nawiazywano w tym procesie do réznych koncepcji: paryskiej
(szerokie centralne arterie, przecinajace metropolic wzdluz 1 wszerz), wiedenskiej
(centralnic umieszczone tereny zielone), wreszcie najbardzie) wplywowej teorii
,.Jmiasta ogrodu” Ebenezera Howarda. Wedlug niej miasto mialo sklada¢ si¢ z au-
tonomicznych krggow, a modelowym rozwigzaniem potrzeb mieszkaniowych byl
willowy dom, ulokowany posrod ogrodu 1 umozliwiajacy zarowno zachowanie
prywatnosci, jak 1 sgsiedzkie kontakty'e.

Wyrdznikami nowoczesnego miasta staly sic wowczas takie elementy, jak: do-
step do sieci kolejowej, transport publiczny (tramwaj lub metro), ulice z oswietle-
niem gazowym, a pdzniej elektrycznym, miejski gaz, wodociagi, kanalizacja, sie¢
szkoél o roznych profilach ksztalcenia, placowki kulturalne (teatry, kina, opery),
sie¢ telegraficzna 1 telefoniczna, charakterystyczne budowle komunalne: kamie-
nice czynszowe, domy towarowe, szkoly, szpitale, dworce kolejowe”.

Dzigki wlaczeniu w sie¢ Kréolewskiej Kolei Wschodniej w latach 1848-1851,
Bydgoszcz w drugiej polowie XIX w. zaczela spelnia¢ wszystkie wymienione
wyzej warunki 1 z prowincjonalnego miasta sredniej wielkosci urosla do rangi
metropolii, a pod wzgledem gospodarczym stala si¢ (po Gdansku 1 Elblagu) trze-
cim o$rodkiem Prus Zachodnich.

Na poczatku 1888 roku rada migjska postanowila polgczy¢ dworzec kolejowy
z centrum miasta. Pierwsza linia konnego tramwaju prowadzila na Zbozowy Ry-
nek przez ul. Gdanska 1 most Staromiejski. Kazdy z czterech kursujacych wow-
czas wagonow mogl przewiez¢ dwudziestu pasazerow. W kwietniu 1894 roku
w miescie pojawily si¢ juz tramwaje elektryczne. Wezesniej w Niemczech mial je

15 Tbidem, s. 12.
16 1. Jastrzebska-Puzowska, op. cit., s. 9-10.
17 Ibidem, s. 12-13.
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tylko Berlin, cho¢ o palme pierwszenstwa w tym wzgledzie na ziemiach polskich
rywalizujg z Bydgoszczg dwa miasta — Wroclaw 1 Gdansk'®,

Wprowadzenie tramwajoéw do miast nie bylo oczywiscie tylko elementem pre-
stizowego wyscigu pomicdzy osrodkami miejskimi. W Bydgoszczy rozwigzanie
takie wymusil przestrzenny rozwdj miasta.

Od roku 1346, tj. od wystawienia przez krdla Kazimierza Wielkiego przywi-
leju lokacyjnego, az do konca XVIII wicku ksztaltowala si¢ struktura miasta nad
Brda. Osada skladala si¢ z trzech czgsci: starowki (miasta lokacyjnego) z rynkiem,
otoczonej murami migjskimi, zamku nad rzeka 1 trzech przedmies¢ (Gdanskiego
od strony polnocnej, Kujawskiego od wschodu 1 Poznanskiego od zachodu). Gdy
Bydgoszcz na mocy pierwszego rozbioru znalazla si¢ w granicach Prus, nowe
wladze postanowily ulokowac tu osrodek administracyjny 1 garnizonowy, choc
w miescie doliczono si¢ wtedy zaledwie tysigca mieszkancow.

Przez calg pierwszg polowe XIX wicku stopniowo rozbierano mury miejskie,
co pozwolilo na rozszerzenie scislego centrum na przedmiescia, poza dotychcza-
sowy obszar zwartej zabudowy, sicgajacego rejonu obecnych ulic: Mostowej,
Gdanskiej (poczatkowego odcinka) 1 placu Teatralnego, Poznanskiej, Welniane-
2o 1 Nowego Rynku oraz Zbozowego Rynku, Bernardynskiej 1 Inowroclawskiej.
Zachowany plan miasta z roku 1800 pokazuje, ze pozostale czesci osady mialy
charakter wigjski (rozproszone gospodarstwa, pola, taki, pastwiska, ogrody, sady,
nicuzytki) albo stanowily zaplecze gospodarcze (magazyny, sklady).

Najwickszego znaczenia zaczelo nabieraé Przedmiescie Gdanskie, poniewaz
na jego obszarze wybudowano siedzibe wladz regencji bydgoskiej. Reprezenta-
cyjny, neoklasycystyczny gmach symbolizowal poczatek procesu przesuwania
si¢ centrum miejskiego. Bydgoszcz rozrastala si¢ w strong poélnocna, poniewaz
w tamtym rejonie, na terenie folwarku Bocianowo, w 1853 roku ukonczono bu-
dowe dworca 1 zwigzanych z nimi kolejowych zakladéw naprawczych. Byla to
najwicksza firma tego typu w Prusach, dlatego oferowala duza liczbe miejsc pra-
cy. Sciagajacy do Bydgoszczy pracownicy starali sic osiedlaé w poblizu zakladu.
Wladze miejskie zaplanowaly wigc na terenie Bocianowa, na polnoc od ulicy
Dworcowej, utworzenie dwoch nowych dzielnic, nazwanych imionami pary kro-
lewskiej (Friedrich — Wilhelm — Stadt 1 Elisabeth — Stadt, w rejonie placu Pia-
stowskiego) 1 projektowanych wedlug klasycznych, rzymskich regul jako siatka
placow 1 prostopadlych ulic. Miala to by¢ baza mieszkaniowa dla pracownikow
kolejowych, zatrudnionych w Dyrekcji Kolei Wschodniej (funkcjonujace) wtedy
w budynku dworcowym), na dworcu 1 w Gléwnych Warsztatach Naprawczych

8 Baz, 1 1T 1888 — tramwaj w zaprzegu, . Gazeta Wyborcza Bydgoszez™, 23 lutego 2007, s. 4,
bk, 28 IV 1894 — pierwsze po Berlinie, ,Gazeta Wyborcza Bydgoszez”, 30 maja 2003, s. 4.
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Kolei Wschodniej. Ulice Dworcowa 1 Gdanska staly si¢ wiec po 1851 roku glow-
nymi osiami rozwoju miasta'®.

Znajdujace si¢ w poblizu dworca przedmiescie Okole zachowalo wiejski cha-
rakter. Pracujacy na stacji robotnicy, zamieszkujacy t¢ dzielnice, przechodzac
codziennie przez mosty nad Brda, ,.wydeptali”, jak juz wspomniano wczesnie;j,
nowa ulice, ktorej nadano najpierw nieoficjalne, a potem urzedowe miano Czar-
nej Drogi.

Na Dworcowej (Bahnhofstrasse, nazywanej tak od 1852 roku) wybudowano
jeden z najpickniejszych obiektéw architektonicznych w Bydgoszczy. Siedzibe
wladz Kolei Wschodniej umiejscowiono w miescie nad Brda w roku 1849. Za-
czela ona tutaj swoja dzialalnosc jesienig 1852 r. Poczatkowo funkcjonowala na
Nowym Rynku, nastgpnie w budynku dworcowym, a od 1889 roku przeniesiono
ja do nowo wybudowanego budynku na dzisiejszej ulicy Dworcowej 63. Pro-
jektanci, Martin Philipp Groupius 1 Heino Schmieden z Berlina, wzorowali si¢
na niderlandzkim manieryzmie, wznoszac z czerwongej cegly trzykondygnacyjny,
podpiwniczony 1 wyposazony w funkcjonalne poddasze gmach na planie prosto-
kata, w swoim obrysie mieszczacy réwniez trzy wewnetrzne dziedzince. Dachy
pokryte zostaly angiclskg dachowka, dzisiaj zastepuja ja arkusze blachy ocyn-
kowanej. Wewnatrz umieszczono liczne biura, kasy, kancelarie, a na pierwszym
pictrze niezwykle reprezentacyjng sale posiedzen®.

