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Wprowadzenie

Postep techniczny, jaki dokonat sie na przetomie XIX i XX w., zmie-
niajac niemal wszystkie sfery zycia, zasadniczo wptynat na funkcjo-
nowanie miast'. Dzieki budowie nowych ciagéw komunikacyjnych,
brukowaniu ulic i zaktadaniu chodnikéw, odprowadzaniu $ciekow
i budowie wodociggéw, wreszcie dzieki doprowadzaniu oswietlenia
ulic i doméw nastepowala jakosciowa poprawa zycia mieszkancow.
Nowego znaczenia nabieral uklad przestrzenno-funkcjonalny, pod-
legajacy Scislejszym regulacjom. Rozwdj elektrycznoéci i powstanie
silnika spalinowego doprowadzily do strukturalnej wymiany $rod-
kéw transportu w miastach. Powozy konne byly zastepowane przez
pojazdy mechaniczne, a na ulicach pojawita si¢ komunikacja zbioro-
wa. Zycie zaczelo tetni¢ dluzej i glo$niej?. Towarzyszace temu prze-
miany w infrastrukturze miejskiej, rozwoj przepisow ruchu drogo-
wego oraz wzrost liczby ludnosci przyniosty zmiany w natezeniu
ruchu i sposobach podrézowania.

Pokazanie tego procesu w odniesieniu do miasta Torunia,
z uwzglednieniem odpowiedzi na gtéwne pytanie badawcze doty-
czace tego, jaka cze$¢ mieszkancow wzieta udziat w ,,rewolucji dro-
mokratycznej™ i miafa szans¢ korzysta¢ z nowoczesnych srodkow
transportu, stanowi zasadnicze wyzwanie tej pracy. Jej celem jest

! Prezentowana ksigzka w znacznym stopniu stanowi rezultat badan prowa-

dzonych w ramach projektu badawczego finansowanego ze srodkéw Narodo-

wego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji nr DEC-2011/03/N/

/HS3/04064.
> Zob. R. Birkefeld, M. Jung, Die Stadt, der Lirm und das Licht. Die Verinderung
des offentlichen Raumes durch Motorisierung und Elektrifizierung, Seelze 1994.
Pojecie rewolucji dromokratycznej oraz teori¢ dromologii (filozofii predkosci),
uznajacej predkos¢ za nature postepu, wprowadzit w nauce francuski filozof
i urbanista Paul Virilio. Jego zdaniem predkos¢ to podstawowy czynnik ksztat-
tujacy cywilizacje, zob. P. Virilio, Predkos¢ i polityka, przel. S. Krolak, Warszawa
2008.
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przedstawienie zmian w sposobach i jakosci przemieszczania si¢ po
Toruniu w latach 1891-1939.

Przystepujac do wiasciwego sformulowania problematyki ba-
dawczej, juz na wstepie stanglem przed koniecznoscig zdefiniowania
kluczowych poje¢ oraz okreslenia, na jakich plaszczyznach i pod ja-
kim katem nalezy analizowa¢ obszerne zagadnienia przestrzeni i ko-
munikacji. Zdefiniowanie terminu ,komunikacja wewnetrzna” nie
budzito wiekszych niescistosci. Zostal on uzyty dla okreslenia czyn-
nosci poruszania si¢ wszelkimi srodkami transportu w obrebie mia-
sta i nazwany tak dla odréznienia go od ,,komunikacji zewnetrznej,
rozumianej jako podrézowanie poza granice miasta lub spoza nich*.
Analogiczny podzial stosowali autorzy przewodnikéw po dawnym
Toruniu, prezentujac czytelnikowi wybdr dostepnych w miescie $rod-
kéw transportu i kierunkow ich ruchu’®. Nalezy jednoczesnie zazna-
czy¢, ze stosowane w ksigzce pojecie ,komunikacji” zawsze odnosi
sie do przemieszczania i nie ma nic wspdlnego z komunikacja ro-
zumiang jako porozumiewanie si¢ badz przeptyw informacji. Nie

4 Na gruncie tych badan ,komunikacja wewnetrzna” jest pojeciem szerokim,
obejmujgcym zaréwno ,komunikacje zbiorows (miejska)”, jak i ,komunika-
¢je indywidualng” Przyjeta definicja terminu ,komunikacja wewnetrzna” bli-
ska jest wspdlczesnemu pojeciu ,transport miejski’, odnoszacemu sie do ogétu
form przemieszczania w miastach, stosowanemu zwykle przez geograféw spo-
tecznych, zob. S. Dziadek, Systemy transportowe osrodkéw zurbanizowanych,
Warszawa 1991; M. Ciesielski, Gospodarowanie w transporcie miejskim, Poznan
1992; G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Katowice 2004; K. Grze-
lec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowa-
nej, Gdansk 2011. Uzywany w pracy termin ,,komunikacja zbiorowa” znaczenio-
wo odpowiada wspdlczesnemu pojeciu ,komunikacja miejska’, stosowanemu
zwykle dla okreslenia przewozéw oséb, wykonywanych srodkami transpor-
tu zbiorowego, por. M. Rataj, Polityka zarzgdzania komunikacjg miejskg, War-
szawa 1990; A. Soczowka, Zrdznicowanie struktury przestrzennej komunikacji
miejskiej w konurbacji katowickiej, Sosnowiec 2012. Zastosowany w ksiazce ter-
min ,,komunikacja indywidualna” oznacza z kolei przemieszczanie si¢ srodka-
mi transportu indywidualnego, wérdd ktorych znalazl si¢ rowniez ruch pieszy.
Zob. Z. Knothe, Toruti. Stolica Pomorza. Przewodnik po miescie, Torun 1934.
Chodzi tu o wszelkie aspekty komunikacji interpersonalnej oraz komunikacji
spolecznej, zob. szerzej Z. Necki, Komunikacja miedzyludzka, Krakéw 20003
E. Griftin, Podstawy komunikacji spotecznej, przel. O.1 W. Kubinscy, M. Kacma-
jor, Gdansk 2003.
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obejmuje rowniez transportu towaréw. Problem ujawnil si¢ przy
probie zdefiniowania rzeczowego zakresu pojecia ,,przestrzeni miej-
skiej”, tak waznej dla opisania ruchu ulicznego. Liczba i ztozonos¢
zjawisk zachodzacych w przestrzeni miejskiej (ulicznej) i stykaja-
cych si¢ z zagadnieniem komunikacji okazaly si¢ na tyle duze, ze
nie sposdb bylo objac je wszystkie jednym opracowaniem. Szczegd-
fowe omowienie takich kwestii, jak: plany rozbudowy miasta, wy-
miana nawierzchni ulic, etymologia ich nazw, zakladanie chodni-
koéw, parkow i placow, oswietlenie komunalne czy oczyszczanie ulic
przyniostoby wielostronicowe opracowanie, ktérego przedmiot za-
interesowan bylby jednak blizszy tematyce modernizacji infrastruk-
tury miejskiej lub przeksztalcen architektoniczno-urbanistycznych’
anizeli analizie zmian w strukturach komunikacyjnych. Dlatego wy-
mienione zagadnienia, w pewnym stopniu omdéwione w tej ksiaz-
ce, zostaly osadzone w kontekscie infrastruktury komunikacyjne;j.
Zrezygnowalem z klasycznego opisu rozwoju przestrzennego To-
runia na rzecz przedstawienia uwarunkowan rozwoju komunikacji
wewnetrznej, w ktorych to uklad przestrzenny odgrywat nadrzedna
role. Jednoczesnie, w celu zachowania wlasciwego porzadku rzeczo-
wego pracy, postuzytem si¢ pojeciem ,,przestrzeni komunikacyjne;j”
dla okreslenia warunkdéw, w jakich odbywat sie ruch uliczny®.