Koncepcja stylistyczna budynku byla o tyle niezwykla, ze¢ manieryzm nie
byl ,.oficjalng” formg odwolan historycznych o charakterze propagandowym:
Budynki uzytecznosci publicznej we wszystkich prowincjach Prus, zarowno ratu-
sze, dworce, poczty jak i budynki najrozniejszych urzedow, zwlaszcza w drugiej
polowie XIX wieku, niejako z urzedu podporzgdkowane byly narzuconej, mini-
sterialnej z reguly koncepcji estetycznej, odzwierciedlajgcej tzw. ,, narodowego”
ducha w architekturze. Konsekwencjq takich poczynan byly stylistyczne wytyczne
do projektow nowo powstalych budynkow (...) z koniecznoscig nawigzywania do
stylu historyeznego: potnocnego gotyku, romanizmu czy renesansu®.

W okresie miedzywojennym budynek nie zmienit swej funkcji. Wprawdzie
juz w latach 30. dyrekcje okregowa kolei przeniesiono do Gdanska, a potem do
Torunia, jednak na Dworcowej nadal funkcjonowaly centralne biura kontroli fi-
nansowej, rozrachunkdéw zagranicznych, przychodnia kolejowa, a takze siedziba

Y 1. Jastrzebska-Puzowska, op. cit., s. 27-39.

2 1. Jastrzgbska-Puzowska, P. Winter, Budynek dawnej Krolewskiej Dyrekcji Kolei Wschodniej
w Bydgoszczy, [W:]| Materialy do Dziejow Kultury i Sztuki Bydgoszczy i Regionu, t. 1, 1996,
s.29-32.

2l Tbidem, s. 33.
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dyrekcji Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowego, budujacego magistrale
weglowa?.

Po drugiej wojnie swiatowej wciaz zarzadzala budynkiem dyrekcja PKP, stop-
niowo jednak likwidujaca kolejne biura. Przez dhuzszy czas brakowalo koncepcji
zagospodarowania tego zabytku. Dopiero jesienig 2013 r. gmach nabyl od miasta
UMK w Toruniu, lokujac w nim Collegium Medicum.

Druga kolejowg instytucjg w Bydgoszczy, bedaca jej wizytowka, jest dzis
PESA. Zalozone w 1851 roku Gléwne Zaklady Naprawcze Kolei Wschodniej
szybko stawaly si¢ najwigkszym zakladem w miescie. W pierwszym roku zatrud-
niono tu zaledwie 20 pracownikéw, w pod koniec lat 70. XIX wieku bylo ich juz
555, dekadg pozniej — 874, w roku 1889 — ponad tysigc (1008), na poczatku XX
wieku — 1470, a w roku 1938 az 2,5 tysigca. W ostatniej dekadzie XIX wicku za-
klady te dysponowaly 57 krytymi stanowiskami naprawczymi dla lokomotyw, 16
dla tendrow 1 104 dla wagonow. Byly nie tylko najwickszg firma w Bydgoszczy,
ale takze w calym okregu bydgoskiej dyrekeji kolejowej, obejmujacym ogromne
tereny migdzy Berlinem a Klajpeda®.

Zwiedzajacy warsztaty dziennikarze byli zafascynowani nowoczesng organi-
zacja pracy (porzadek 1 czysto$¢ w hali produkcyjnej, biezace wykresy wielkosci
produkcji nad biurkami inzynieréw 1 brygadzistow, comiesi¢gczne odprawy w ze-
spolach roboczych, precyzyjne przydzielanie zadan), a w opisach uzywali wielu
hiperbol 1 mitycznych metafor. W relacjach dominowaly sceny iscie tytaniczne,
rodem z krdlestwa Wulkana: krdlestwo Hefajstosa, pieklo hatasow®'. Zaklad ten
jako pierwszy zostal podlaczony do miejskiej elektrowni.

Powstajace w tym samym czasie budynki dworca 1 warsztaty kolejowe sym-
bolizowaly poczatek rewolucji przemystowej w Bydgoszczy. Gdy 27 lipca 1851
roku ruszyly pociagi na trasie do Krzyza, symbolicznie otworzyly si¢ przed byd-
goskimi przedsicbiorcami rynki niemieckie. Dekade pozniej, w 1862 roku, linia
kolejowa do Warszawy polaczyla zabdr pruski z ziemiami Krélestwa Polskiego
1 Rosji.

Nad Brdg zaowocowalo to w drugiej polowie XIX wicku dynamicznym roz-
wojem przemyshu opartego na pracy maszynowej o napedzie parowym. W po-
czatkach tego stulecia powstaly w Bydgoszczy mlyny, papiernie, cukrownie, ma-
nufaktury sukiennicze. W 1860 r. dziala w miescie 25 fabryk 1 duzych warsztatow,

22 1. Jastrzgbska-Puzowska, P. Winter, op. cit., s. 33-34.

B A. Lewinska, Fabryki, ktorych juz nie ma. Co zostalo z naszego przemystu?, . ,Gazeta Wybor-
cza Bydgoszcz”, 13 maja 2013, s. 4, I. Wojciak, V. Pod pruskim zaborem 1815-1920, [w:] R.
Kabacinski, W. Kotowski, J. Wojciak, Bydgoszcz. Zarys dziejéw, pod red. R. Kabacinskiego,
Bydgoszcz 1980, s. 130.

2 A. Lewinska, op. cit., s. 4.
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pod koniec stulecia juz 147%. Bardzo szybko rosla liczba zaktadéw produkuja-
cych cegly, plyty chodnikowe, rury kanalizacyjne, materialy murarskie, poniewaz
liczba koncesji budowlanych od potowy XIX wicku do 1914 roku nieustannie si¢
zwickszala. U progu pierwszej wojny swiatowej w branzy tej pracowalo okolo
3 tysigcy robotnikdw. Oznaczalo to rdwniez powolny upadek warsztatdw rzemiesl-
niczych, niemogacych nadgzy¢ za procesem coraz szybszej mechanizacji pracy.

Dzigki mozliwosci transportowania gotowych wyrobow koleja, w Bydgosz-
czy rozwinal si¢ rowniez przemysl drzewny (kilkadziesiat tartakow, stolarni, me-
blarni), produkujacy na rynek lokalny 1 krajowy 1 zatrudniajacy okolo 2.5 tysigca
robotnikdw.

Podobna liczba pracownikow znalazla zajecie w fabrykach 1 warsztatach bu-
dowy maszyn. Czwarta galaz bydgoskiego przemyshu, spozywczy, reprezento-
waly mlyny, browary oraz fabryki papierosow 1 cygar, ze znacznie skromnicjsza
liczba zatrudnionych.

Na poczatku XX wieku (w roku 1907) wszystkie zaklady przemyslowe
w Bydgoszczy dawaly prace 11 670 pracownikom. W miescie dziatalo ponad pél
tysigca fabryk 1 warsztatow rzemieslniczych. Ich wlascicielami byli na ogoét kup-
cy 1 przedsiebiorcy niemieccy pochodzacy ze Szczecina czy Berlina.

Przemyst maszynowy, produkujacy m.in. urzadzenia kolejowe, kotly parowe,
narzedzia rolnicze, maszyny do mlynow, gorzelni 1 cukrowni, po roku 1920 za-
chowal swe znaczenie w miescie. Razem z zakladami produkujacymi materialy
fotograficzne, kable, rowery, proszki do prania, wyroby gumowe, pianina 1 for-
tepiany, pozwolil Bydgoszczy na zajecie czolowego miejsca na liscie najbardziej
uprzemystowionych miast polskich?.

Coraz ludniejsze miasto moglo si¢ w krotkim czasie pochwali¢ nowoczesng
gazownig (1860 rok), zakladem oczyszczania ulic (1868 r.), zawodowa straza po-
zarng (od 1872 r.), miejskg rzeznig (1890 r.), zakladem energetycznym (1895-
-1896 r.), siecig wodociaggow 1 kanalizacji (1899 r.), oczyszczalnia Scickow na
Kapusciskach (poczatek XX wieku)?'.