7 Zob. A. Stoniowa, Poczgtki nowoczesnej infrastruktury Warszawy, Warszawa

1978; J. Purchla, Jak powstat nowoczesny Krakow. Studia nad rozwojem budow-
lanym miasta w okresie autonomii galicyjskiej, Krakow 1979; Z. Ostrowska-Ke-
blowska, Architektura i budownictwo w Poznaniu w latach 1780-1880, Warsza-
wa-Poznan 1982; J. Skuratowicz, Architektura Poznania 1890-1918, Poznan 1991;
J. Kucharzewska, Architektura i urbanistyka Torunia w latach 1871-1920, War-
szawa 2004; 1. Kozina, Chaos i uporzgdkowanie. Dylematy architektoniczne na
przemystowym Gérnym Slgsku w latach 1763-1955, Katowice 2005; A. Zabloc-
ka-Kos, Zrozumieé miasto. Centrum Wroctawia na drodze ku nowoczesnemu
city 1807-1858, Wroctaw 2006; J. Salm, Odbudowa miast wschodniopruskich po
I wojnie swiatowej. Zagadnienia architektoniczno-urbanistyczne, Olsztyn 2006;
M. Urbaniak, Modernizacja infrastruktury miejskiej Leszna w latach 1832-1914,
Poznan 2009.

Termin ,,przestrzen komunikacyjna” rowniez nie jest zwigzany z porozumie-
waniem sie lub udzielaniem informacji w konkretnych warunkach przestrzen-
nych. W tym dwustownym zestawieniu — przestrzen komunikacyjna — war-
stwe znaczeniowg nadaje stowo ,,przestrzen”. O réznych ujeciach przestrzeni
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Dopiero wlasciwe zdefiniowanie warstwy pojeciowej pozwolito
na precyzyjne zakreslenie przedmiotu badan i skoncentrowanie si¢ na
zjawiskach dynamicznych - przemieszczaniu sie, predkosci, nateze-
niu ruchu, ktdre w kontekscie historycznym byly juz przedmiotem re-
fleksji w naukach spolecznych?. Zadaniem ksiazki jest pokazanie - za
pomoca analizy rozwoju poszczegdlnych $rodkéw transportu - jak
zmienialy sie¢ w czasie sposoby podrozowania mieszkancéw Toru-
nia. Jej celem jest tez rozpoznanie zmian w wielkosci ruchu ulicz-
nego i jego natezeniu w poszczegdlnych cze$ciach miasta oraz od-
tworzenie procesu ksztaltowania si¢ przepisow ruchu drogowego.
Wreszcie - zaznaczenie wplywu postepu technicznego, zwigzanego
z rozwojem pojazdow silnikowych oraz zbiorowych srodkéw trans-
portu miejskiego, na stratyfikacje spoteczna.

Zasieg badan obejmuje obszar Torunia z uwzglednieniem zmian
przestrzennych, ktére zaszly w analizowanym okresie. Cho¢ w ksigz-
ce zostaly omoéwione uwarunkowania rozwoju komunikacji we-
wnetrznej od polowy XIX w., to wybdr cezury poczatkowej jest
zwigzany z powstaniem w 1891 r. pierwszej konnej linii tramwajo-
wej w miescie. Glebsza retrospekcja wydarzen nie burzy konstrukeji
pracy, a jednoczesnie daje szerszy obraz czynnikéw wplywajacych
na ksztalt komunikacji wewnetrznej Torunia. Pozwala podkresli¢
wérdd nich znaczenie powstania dworcoéw kolejowych, ktére moim
zdaniem ,,zaprojektowaly” na kolejne dekady uklad kierunkéw ru-
chu ulicznego w miescie. O wyborze poczatkowej granicy pracy nie
zadecydowalo jedynie powstanie w miescie komunikacji zbiorowej,
co naturalnie byloby uprawnione. Kluczowa okazata sie wysoka fre-
kwencja pasazerdw tramwaju, juz w pierwszych miesigcach jego
funkcjonowania siegajaca dziennie blisko 9% liczby ludnosci cywil-

miejskiej w naukach spolecznych zob. A. Majer, Socjologia i przestrzer miejska,
Warszawa 2010.

9 Zob. A. Braun, Tempo, Tempo! Eine Kunst- und Kulturgeschichte der Geschwin-
digkeit im 19. Jahrhundert, Frankfurt am Main 2001; T. H. Eriksen, Tyrania
chwili. Szybko i wolno plyngcy czas w erze informacji, przel. G. Sokdl, Warszawa
2003; P. Borscheid, Das Tempo-Virus. Eine kulturgeschichte der Beschleunigung,
Frankfurt am Main 2004; H. Rosa, Beschleunigung. Die Verdnderung der Zeit-
strukturen in der Moderne, Frankfurt am Main 200s5; P. Virilio, op. cit.
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nej miasta (7% liczby ludnosci wraz z wojskiem)*°. Byla to prawdzi-
wie strukturalna zmiana, jaka nagle zaszta w sposobach poruszania
sie w miescie. Dzialania wojenne w latach 1914-1918, ktdre szcze-
$liwie ominely Torun, nie spowodowaly zburzenia systemu komu-
nikacyjnego miasta i calkowitego podporzadkowania go funkcjom
militarnym (cho¢ w pewnym stopniu do tego doszto), co umozliwi-
to kontynuowanie rozwazan. Rowniez zmiana przynaleznosci pan-
stwowej Torunia w styczniu 1920 r. nie przyniosta wigkszych pertur-
bacji, a zaobserwowany wdowczas spadek ruchu w miescie i przerwy
w przewozach tramwaju byly tylko skutkiem stabosci gospodarczej
i spadku liczby ludno$ci. W rezultacie analiza zostala przeprowadzo-
na do 1939 r., ktory stanowi cezure koncowg. Wybuch IT wojny $wia-
towej, wkroczenie wojsk hitlerowskich i wyburzenie mostu na Wisle
7 IX 1939 r. przeprojektowalo przestrzen miejska i podporzadkowa-
to komunikacje funkcjom militarnym.

W kazdej pracy naukowej zastosowanie odpowiednich metod ba-
dawczych jest implikowane przez dostepno$¢ zrédel. Juz podczas
przystepowania do kwerendy zrodlowej ujawnil si¢ problem braku
precyzyjnych danych statystycznych, informujacych o liczbie uczest-
nikéw ruchu w szerszych przekrojach czasowych. Odnalezione po-
miary ruchu wykazujg wprawdzie wielka warto$¢ poznawcza, lecz
zostaly przeprowadzone tylko dla kilku wybranych lat i nie obejmo-
waly calego obszaru miasta**. Utrudnialo to w szczegdlnosci precy-

' Obliczenia wlasne na podstawie: Thorner Straflenbahn, ;Th. Ztg” 8 1II 1892,
nr 57; K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1:
W czasach zaboru pruskiego (1793-1920), red. M. Biskup, Torun 2003, s. 121, tab. 2.
Zachowaly sie pomiary ruchu dla lat: 1877, 1879, 1889, 1925, 1934, Brama sw. Ja-
kéba w Toruniu, ,Gaz. Tor” 20 XII 1877 nr 293; W Toruniu, ,,Gaz. Tor” 23 VII
1879, nr 168; Tramwaj w Toruniu, ,Gaz. Tor” 27 VIII 1889, nr 196; Wykaz Sta-
tystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1925 do 31 grudnia 1925 r., oprac.
Wydzial Statystyczny Magistratu miasta Torunia, Torun 1926, s. 36; APT, AmT,
D 3110, k. 1-110. Pomiary ruchu z lat siedemdziesiatych i osiemdziesiatych XIX w.
byly przeprowadzane w celu oszacowania przepustowosci $redniowiecznych
bram na Starym Miescie w kontekécie planowanej rozbidrki tych obiektow.