W okolicach dworca kolejowego powstalo prawdziwe zaglebie hotelowe. Tuz
przy stacji, na samym koncu ulicy Dworcowej funkcjonowaly az trzy: ,,Victoria”
(pod numerem 85), ,,Heise’s Hotel”” (Dworcowa nr 87) oraz ,.Hotel du Nord™ (sa-
siednia posesja, numer 89). Doda¢ do tego trzeba najbardzie) prestizowy obiekt,
zamykajacy ciag ulicy Dworcowej po przeciwnej stronie dworca, czyli hotel ,,Pod
Orlem™. We wszystkich oprocz miejsc noclegowych miescily sie restauracje,

5 Tbidem.
% Tbidem.
27 1. Jastrzgbska-Puzowska, op. cit., s. 14-22.
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salony, sale bilardowe. Na przelomie XIX 1 XX wieku, to jest w czasach, gdy
Bydgoszcz miala kilkukrotnie mniej mieszkancoéw niz dzis, w miescie dzialato 26
hoteli 1 goscincdéw. Goscie przybywali do miasta bardzo licznie, przede wszyst-
kim w interesach handlowych, ale takze turystycznie 1 to juz od chwili, gdy po-
wstalo pierwsze polagczenie Bydgoszczy z Berlinem?,

Andrzej S. Majewicz, spadkobierca (w trzecim pokoleniu) whascicieli hotelu
,.Pod Orlem™, wspomina, ze byla to architcktoniczna perta — najnowoczesniejszy
obickt tego typu w calych Prusach Zachodnich, o ozdobnej fasadzie, dekorowa-
ny wedlug wzorcow berlinskich, z majestatycznym, zloconym orlem na szczycie
budynku. Wsrdd pozostalych hoteli w miescie wyrdznialy go takze: piwiarnia
w stylu monachijskim, pelna ztocen klatka schodowa, luksusowe sklepy, takiez
apartamenty, elektryczne oswietlenie, ogrzewanie parowe 1 hydrauliczna winda.
Zapytany przez dziennikarza o aspiracje budowniczych, stwierdza: Wraz z rozwo-
jem kolei i garnizonu wojskowego miasto rosto w sile. Mieszkali tu bogaci fabry-
kanci, kupcy, tworcy kultury, kadra oficerska. Kolej otworzyla miasto na swiat,
budowa luksusowego hotelu byla naturalng potrzebg®.

Rosnacg range Bydgoszczy potwierdzaly takze kolejne inwestycje. Dzicki
wezlowi kolejowemu miasto dorobilo si¢ nowoczesne) poczty. Dzialala ona juz
w czasach przedrozbiorowych, ale dopiero pod koniec XIX wicku wladze pruskie
dofinansowaly zakup parceli na lewym brzegu Brdy 1 budowe zespolu neogo-
tyckich budowli, a takze stajnie 1 kuznie pocztowe na bydgoskiej starowce, przy
dzisiejszej ulicy Grodzkiej 32. Ograniczenie trakcji konnej nastgpito w okresie
dwudziestolecia miedzywojennego, kiedy to wybudowano urzad pocztowy tuz
obok dworca kolejowego na ulicy Zygmunta Augusta’.

Gdy w Bydgoszczy polaczono kilka linii kolejowych, miasto stalo si¢ waz-
nym o$rodkiem administracyjnym, ale wcigz brakowalo tu uczelni. Kaiser-Wil-
helms-Institut fur Landwirtschaft mial by¢ pierwsza szkolg wyzszag w miescie.
Niemiecki patrycjat zabiegal o nig przez dwie dekady, pragnac uczynic¢ z cesar-
skiego instytutu or¢z w walce o zachowanie germanskich Kresow Wschodnich.
Uczelnia miala nie tylko ksztalci¢ miejscowe kadry agrotechniczne, umozliwié
mm zdobycie dyplomu i robienie kariery, ale takze powstrzymac , Ostflucht” 1 by¢
przeciwwaga dla masowego naplywu do miast polskich robotnikéw z prowincji
poznanskie;j.

BW. Lewandowski, Hotelowe zaglebie przy dworcu, , Gazeta Wyborcza Bydgoszcz”,
18 czerwca 2003, s. 3.

2 M. Kowalski, Spojrz, synu, to jest nasz hotel. Kiedys go odzyskamy, ,,Gazeta Wyborcza Byd-
goszcez”, 20 grudnia 2013, s. 6.

VWAL, Z trgbkq w herbie, ,,Gazeta Wyborcza Bydgoszcez”, 15 kwietnia 2005, s. 5.



56 Grzegorz Piotrowski

Cesarski Instytut Rolniczy (dzialalnos¢ czterech wydzialow: chemii rolne;,
bakteriologii 1 hodowli nasion; melioracji; higieny zwierzat; choréb roslin zain-
augurowano uroczyscie w 1906 roku) byl co prawda tylko namiastka placéwki
uniwersyteckiej, o ktérag zaczeli ubiegac si¢ rajcy miejscy w Seymie Pruskim juz
w 1872 roku (miala by¢ nad Brda ,straznicg niemieckiego ducha™), ale stanowit
jednoczesnie wazng czes¢ tzw. Hebungspolitik (podnoszenia poziomu gospodar-
czo-kulturalnego miast pruskich), majac nie tylko zapobiec odplywowi ludnosci
niemieckiej ze Wschodu, ale réwniez szerzeniu wiedzy rolniczej w prowingji,
a takze propagowaniu kultury niemieckiej wérdd Polakow, co mialo skutkowaé
przyspieszong integracjg ziemi bydgoskiej z reszta panstwa pruskiego®.

W ostatnich dwoch dekadach XIX wieku, doceniajac strategiczne polozenie
bydgoskiego wezla kolejowego, rzad pruski umiescil w tutejszym garnizonie
liczne jednostki wojskowe. Byly to: 14. Pulk Piechoty im. Hrabiego Schwerin,
3. Pulk Grenadierow, 17. Pulk Artylerii Polowej, 53. Pulk Artylerii Polowej, 15.
Pulk Artylerii Pieszej oraz 13. Pulk Lotniczy. Rosnaca liczebnos¢ wojska w Byd-
goszczy (pod koniec XIX stulecia wynosita okolo 5 tysiecy zolnierzy) byla jed-
nym z czynnikow wzrostu demograficznego 1 waznym elementem polityki ger-
manizacyjnej*.

Rozw¢j bydgoskiego wezla kolejowego przyczynil si¢ do zainicjowania rewo-
lucji przemyslowej, a w konsekwencji zmienil strukture narodowosciowa w mie-
scie. Oznaczalo to odwrdcenie trendu, wyraznego w pierwszej polowie XIX
wicku. W roku 1815 Bydgoszcz liczyla okolo 6 tysiecy mieszkancow, rozwoj
rzemiosla 1 przemystu manufakturowego zaowocowal nad Brda niemal podwoje-
niem tej liczby w 1849 roku (nieco ponad 10 tysicey). Zrédla statystyczne pozwa-
laja sformulowac teze, 1z wsrdd osiedlajacych sie w Bydgoszezy zdecydowanie
wzrosta liczba ewangelikow, czyli Niemcow, a odsetek katolikow, w wickszosci
Polakow, pomigdzy rokiem 1816 a 1852 spadl do zaledwie 26%, czyli o 15%. Do-
dajac do tego informacje, 1z okolo 7-10% ludnosci katolickiej stanowili Niemcy,
otrzymamy zaledwie kilkunastoprocentowy odsetek Polakéw w miescie liczacym
wowczas okolo 60 tysigcy mieszkancow, potencjalni czytelnicy dziennika stano-
wili 10-15%.

Wiladze pruskie zaraz po ponownym przejeciu Bydgoszczy w 1815 roku
zgermanizowaly administracje publiczng (urzednikdéw $ciggano z glebi Niemiec,
amicjscowych Polakow dyskryminowano w tym wzgledzie za rzekomo stabg zna-
jomos¢ jezyka niemieckiego), szkolnictwo (zatrudniano wylgcznie niemieckich
nauczycieli, ograniczano 1 likwidowano lekeje jezyka polskiego), niemieckim

31 J. Wojciak, op. cit., s. 165, 142.
32 Ibidem, s. 117-118.
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rzemieS$lnikom udzielano bezzwrotnych zapomdg 1 niskooprocentowanych po-
zyczek, by zacheci¢ ich do osiedlania sic w miescie, ograniczono 1 utrudniano
katolikom praktyki religijne (skasowano klasztory Karmelitow, Bernardynow,
Klarysek, a ich majatki przekazano gminom ewangelickim lub upanstwowiono),
rozebrano zabytki z czaséw przedrozbiorowych (zamek, ratusz na rynku, koscioly
Karmelitéw, Swictej Trojey, $w. Idziego, szpitale Swictego Ducha i $w. Stanisla-
wa), zamiast nich wznosza budowle w pruskim ,.stylu narodowym™, jak opisany
wyzej gmach Dyrekeji Kolei Wschodnig;.

Jednak druga polowa stulecia wykazala bezowocnos¢ tej polityki. W po-
wstajacych fabrykach zatrudniano przede wszystkim robotnikéw narodowo-
sci polskiej. W konsekwencji mozna méwié o postepujacej na przelomie XIX
1 XX wieku repolonizacji Bydgoszczy. U progu niepodleglosci ludnos¢ polska
stanowila w miescie juz okolo 20% ogolu mieszkancow, chociaz dane trudno
jednoznacznie interpretowac. W roku 1905 uwzgledniano w spisie jezyk, jakim
respondenci postugiwali sie na co dzien, jednak na Polakdéw naciskano, by po-
dawali jezyk niemiecki jako glowny, same statystyki falszowano ze wzglgdow
propagandowych, a statystyka wyznaniowa z 1910 roku nie podaje z kolei skladu
narodowosciowego katolikow, stanowigcych mnigjszosé religijng w Bydgoszcezy.
Spis uczniow szkol ludowych w roku nastepnym zawyza natomiast proporcje na
korzys¢ Polakow, poniewaz liczba 33,6% dzieci mowigcych wylacznie po polsku
nie uwzglednia wysokiej stopy przyrostu naturalnego tej grupy narodowosciowe;.
Polacy stanowili prawie 40% mieszkancoéw na podmiejskich osiedlach, a ponad
polowe na robotniczym Szwederowie®.

Ludnos¢ polska przeciwstawiala si¢ dominujgcemu w miescie nacjonalizmo-
wi niemieckiemu glownie poprzez dzialalnos¢ na niwie gospodarczej, kultural-
no-oswiatowej oraz politycznej, chociaz na tej ostatniej Polacy nie odnotowa-
li znaczacych sukcesow, bowiem wszystkie niemieckie stronnictwa polityczne
wspolpracowaly przeciwko nim.

Walka ekonomiczna byla nierowna, gdyz kupcy 1 rzemieslnicy niemieccy mo-
gli liczy¢ na wsparcie panstwa pruskiego. Mimo niesprawiedliwej konkurencji
Polacy w Bydgoszczy mogli si¢ pochwali¢ wicloma udanymi przedsiewzigciami
o charakterze spolek kredytowych. Byly to m.in. Bank — Spolka (pdznigjszy Bank
Przemyslowy), utworzony w 1895 roku, Bank Ludowy z 1902 roku, zalozony
siedem lat pozniej Bank Bydgoski, towarzystwo akcyjne pod nazwg Bank Dys-
kontowy, zalozony w roku wybuchu pierwsze] wojny swiatowej.

Spotka Budowlana, zalozona w 1903 roku, rozprowadzala piecdziesiecio-
markowe akcje wsrod mieszkancéw miasta, ale takze wsrod dzialaczy polskich

32 J. Wojciak, op. cit., s. 95-101, 119-121.
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w calym zaborze pruskim, w celu zgromadzenia funduszy niezbednych do zaku-
pu lokalu dla polskich stowarzyszen spoleczno-kulturalnych. Dom Polski powstal
ostateczniec w roku 1906 przy dzisiejszej ulicy dr. Emila Warminskiego.

Polskg swiadomos¢ narodowg podtrzymywaly rowniez Towarzystwa Przemy-
stowe 1 Kupieckie, prowadzace takze kursy 1 wyklady, podnoszace kwalifikacje
zawodowe swoich czlonkéw. Wsrdd nich dominowaly wplywy endecji, ktéra
rowniez w Bydgoszczy w kontrze do dzialan Hakaty prowadzila akcje ,.swoj do
swego’’, naklaniajacg do kupowania wylgcznie polskich towaréw w sklepach Po-
lakow.

Otwarte wystgpienia przeciwko polityce wladz pruskich w zgermanizowa-
nym miescie nie mialy wielkich szans powodzenia, czego dowiodt strajk szkolny
u schylku roku 1906. Nie mial on w Bydgoszczy masowego charakteru 1 trwal
kroétko.

Znacznie skuteczniejsze mialy si¢ okaza¢c domowe lekcje jezyka 1 literatury
polskiej z uzyciem potajemnie kolportowanych podrecznikdéw, masowe manife-
stacje patriotyczne, amatorskie inscenizacje historyczne, rozwijanie czytelnictwa
ludowego, bezplatne rozdawanie polskich elementarzy, katechizmow, $piewni-
kow, fundowanie stypendidw dla polskiej mlodziezy, otwarte kursy jezyka, lite-
ratury 1 historii Polski, zbiorowe wycieczki do cieszacej sic swobodami autono-
micznymi Galicji. Oprocz wymienionych juz towarzystw akcje te organizowaly
bydgoskie gniazda ,.Sokota™, koltka $piewacze, Towarzystwo Robotnikéw Polsko-
-Katolickich (najliczniejsza organizacja polska w miescie), Towarzystwo Pomocy
Naukowej im. Karola Marcinkowskiego, Towarzystwo Samopomocy Naukowej,
spolka akcyjna Ksiggarnia Polska czy tez Towarzystwo Czytelni Ludowych.

Aktywnie w obronie polskosci wystgpowaly rowniez miejscowe emancypant-
ki, dzialajgce w ramach Towarzystwa Pomocy Naukowej dla Dziewczat, Towa-
rzystwa Gimnastycznego ,,Sokol”, Towarzystwa Kobiet Pracujacych 1 w Czytelni
dla Kobiet.

Wazng role w podtrzymywaniu polskiej swiadomos$ci narodowej odgrywala
prasa codzienna. Pierwsze, nicudane, proby wydawania polskiego organu praso-
wego odnotowano w latach 1891-1894. Wickszym powodzeniem wsrod czytel-
nikow cieszyl si¢ dziennik ,,Gazeta Bydgoska™, jednak szykany administracyjne
spowodowaly jego upadek finansowy w marcu 1902 roku, po czterech latach
dzialalnosci. Pierwsza edycja ,,Dziennika Bydgoskiego™ miala podobna historie,
jednak gazeta odrodzila si¢ w styczniu 1908 roku, by u progu wielkiej wojny miec
szesciotysicczny naklad, przypomnijmy, ze w samym miescie, liczagcym wow-
czas okolo 60 tysiecy mieszkancow, potencjalni czytelnicy dziennika stanowili
10-15%.
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Nie udalo si¢ jednak Polakom stworzy¢ wlasnej reprezentacji polityczngj
ani w radzie miejskiej, ani tez w sejmie pruskim. Przeszkadzalo w tym przede
wszystkim prawo wyborcze, wymagajace jawnego glosowania. Niemieccy przed-
sigbiorcy mogli wigc szykanowac osoby glosujace na kandydata polskiego, totez
Polacy w zdecydowanej wickszosci nie uczestniczyli w wyborach. Funkcjonowat
co prawda w miescie narodowy Bydgoski Komitet Wyborczy, organizujacy wiece
protestacyjne przeciwko politycznej dyskryminacji polskiej mnigjszosci narodo-
wej, nieustannie rosta liczba glosow oddawanych na polskiego reprezentanta, jed-
nak tylko raz (w roku 1893) wobec rozdzwickdw wsrod stronnictw niemieckich
1 przy poparciu nicktorych z nich, Socjaldemokratycznej Partii Niemiec 1 Zjedno-
czenia Wolnomyslnego, udalo si¢ wyborcom przeforsowaé kandydature Polaka
do Reichstagu®'.