1
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zyjne oszacowanie natezenia ruchu w badanym okresie oraz unie-
mozliwilo przeprowadzenie modelowania ruchu wedlug metod
stosowanych we wspolczesnych naukach technicznych'>. Zrédta nie
informuja réwniez wprost o tym, kto korzystal z wybranych form ko-
munikacji zbiorowej. Owczeénie nie przeprowadzano bowiem badan
ankietowych z uzyciem wystandaryzowanego kwestionariusza, ja-
kie stosuje si¢ wspolczesnie do tego typu ustalen. Poznanie struktury
spolecznej uczestnikdéw ruchu okazalo sie nieco tatwiejsze w odnie-
sieniu do komunikacji indywidualnej, ze wzgledu na dysponowa-
nie fragmentarycznymi spisami wlascicieli pojazdéw. W ukladzie
rzeczowym tego opracowania do $rodkéw komunikacji indywidu-
alnej przyporzadkowalem takze ,,anonimowy” ruch pieszy, ktore-
go odtworzenie oznaczato wielkie wyzwanie metodyczne. Ruch pie-
szy jest najbardziej pierwotng forma przemieszczania sie, dlatego
zostal sklasyfikowany w zbiorze indywidualnych form komunika-
cji, ale do jego rozpoznania najlepiej nadajg si¢ metody stosowane
w badaniach zbiorowosci, polegajace na recznym zliczaniu pieszych
przemierzajacych dany obszar. Pomiary ruchu pieszego zachowa-
ly si¢ jednak szczagtkowo. Paradoksalnie, ich zasadnicza wadg jest
matematyczny charakter. Dane te méwia bowiem, ile 0sdb przeszlto
ul. Chetminska lub wsiadto do tramwaju, ale nie méwig, kto prze-
chodzit tg ulica.

Wobec powyzszych uwag nalezy stwierdzi¢, ze przy tak zakrojo-
nym przedmiocie badan konieczne okazalo si¢ wypracowanie wias-
ciwej metody badawczej, odpowiednio stosowanej na poszczegdl-

Najkompletniej zostat przeprowadzony pomiar w 1934 ., ktory objal znaczaca
cze$¢ gtéwnych ulic miasta.

Procesy modelowania podrozy transportem indywidualnym i zbiorowym opie-
raja si¢ na bazie danych, budowanej na podstawie terenowych pomiaréw ruchu,
ankietowania badanej populacji oraz warunkéw infrastrukturalnych, ekono-
micznych i innych zmiennych, ktére nastepnie wykorzystuje si¢ do stworze-
nia odpowiedniego algorytmu, por. D. A. Hensher, K. J. Button, Handbook of
Transport Modelling, Amsterdam-London 2008; K. Birr, M. Zawisza, T. Budzi-
szewski, K. Jamroz, Wybrane problemy modelowania podrozy transportem zbio-
rowym na przykladzie Gdariska, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzysze-
nia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczypospolitej Polskiej Oddzial
w Krakowie” 2012, nr 2 (98), s. 19-32.
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nych etapach pracy. Polegala ona na taczeniu tradycyjnej interpre-
tacji zrédet pisanych (archiwalnych, prasowych, wspomnien) - in-
formujacych o zachodzacych w przestrzeni miejskiej zdarzeniach
komunikacyjnych - oraz danych statystycznych, wspdlnie umozli-
wiajgcych odtworzenie rozwoju srodkéw transportu, ktdre zostaly
poddane analizie korelacji miedzy nimi a zjawiskami ekonomiczno-
-przestrzennymi. Gléwnym zalozeniem teoretycznym przyjetej me-
tody jest przekonanie, ze ksztaltowanie sie struktury komunikacyj-
nej determinowal czynnik ekonomiczny, zwigzany z sitg nabywcza
mieszkancow, oraz przestrzenny, zwigzany z rozmieszczeniem lud-
nosci i pokonywang odlegtoscia.