Stefan Hartmann, analizujac strukturg etniczng Pomorza Gdanskiego na prze-
lomie XIX 1 XX wieku, stwierdza, ze polskie stowarzyszenia kulturalne, ekono-
miczne 1 polityczne, banki 1 gazety, dzialalnos¢ spolecznikdéw 1 duchowienstwa
w Owczesnej sytuacji nie mogly odnies¢ wickszych sukcesow, poniewaz dominu-
jacy liczebnie Niemcy mieli zdecydowana przewage gospodarcza nad zywiolem
polskim?3,

Wybuch pierwszej wony $wiatowej zradykalizowal dzialania niemieckich
nacjonalistow. Oddalona o 50 kilometrow od granicy rosyjskiej Bydgoszcz sta-
la si¢ miastem niemal frontowym. Na mocy stanu wojennego, wprowadzonego
juz 2 sierpnia 1914 roku, dokonywano rewizji w domach polskich dzialaczy, za-
ostrzono nadzor administracyjny nad ,,Dziennikiem Bydgoskim™, zakazano orga-
nizowania zebran publicznych, ograniczono mozliwos¢ korzystania z komunika-
¢ji kolejowe.

Wickszos¢ polskich organizacji zawiesila swojg dzialalnosé. Ich przywodcey
zachowywali zreszta postawe lojalistyczna, powszechne bylo takze wsrdd byd-
goszczan przekonanie, ze to panstwa centralne wygraja wojne. Dopiero kolejne
kleski Niemiec 1 Austro-Wegier rozbudzily na nowo polskiego ducha narodo-
wego. W polowie listopada 1918 roku powstala Polska Rada Ludowa na miasto
Bydgoszcz 1 okolice, podporzadkowana Naczelnej Radzie Ludowej w Poznaniu
1 otwarcie mowigca o odrodzeniu niepodleglej Polski, obejmujace) takze ziemie
zaboru pruskiego. Jednak gdy wybuchlo powstanie wielkopolskie, Bydgoszcz
stala si¢ glownym niemieckim osrodkiem polityczno-administracyjnym na pol-
nocnych Kujawach. Szowinisci demolowali polskie sklepy, napadano siedziby
3 J. Wojciak, op. cit., s. 146-153.

35 S. Hartmann, Stosunki etniczne na Pomorzu Gdanskim okolo 1900 roku, |w:] Bydgoszcz.

Miasto wielu kultur i narodowosci, pod red. K. Grysinskiej, W. Jastrzebskiego, A.S. Kotow-
skiego, Bydgoszcz 2009, s. 335.
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polskich instytucji, na dworcu kolejowym dokonywano aresztowan podréznych
o polskich nazwiskach. Wielu kolejarzy ochotniczo wstgpito do batalionow
Grenzschutzu, walczacych z powstancami. Niechlubnie wyréznili si¢ w starciu
pod Szubinem: Podczas bitwy stoczonej pod Szubinem dopuszczali sie Zolnie-
rze niemieccy okrucienstw na Polakach. Naoczny swiadek opowiada, ze Niemcy
o rannych zolnierzy polskich nie troszezyli sie zupelnie. Z poleglych zdzierano
mundury i buty, pozostawiajgc ich tylko w koszuli. Poniewaz nie bylo opieki le-
karskiej, ranni odwiezieni przez obywateli i gospodarzy do miasta padali na ulicy.
Pomocy i zywnosci Niemcy zakazywali udziela¢ rannym. Jencow polskich bito
kolbami. Odznaczyli sie przy tym uzbrojeni urzednicy kolejowi z Bydgoszczy i Zol-
nierze, ktorzy odgrazali sie, Ze wszystkich pozabijajq.

Gdy 7 maja 1919 roku Niemcy poznali postanowienia traktatu wersalskiego,
w miescie doszlo do licznych demonstracji 1 protestow przeciwko wlaczeniu Byd-
goszczy w granice Polski. Do ostatnich star¢ z Niemcami opuszczajgcymi miasto
doszlo jeszcze w styczniu 1920 roku. Jednak wladzg Bydgoszczy przejmowal
stopniowo Podkomisariat Naczelnej Rady Ludowe;j, przygotowujacy kadry pol-
skiej administracji (werbunek kandydatow, kursy poprawnej polszczyzny, polscy
delegaci w niemieckich urzedach)®.

Jeszcze przed formalnym objeciem wladzy w miescie przez Polakéw zaczal
si¢ exodus ludnosci niemieckiej, w zwigzku z czym w Bydgoszczy doszlo do
znaczacych zmian w strukturze narodowosciowej. Pierwsza fala emigrantow ru-
szyla z dworca kolejowego na Zachdd zaraz po ogloszeniu postanowien traktatu
wersalskiego. Do konca roku 1919 z miasta wyjechalo okolo 20 tysieccy Niem-
cow, w nastepnym ponad 15 tysiecy, wreszcie w 1921 r. nieco ponad 9 tysiecy.
W ten sposob Bydgoszcz zupelnie zmienila swe oblicze. Jeszcze w 1919 roku
Polacy stanowili w miescie niespelna 20% mieszkancow, ale w okresie I Rzeczy-
pospolitej juz ponad 80%, a liczebno$¢ mniejszosci niemieckiej spadla do kilku
(okolo dziewigciu) tysiecy, co stanowilo zaledwie 6,5% bydgoszczan. Jednak az
do lat 30. XX wieku w reku niemieckich wlascicieli znajdowalo si¢ okolo 30%
nieruchomosci w miescie, okolo 40% gospodarstw rolnych na przedmiesciach,
wickszo$¢ duzych zakladow™.

Na miejsce Niemcow do Bydgoszezy naplyneli nowi mieszkancy. Byli to za-
rowno swojacy z Wielkopolski 1 Kujaw, ale takze przybysze z Polski centralnej

3 Powstanie Wielkopolskie 1918-1919. Wybor Zrédel, wyb. 1 oprac. A. Czubinski i B. Polak,
Poznan 1983, s. 255.

37 J. Wojciak, op. cit., s. 172-179.

38 7. Bieganski, Mniejszosci narodowe w Bydgoszczy w okresie Drugiej Rzeczypospolitej —
zarys problemu koegzystencji spolecznosci wielonarodowosciowej, [w:| Bydgoszcz. Miasto
wielu kultur i narodowosci, op. cit., s. 11-13.
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1 Galicji oraz niewielkie grupy reemigrantéw z Westfalii 1 Stanow Zjednoczo-
nych. Wielu rdzennych bydgoszczan z niepokojem obserwowalo te potoki imi-
grantow na dworcu kolgjowym. Masowy ich napltyw spowodowal z jednej strony
zacie$nienie wiezi towarzyskich 1 gospodarczych z migjscowymi Niemcami, kto-
rzy zdecydowali si¢ pozostac w Bydgoszczy, a takze zanik antagonizmdw naro-
dowych miedzy sgsiadami, a z drugiej strony powstanie nowych stereotypow.

Juz w latach 20. zmniejszylo si¢ poczucie obcosci wobec niemieckich miesz-
kancow miasta, a z biegiem czasu wzrastala $wiadomos$¢ wspolnoty kulturowe;:
Mieszkancy jednego domu, a nawet jednej dzielnicy znali si¢ zwykle bardzo do-
brze i dlugie lata zyli w zgodzie. (...) Sprzyjaly temu zarowno pewne cechy obu
grup, jak i pamieé wspolnej przesziosci; ta zblizata w kazdym razie do siebie
mieszkancow zasiedzialych. Bez wzgledu na narodowo$é mieli oni sobie wiele
do powiedzenia — i o wspolnie przezytych kataklizmach, i o stosunkach, ktore pa-
nowaly za ich dziecinistwa i za ich miodosci. Nierzadko spotykalo sie obywateli,
ktorzy brali udzial w wojnie prusko-francuskiej w 1870 roku. Byli wsrod nich
i Niemcy, i Polacy... Na tysigce liczyli sie wsrod obu narodowosci weterani I woj-
ny swiatowej. Ponadto zyla jeszcze wspolna pamie¢ dobrobytu, ktory panowal
w Rzeszy po 1870 roku, urzgdzen socjalnych zaprowadzonych przez Bismarcka,
praworzgdnosci pruskiej®.