Dlatego za podstawe przyjalem omowienie stratyfikacji spolecz-
nej Torunia, odwolujacej si¢ do zréznicowania spoleczno-zawodo-
wego mieszkancow. Jednoczes$nie, w miare mozliwosci zrédtowych,
zwrdcitem uwage na style zycia i wzory konsumpcji'?, uznajac, ze nie
tylko sytuacja majatkowo-dochodowa, ale i preferencje konsump-
cyjne srodowiska spotecznego (czynnik kulturowy) mogly wptywac
na wybdr sposobdw przemieszczania si¢. Naturalnie pojawia si¢ tu
réwniez kwestia prestizu'* i jego uzewnetrznienia, cho¢by w formie
posiadania automobilu. Wreszcie analizujac mozliwosci finansowe
mieszkancow Torunia, w kontekécie pdzniejszego szacowania ich
udzialu w formach przemieszczania sie, uwadze nie uszla takze oce-
na modernizacji struktury spolecznej miasta, rozumianej jako sto-
pien przesuniecia warstw spolecznych do sfery przemystu i ustug,
kosztem tradycyjnych form zarobkowania*s. Co owczywiste, kondy-
cja ekonomiczna mieszkancow nie byla stala, lecz zalezala od aktual-
nej koniunktury gospodarczej. Zagadnienie koniunktury gospodar-

3 Na zroznicowanie styléw zycia w badaniach nad podziatami klasowymi zwrd-
cit uwage Pierre Bourdieu, wskazujac, ze ludzie roznig si¢ od siebie nie tyle do-
chodami i zawodem, ile sposobem konsumpgji i spedzania czasu, P. Bourdieu,
Dystynkcja. Spoteczna krytyka wladzy sqdzenia, przel. P. Bilos, Warszawa 2005.
Na temat prestizu i reputacji w badaniach nad uwarstwieniem spotecznym zob.
J. Szacki, Historia mysli socjologicznej, Warszawa 2005, s. 622-625.

Szerzej na temat sposobu oceny modernizacji struktury spotecznej zob. I. Thnato-
wicz, A. Maczak, B. Zientara, J. Zarnowski, Spoleczeristwo polskie od X do XX wie-
ku, Warszawa 2005, s. 602.
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czej, wielokrotnie przywolywane w tle tego wyktadu, pojawia si¢ zas
najczesciej w kontekscie wyjasniania jej wpltywu na ksztaltowanie sie
struktury komunikacyjne;j.

Zdiagnozowanie mozliwoséci finansowych poszczegolnych grup
zawodowych Torunia, a nastgpnie rozpoznanie ich miejsc zamiesz-
kania (kontekst socjotopograficzny) oraz przestrzennego rozmiesz-
czenia najwigkszych zaktadéw przemystowych i handlowych, sku-
piajacych duze grupy ludzi, dalo podstawe do oszacowania udziatu
mieszkancoéw w poszczegolnych formach transportu. To, czy ktos jez-
dzil do pracy tramwajem, zalezalo przede wszystkim od tego, czy sta¢
go bylo na bilet oraz jakg odlegto$¢ musial pokona¢. Posiadanie sa-
mochodu takze zalezato gtéwnie od zdolnosci finansowych nabywcy.

Jednym z trudniejszych zadan okazala si¢ proba odtworzenia
kierunkow ruchu ulicznego i jego natezenia. Niewystarczajaca wie-
dza pltynaca z pojedynczych pomiaréw ruchu sklonita mnie do po-
stuzenia si¢ danymi o wypadkach i kolizjach drogowych, a nadto
o zmianach w ukladzie przestrzennym zwigzanych z rozmieszcze-
niem gltéwnych skupisk ludnosci, o kierunkach rozbudowy drog
miejskich oraz przeksztalceniach urbanistycznych.