W latach 1918-1923 Bydgoszcz opuscilo lacznie okolo 27 tysiecy Niemcow.
Liczba ludno$ci w miescie jednak nieustannie rosta, a przybysze w zdecydowanej
wickszo$ci byli Polakami. W okresie migdzywojennym przyrost ludnosci w Byd-
goszczy wyniost az 54 tysiace 0sob (w 1920 roku bylo to 84 054 osoéb, aw 1939 .
— 143 237 0s6b™). Przyjezdzali tu urzednicy panstwowi i komunalni, prawnicy,
nauczyciele, wojskowi 1 kolejarze, zapelniajac luke, jaka powstala po wyjezdzie
niemieckich pracownikow. Miejsce Niemcow zajeli przybysze z wielkopolskich
oraz pomorskich wsi 1 miasteczek, a takze imigranci z ziem dawnego Krolestwa
Polskiego 1 Galicji. Tych ostatnich postrzegano w Bydgoszczy jako ,.innych” Po-
lakow. W pierwszych latach niepodleglosci w liczbie okolo 10 tysiecy stanowili
az 10% mieszkancoéw miasta. W oczach . tutejszych™ Polakow byli oni rodzajem
szaranczy, pogardliwie nazywanej ,.bosymi antkami”, ,.galilejg”, ,.chadziajami”
czy tez ,,Ruskami”, Zajmowali rzekomo najlepsze posady, zabierali micjscowym
prace 1 zarobki, wykupywali sklepy 1 zaklady. Skroty mys$lowe, przytoczone wy-
zej, to Swiadectwo negatywnej kategoryzacji spolecznej 1 podzialu ,my” kontra
,.oni”. Stereotypy te mialy si¢ utrzymywac az do lat 30. XX wieku 1 przyczynily

¥ 7. Raszewski, Pamigmik gapia. Bydgoszcz, jakq pamigtam z lat 1930-1945, Bydgoszcz
1994, s. 181-182. Cyt. za: Z. Bieganski, op. cit., s. 13.

40W. Kotowski, VI. W latach Drugiej Rzeczypospolitej 1920-1939, |w:]| Bydgoszcz. Zarys dzie-
Jjow..., op. cit., s. 180.
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si¢ do zamykania si¢ w obrebie wlasnych grup spolecznych, zardéwno wsrod miej-
scowych, jak 1 przybyszow.

Jednak funkcjonowanie w Bydgoszczy duzego wezla kolejowego umozliwito
szerszy kontakt pomigdzy Polakami z rdznych zaborow 1 przyspieszylo proces dy-
fuzji kulturowej, czyli przenikania si¢ elementow z jednej kultury do drugiej, a tym
samym zacierania si¢ roéznic psychospolecznych, kulturowych 1 obyczajowych. In-
teligencka imigracja z Galicji przyczyniala si¢ do rozpowszechnienia wsrod ludno-
$ci miasta wzorowej, literackiej polszczyzny, urzednicy 1 artysci przetamywali tez
stereotyp Bydgoszczy jako miasta bedacego pustynig kulturalng. Proces integracji
miedzy Polakami z roznych dzielnic mialo tez przyspieszy¢ w miescie rosngce za-
grozenie niemieckie, nakazujace przedefiniowaé relacje ,my” i ,,oni”*".

Jednym z pretekstéw rozpetania wojny miata by¢ dla Hitlera sprawa ekstery-
torialnej linii kolejowej, przecinajacej . polski korytarz”. Jednak dworzec kolejo-
wy juz wczesnigj przyciagal uwage wielu mieszancow, stanowigc symboliczne
odzwierciedlenie stosunkdéw narodowosciowych w miescie. W okresie powstania
wielkopolskiego represjonowano tu Polakoéw, o czym wspomniano wczesniej,
stad wyruszaly na Zachdd tysigce Niemcow po przegrane] wojnie, tu wreszcie
zogniskowaly si¢ antysemickie uprzedzenia polskich endekdw, dominujacych na
bydgoskiej scenie polityczne) w okresie dwudziestolecia miedzywojennego.

Chociaz Zydzi po 1918 roku stanowili w miescie zaledwie okolo 1,5% ogétu
ludnosci®?, zjadliwy ,,Szabes — Kurier” poswiccal im wiele uwagi, pod kazdym
pretekstem pigtnujac odmienno$é tej mnigjszosci narodowej. Juz w pierwszym
numerze pisma niemal calg szpalte zajmowal rysunek, na ktérym niechlujne po-
stacie o wybitnie semickich rysach maszeruja od ulicy Dworcowej w strong ulicy
Dhugicj. Ow ,satyryczny”, zgodnie z linig pisma, rysunek opatrzono podpisem:
Widok przyszlego dworca w Bydgoszczy specjalnie wybudowanego dla wygody
tutejszych Srulow przez Judeo-Polski Zwiqzek Tandeciarzy*®. Czgsta byla wobec
Zydéw niecheé, spowodowana ich konkurencja w handlu. Akcje §wiateczne, po-
legajace na bojkotowaniu zydowskiego handlu, typu ,.Bydgoszcz bez Zydow™,
Ltygodnie antyzydowskie™, nasilily si¢ pod koniec lat 30. Nie mozna jednak
uznaé, ze bydgoszczanie w swej masie byli antysemitami, chociaz pamictano,
czemu czesto dawano wyraz, o proniemieckiej, a wigc antypolskiej postawie
mnigjszosci zydowskiej w czasach zaborow™.

1 J. Kutta, ,, Inni” Polacy w miedzywojennej Bydgoszczy, [w:] Bydgoszcz. Miasto wielu kultur
i narodowosci, op. cit., s. 48-56.

12 7. Bieganski, op. cit., s. 15.

B Szabes — Kurier: Pismo humorystyczno-satyryczne, ukazujqce si¢ co drugi szabes”, nr 1,
Bydgoszcez, 6 wrzesnia 1924, s. 1.

4 7. Bieganski, op. cit., s. 15-18.
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Powstajacy w Bydgoszczy wezel kolejowy przyczynil si¢ do zmiany takze
w zakresie struktury zawodowej w miescie. Na poczatku lat 80. XIX wieku ro-
botnicy najemni w przemysle, rzemiosle 1 budownictwie stanowili 38,1% lud-
nosci czynnej zawodowo, wojsko, administracja, wolne zawody 23,1%, zatrud-
nieni w handlu 1 gastronomii 10,0%, a sluzba domowa az 11,4%. Polakow nie
spotykalo si¢ wowczas wsrod urzednikow panstwowych 1 komunalnych oraz
wsrod oficerow 1 podoficerow, a takze wsrod funkcjonariuszy 1 robotnikow ko-
lejowych, co bylo efektem germanizacyjnej polityki panstwa pruskiego, po raz
drugi wprowadzanej w zycie w latach okupacji 1939-1945. Polacy dominowali
natomiast wsrod pracownikow najemnych w przemysle, rzemiosle 1 budownic-
twie. U schylku pierwszej wojny swiatowej 1 w czasie powstania wielkopolskiego
bydgoscy kolejarze byli na ogol niemieckimi szowinistami, ale juz we wrzesniu
1939 roku pracownicy stacji Bydgoszcz Gloéwna z bronig w rgku beda zwalczad
dywersantow na ulicach miasta 1 na terenie dworca®.

W srodowisku bydgoskich kolejarzy w warsztatach Kole1r Wschodniej w roku
1853 doszlo do pierwszego strajku robotniczego w miescie. Powodem protestu
bylo znaczne obnizenie plac w zakladzie. Strajk zostal jednak zlamany, a przy-
wodcow wystgpienia aresztowano.

Pod koniec XIX wieku najwicksze wplywy wsrdd robotnikow miala Socjal-
demokratyczna Partia Niemiec (SPD), ktorej zwiazki zawodowe na przelomie lat
1890/1891 skupialy okolo 200 czlonkéw, a w 1907 roku juz 1576. W 1901 roku
powstal w Bydgoszczy Socjaldemokratyczny Zwigzek Wyborczy, prowadzacy
kampanie wyborcze do wladz samorzadowych 1 panstwowych*.

Polityczny podzial Pomorza po traktacie wersalskim wymusil nie tylko utwo-
rzenie posterunku kontroli granicznej w Tezewie, ale takze uregulowanie kwestii
tranzytu kolejowego pomiedzy Rzeszg a Prusami Wschodnimi. Poczatkowo trzy
pary niemieckich pociggdw kursowaly przez most w Opaleniu, ale od 1921 r. jego
role przejela przeprawa tczewska. Mialy tedy przejezdzaé zamknicte niemieckie
pociagi niepodlegajace kontroli paszportowo-celngj (paszport nie byl potrzeb-
ny, ale na dworcach poczatkowo nie wolno bylo nawet otwierac okien, a policja
pilnowala, by nikt nie wsiadal do wagonow, cala obstuga byla zas polska), po-
ciagl te wjezdzaly na terytorium Polski od stacji Wierzchowo Czluchowskie (od
granicy z Niemcami) albo od Bozegopola Wiclkiego (od strony Wolnego Miasta
Gdanska) 1 zmierzaly do Malborka. Inna trasa tranzytowa prowadzila z Pily przez
Bydgoszcz 1 Torun do Itawy. Poniewaz za tranzyt osobowy 1 towarowy Niemcy
zobowiazani byli placi¢ we frankach szwajcarskich lub dolarach 1 stale zalegali

4 J. Wojciak, op. cit., s. 121-123; W. Kotowski, op. cit., s. 206.
46 J. Wojciak, op. cit., s. 153; 154-156.
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z oplatami, w 1936 r. Polska czasowo (od 7 lutego do 15 maja) wypowiedziala
umowe paryska z 1921 roku 1 calkowicie wstrzymala ruch niemieckich pocig-
gow przez terytorium panstwa. Powodem byly wzgledy ekonomiczne — oplaty
tranzytowe (w kwocie ok. 250-280 miliondow zlotych) stanowily ok. 15% wply-
wow do budzetu narodowego. Po ugodzie (zmnicjszono stawki oplat, a I1l Rzesza
zobowigzala si¢ do splaty zadluzenia, przysylajac do Polski maszyny dla cen-
tralnego Okregu Przemysltowego 1 urzadzenia do sterowania ruchem kolejowym)
ograniczono liczbe pociagow 1 wyznaczono tylko jedna trase przejazdu — przez
Tczew. Upokarzajaca dla Niemiec konieczno$¢ placenia za tranzyt wielkich sum
w deficytowych dewizach mogla znaczaco przyspieszy¢ decyzje Hitlera o zaata-
kowaniu Polski®’.

Polityka zawazyla rowniez na polskim tranzycie z Warszawy do Gdyni przez
terytorium Prus Wschodnich 1 Wolnego Miasta. Trasa miala przebiegac przez Gar-
deje 1 Malbork albo Itawe 1 Malbork, ale w praktyce (podstawe prawng stanowily:
artykul 98. Traktatu Wersalskiego z 28 czerwca 1919 r., a za nim konwencja tran-
zytowa z 21 kwietnia 1921 r.) wickszos¢ polskich podréznych wybierata podroz
nad morze w relacji Warszawa — Dzialdowo — Brodnica — Grudziadz — Laskowi-
ce — Gdansk — Gdynia (o dlugosci 407 km) lub Warszawa — Torun — Bydgoszcz
— Tezew — Gdansk — Gdynia (o dlugosci 467 km). To ostatnie bylo najdluzsze,
ale najszybsze (podrdz trwala okolo 7 godzin). Okrezna trasa pozwalala na unik-
niccie wysokich oplat w ramach niemieckich taryf kolgjowych oraz przesiadki
w Gdansku, a przedtem czasochlonnej zmiany czola pociagu w Laskowicach na
linii z Brodnicy 1 Dzialdowa*.

Funkcjonowanie niemieckiego tranzytu kolejowego przez polskie Pomorze
mialo jeszcze jeden aspekt. Wywiad wojskowy wykorzystal fakt, ze pomiedzy
Chojnicami a Tczewem pociagi prowadzily polskie zalogi. Tajne biuro ekspozytu-
ry I Oddzialu Sztabu Generalnego w nadgranicznej Bydgoszczy, ktorego szefem
byl major Jan Zychon, w latach 1934-1939 zorganizowalo na tym odcinku akcje
wykradania 1 kopiowania niemieckiej poczty dyplomatycznej, prototypow broni,
dokumentdéw. Do wspdlpracy zwerbowano wielu maszynistow, konduktoréw, ro-
botnikow kolejowych, pocztowcow, ale takze przestepcow (zlodziei, wlamywa-
czy 1falszerzy dokumentow). Zazwyczaj kolejarze na trasie przejazdu wyrzucali
z wagondw pocztowych w umowionych migjscach worki z poczta 1 przesylki. Ich

Y Lyck, Tranzyt przez Pomorze i WMG (1920-1939), Forum dyskusyjne Warminsko-Mazur-
skiego Towarzystwa Milosnikow Kolei Olsztyn, http://www.wmtmk.pl/forum/printview.
php?t=509&start=0 (dostgp: 30.12.2013).

48 M. Przegietka, Tranzyt przez Pomorze i WMG (1920-1939), Forum dyskusyjne Warminsko-
-Mazurskiego Towarzystwa Mitosnikéw Kolei Olsztyn, http://www.wmtmk.pl/forum/view-
topic.php?p=9098 (dostep: 30.12.2013).
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zawartos¢ byla przegladana, kopiowana 1 starannie zamykana. Worki ponownie
plombowano 1 przy pomocy zaufanych ludzi tadowano do wagonow pocztowych,
ktore mialy lada chwila opusci¢ polskie terytorium®.

Panstwo polskie docenialo polityczng role kolei. Jozef Pilsudski stwierdzit
jednoznacznie: Kolej jest czynnikiem sily armii tak wielkim, ze bez opanowania
ruchu nie ma mowy o wojnie. Kolej w reku — kraj w reku®. Takze w czasach
pokojowych wojskowi mieli duzo do powiedzenia na kolei. Budowe magistra-
Ii weglowej w Bydgoszczy rozpoczeto od polozenia torowiska, ktore duzym
lukiem od wschodu 1 pélnocy mialo omingé miasto. Powstal nowy most przez
Brde, postawiono nowe stacje (Bielawy 1 Bydgoszcz Wschad), rozbudowano we-
zel w Maksymilianowie 1 liczne bocznice na poélnoc od miasta. Jednak zaczal
si¢ ogolnoswiatowy kryzys gospodarczy 1 trzeba bylo poszukaé prywatnego in-
westora, aby zrealizowa¢ ten wazny ckonomicznie i politycznie (trwala wojna
celna z Niemcami, grozaca ckonomiczng zapascia Polski) projekt. Znaleziono
dwie francuskie firmy, Banque de Payc du Nord i1 Schneider & Co, ktore wraz
ze Skarbem Panstwa utworzyly Spdlke Akeyjna Francusko-Polskie Towarzy-
stwo Kolejowe. W zamian za zainwestowane picnigdze firma przejmowala tra-
s¢ na wlasnos¢ w okresie 1931-1975 r. Dzigki tej spolce (jej kolejarze nosili na
czapkach logo FPTK) dokoficzono obwodnice Bydgoszczy, zbudowano odcinek
z Nowej Wsi Wielkiej przez Bydgoszcz, Koscierzyne 1 Kartuzy do Gdyni. Jego
dlugos¢ wynosita 205 kilometréw, a miala na to wplyw opinia Sztabu Generalne-
20 Wojska Polskiego, ktory to odrzucil projekt budowy linii po zachodniej stronie
Brdy, czego bardzo domagaly si¢c wladze samorzadowe powiatu koronowskiego.
Zdecydowaly wzgledy strategiczne 1 Koronowo pozostalo na uboczu glownych
szlakow kolejowych’.

Sie¢ kolejowa na opisywanym obszarze odegrala wazng role w poczatkowym
okresie I wojny swiatowej. Przechwycenie przez korpus generala Guderiana nie-
uszkodzonego mostu nad Brda w okolicach miejscowosci Sokole Kuznica odcig-
o trzon Armii ,,Pomorze™ od Bydgoszczy 1 przyczynilo si¢ do kleski polskiego
ugrupowania w Borach Tucholskich.

Pod koniec wojny 1tuz po niej pociagi odegraly duzgrole w zmianie struktury na-
rodowosciowej na ziemiach polskich. Pod koniec stycznia 1945 roku ewakuowali

4 W Jastrzebski, Major Zychon i bydgoska ekspozytura wywiadu, Bydgoszez 1994; A. Jen-
drzejewski, Polski wywiad wojskowy w Wolnym Miescie Gdansku w latach 1920-1930,
Gdansk 2013; W. Skéra, Dzialalnosé¢ gdanskiej ekspozytury polskiego wywiadu wojskowego
w latach 1920-1930 (Pomorze Zachodnie, Prusy Wschodnie i Wolne Miasto Gdarisk), Poznan
2011.