*

Przystepujac do omdwienia stanu badan, nalezy stwierdzi¢, ze do-
kladnie tak sformutowana problematyka badawcza nie znalazta do-
tad miejsca w literaturze historycznej. Zagadnienie komunikacji
(w znaczeniu przemieszczania si¢) jest niezwykle pojemnym ter-
minem, bedgcym wieloptaszczyznowym przedmiotem refleksji ba-
dawczej kilku dyscyplin i subdyscyplin naukowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem geografii spolecznej, socjologii miast, transpor-
tu. Kazda z wymienionych nauk operuje innym zestawem narzedzi
badawczych, ktérych przeniesienie na grunt historii czesto okazu-
je si¢ niemozliwe, zwykle z powodu ograniczen zrédlowych. Ich
sposéb prezentowania zagadnienia komunikacji okazat si¢ jednak
przydatny szczegélnie w kontekscie poznania powigzan miedzy roz-
wojem ruchu komunikacyjnego a ksztaltowaniem przestrzeni miej-
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skiej'. W dorobku inzynierii komunikacyjnej i urbanistyki mozna
odnalez¢ prace dotyczace ruchu pieszego'’, operujace — dla oceny
wyboru tej formy przemieszczania si¢ — wskaznikiem dostepnosci,
ktérego prézno szuka¢ w badaniach historycznych.

Elementy opisywanej przeze mnie problematyki pojawiajg si¢
w wielu publikacjach jako odrebne zagadnienia, bedace niewielki-
mi podrozdzialami w zbiorowych studiach nad historig miast'® badz
stanowigce samodzielny przedmiot refleksji badawczej. Dobrze roz-
poznana jest tematyka tramwajow i komunikacji miejskiej. Znacz-
na cze$¢ polskich miast i regionow doczekata sie publikacji ksigzko-
wych, wydawanych czgsto z okazji okraglych rocznic powstania tam
komunikacji**. Wielokrotnie wadg tych publikacji jest wylacznie

16 Zob. L. Tomaszewski, Studia nad uktadem i komunikacjg dzielnic srédmiejskich na
tle rozwoju motoryzacji, Warszawa 1965; M. Nowakowski, Komunikacja a ksztat-
towanie centrum miasta, Warszawa 1976; K. Stangel, Ksztaltowanie stref pieszych
centrum miasta w aspekcie skali cztowieka, Gliwice 1993; K. Hebel, Zachowania
transportowe mieszkanicow w ksztattowaniu transportu miejskiego, Gdansk 2013.
T. Sumien, Ruch pieszy jako czynnik ksztaltujgcy przestrzenng strukture centrum
miasta, Warszawa 1971; P. Olszewski, Walking as a Mode of Transport - a Plan-
ning and Policy Perspective, Warszawa 2007; idem, Dostgpnos¢ piesza jako ele-
ment jakosci miejskiego transportu zbiorowego, ,Iransport Miejski i Regional-
ny” 2008, nr 1, s. 19-33; K. Pluta, Ruch pieszy i dostepnos¢ - gtowne wyznaczniki
przyjaznych przestrzeni publicznych, ,,Architektura. Czasopismo Techniczne”

2010, Z. 14, S. 79-85; Pieszy w przestrzeni miasta — Pedestrian in the Urban Space,

red. M. Jagielto-Kowalczyk, Krakow 2014.

W opracowaniach tych zagadnienie rozwoju komunikacji miejskiej i transpor-

tu najczesciej jest prezentowane w kontekscie szerszych przemian cywilizacyj-

nych przetomu XIX i XX w., zob. przykladowo T. Dohnalowa, Handel, trans-
port, komunikacja, w: Dzieje Poznania, t. 2, cz. 1: 1793-1918, red. J. Topolski,

L. Trzeciakowski, Warszawa-Poznan 1994, s. 182-220; J. Majewski, Gospodarka

komunalna, w: Dzieje Poznania, t. 2, cz. 2: 1918-1945, red. ]. Topolski, L. Trzecia-

kowski, Warszawa—Poznan 1998, s. 859-870; R. Sudzinski, Infrastruktura i go-
spodarka komunalna, w: Historia Bydgoszczy, t. 2, cz. 1: 1920-1939, red. M. Bi-

skup, Bydgoszcz 1999, s. 233-324.