50 Dzieje kolei w Polsce, op. cit., s. 41.

31 ITbidem, s. 272-273.
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si¢ nimi niemieccy cywile, w panice ucickajacy przed nacierajaca Armig Czerwo-
ng. Mimo masowego exodusu, na ziemiach polskich pozostalo w chwili zakoncze-
nia II wojny $wiatowej okolo 10 milionéw Niemcow. Ich wysiedlanie rozpoczgto
decyzja plenum KC PPR z dnia 25 marca 1945 roku. Wysiedlanych umieszczano
w wagonach towarowych, ograniczono 1lo$¢ rzeczy, zywnosci 1 gotowki, jaka
mogli zabra¢, wiele transportéw bylo po drodze atakowanych 1 okradanych przez
rabusiow. Z punktu widzenia prawa miedzynarodowego akcja byla bezprawna,
poniewaz rozpoczgto ja przed formalnym zarzadzeniem przesiedlen ludnosci
przez przywddcow wielkich mocarstw 1 uméw migdzynarodowych. W transpor-
tach, kiecrowanych do punktu zbornego w Szczecinie Gumiencach, wysiedlono
takze nielicznych juz wowczas Niemcow z Pomorza, Kujaw 1 Bydgoszczy>2.

Kolej upolityczniona byla rowniez w latach powojennych, gdy nowe wladze
juz umocnily swoja pozycje. W roku 1947 sejm uchwalil trzyletni plan rozbu-
dowy gospodarki, ktorego najwaznigjszym elementem byl rozwoj transportu
publicznego, ze szczegdlnym uwzglednieniem kolei. Rzucone wowczas hasto
,-wyscigu pracy”, kolejarze realizowali na rdézne sposoby: oszczedzajac wegiel,
uzywajac gorszych jego gatunkéw, wydluzajac czas pomiedzy okresowymi na-
prawami parowozow, doczepiajac do skladu wicksza liczbe wagondw, skracajac
czas przegladow 1 napraw. Ilustracja tych dzialan moze by¢ np. film pt. ,.Czlowiek
na torze”, ukazujacy propagandowy charakter ,,wspolzawodnictwa pracy™ 1 nie-
jednoznaczna motywacj¢ kolejarskich , stachanowcow™.

Jedna z zalog parowozowni Bydgoszcz Gléwna wymyslila jeszcze jeden spo-
sob bicia rekordéw wydajnosci. W marcu 1950 r. zobowigzala si¢ ona do osia-
gnigcia na swym parowozie przebiegu 90 tys. kilometréw bez plukania kotla i na-
praw oraz przejechania w ciggu doby 500 kilometrow (do tego motywu odwoluje
si¢ film dokumentalny Polskiej Kroniki Filmowej pt. ,.Kolgjarskie slowo™). Re-
kawice podjelo wiele bydgoskich druzyn parowozowych 1 remontowych, ponie-
waz wlasnie na przebiegajaca przez miasto magistralg weglowg skicrowana byla
uwaga propagandzistéw, gloryfikujacych dokonania ,,bohateréw pracy socjali-
stycznej”™.

Kolejarze, pragnacy odbudowania swojego poczucia wartosci w spoleczen-
stwie wedlug standardow przedwojennych, w latach 70. widzieli juz spadek pre-
stizu swego zawodu, wyrazajacy si¢ m.in. postepujacg jego feminizacja®. Malo

52 L. Adamczewski, Burza nad Provinz Pommern. Upadek prowincji pomorskiej Trzeciej Rze-
szy, Gdansk 2012, s. 306-319.

53 G. Kotlarz, Dzieje kolei normalnotorowych na Kujawach, [w:] Dzieje kolei w Polsce..., op.
cit., s. 275-276.

3 M. Jarzgbek, D. Keller, Rozdzial wprowadzajgcy, [w:] Dzieje kolei w Polsce. .., op. cit., s. 54-
-55.
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kto w Polsce pamicta, ze strajki w 1980 roku zaczeli nie stoczniowcy, a kolejarze
wlasnie. W lipcu tego roku zaprotestowali pracownicy wezla lubelskiego. Powo-
dami byly zle warunki pracy, naduzycia finansowe dyrekcji, oszukiwanie pra-
cownikow, bledne decyzje ekonomiczne przedsicbiorstwa. Oliwy do ognia dolaly
takze notoryczne braki w sklepach, zwlaszcza miesa oraz artykuldéw codziennego
uzytku. W dodatku 1 lipca 1980 roku wladze wprowadzily podwyzki cen mig-
sa 1 wedlin. Juz na przelomie 1979 1 1980 lubelscy kolgjarze w porozumieniu
z KOR-em zamierzali zalozy¢ wolne zwiazki zawodowe na wzor tych z Wybrze-
za. Po lipcowej podwyzce zalozyli komitet strajkowy.

Ich zadania odzwierciedlaly nastroje w calej grupie zawodowej. Szczegdlowe
zarzuty dotyczyly niedoinwestowania kolei, zwlaszcza w zakresie taboru (bra-
kowalo zaréwno wagonow osobowych, jak 1 towarowych), trudnych warunkéw
pracy, braku odpowiedniej odziezy roboczej, zlych warunkéow w kolejowych
mieszkaniach, a takze obnizenia prestizu zawodu kolejarza, zwlaszcza w poréw-
naniu z okresem przedwojennym 1 uprzywilejowanymi grupami zawodowymi
(milicjantami, zolnierzami, goérnikami). W strajku lubelskiego wezla PKP, rozpo-
czetym 17 lipca, wzicla udzial cala zaloga (ponad 2 tysigce 0sob), ale nie udalo
si¢ je) namowié do akeji solidarnosciowych kolejarzy z innych stacji. Zbyt silny
byl jeszcze etos zawodu: Np. kolejarze z Chelma odpowiedzieli, ze nigdy tak nie
bylo, i przed wojnq, i teraz, zeby kolej strajkowala, my jestesmy jak lekarze — nie
mozemy strajkowac. W odpowiedzi uslyszeli, ze sq tamistrajkami*.

Protesty jednak ogarnely caly kraj. W Bydgoszczy jako pierwsi 18 sierpnia
1980 roku pracg przerwali pracownicy Przedsicbiorstwa Robot Kolgjowych.

How railroads contributed to growth of a modern city?
keywords: Bydgoszcz, railroads

Summary

In this article, the author presents modernization of social life under the influ-
ence of railroads. He focuses his attention on the city on the Brda River, its imme-
diate and further surroundings. In every analyzed case, the described changes had
taken place at a varied pace and scale, although in all of them, their uniform, inno-
vative character was visible. They included time optimization, technical progress,
economization of life, growing egalitarianism, women’s emancipation, processes
of self-organization of socicty and democratization of social life, industrializa-
tion, urbanization, and expansion of transport network.

% Ibidem, s. 24.
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Wie hat die Eisenbahn zur Modernisierung der Stadt beigetragen
Schliisselworter: Bydgoszcz, Eisenbahn

Zusammenfassung
In seinem Artikel stellt der Autor den Prozess der Modernisierung des gesel-
Ischaftlichen Lebens unter dem Einfluss der Eisenbahn dar. Er konzentriert sich
dabei auf die Stadt an der Brda selbst sowie auf deren nachste und fernere Umge-
bung. In jedem von ithm analysierten Fall verlief die Wandlung mit unterschiedli-
cher Schnelligkeit und in unterschiedlichem Ausmall. Der Charakter dieser Mo-
dernisierung war jedoch iiberall merklich und einheitlich. Dazu gehorten unter
anderem Rationalisierung der Zeit, technischer Fortschritt, Okonomisierung des
Lebens, steigender Egalitarismus, Frauenemanzipation, Prozesse der Selbstorga-
nisierung der Gesellschaft, Demokratisiecrung des sozialen Lebens, Industrialisie-

rung, Urbanisation, Ausbau des Verkehrsnetzes, usw.