Y Zarys historyczny i opis techniczny tramwajow miejskich i autobuséw m.st. War-
szawy, Warszawa 1933; Historia komunikacji w miescie Krakowie 1875-1975,
red. Z. Gierdziewicz, Krakow 1975; H. Lehnhart, Strassenbahnen in Osteuro-
pa. Eine Studie iiber Strassenbahnen und deren Fahrzeuge, Villigen 1975;
S.Bufe, Straffenbahnen in West- und Ostpreussen, Stuttgart 1985; K. H. Drewelow,
Straflenbahnen in Pommern, Egglham 1989; J. Wojcieszak, 100 lat tramwajow
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faktograficzny charakter. Trzeba wspomnie¢, ze na tle innych miast
korzystnie prezentuje si¢ liczba publikacji poswigconych historii to-
runskich tramwajow.

Rozwdj indywidualnych srodkéw transportu w miastach nie jest
juz tak dobrze opisany w literaturze historycznej, jak dzieje komuni-
kacji zbiorowej. Historie powozow, rowerow, motocykli, a zwlaszcza
samochoddw staja si¢ najczesciej przedmiotem opracowan synte-
tycznych, w ktorych pojazdy te sa osadzone w kontekscie ponadre-
gionalnym, a nawet $wiatowym?*'. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze

elektrycznych we Wroclawiu, Poznan 1993; A. Zyzman, 120 lat komunikacji
miejskiej w Krakowie, Krakow 1995; Warszawskie tramwaje elektryczne 1908
-1998, red. B. Bator, Warszawa 1998; Historia komunikacji tramwajowej Miej-
skiego Zakladu Komunikacji w Grudzigdzu, red. W. Tesz, K. Zaleski, Grudziadz
1999; J. Wojcieszak, 120 lat komunikacji miejskiej w Poznaniu, Poznan 20003
M. Z. Wojalski, 100 lat tédzkich tramwajow, Lédz 2002; M. Kucharski, Ino-
wroctawskie tramwaje, L6dz 2008; S. Sitarek, Bydgoskie tramwaje w latach 1888
-2012, Rybnik 2012; G. Roczek, Od tramwaju do autobusu. Komunikacja miejska
Inowroctawia 1912-2012, Inowroclaw 2012; Komunikacja miejska w Lodzi 1898-
-2013, red. E. Raczynska-Butawa, £6dZ 2013; P. Wiater, Historia wroctawskiej ko-
munikacji tramwajowej do 1945 roku, Szklarska Poreba 2014.

60 lat toruriskich tramwajéw 1899-1959, Warszawa 1959; C. Krzyzykowski, Histo-
ria torutiskich tramwajéw, w: Materiaty szkoleniowe Kota Przewodnikow PTTK
w Toruniu, Torun 1978, s. 3-10; H. Jung, W. Kramer, Die StrafSenbahn in Thorn,
w: Thorn. Konigin der Weichsel 1231-1981, hrsg. von B. Jihnig, P. Letkemann,
Gottingen 1981, s. 413-430; A. Walczak-Wiectawska, 95 lat w stuzbie toruticzy-
kow, Torun 1986; M. Pabst, Die Geschichte der Thorner Straffenbahn - zu ihrem
hundertjdhrigen Jubildum, ,Thorner Nachrichten” 1992, nr 23, s. 21-27; 100 lat
elektrycznego tramwaju w Toruniu, Torun 1999; 115 lat komunikacji miejskiej
w Toruniu, oprac. J. Bartczak, P. Bohdziewicz, W. Olszewski, K. Polcyn, Torun
2006; Torutiskie tramwaje, oprac. P. Bohdziewicz, E. Urtnowska, W. Olszewski,
Torun 2009.

A. Bird, The Motor Car 1765-1914, London 1960; K. Groniowski, Z dziejow mo-
toryzacji, Warszawa 1963; idem, Technika motoryzacyjna w Polsce w okresie mig-
dzywojennym, Wroclaw—Warszawa-Krakéw 1965; A. Rostocki, T. Sokolowski,
Swiat starych samochodéw, Warszawa 1972; L. Tarr, Karre, Kutsche, Karosse. Eine
Geschichte des Wagens, Budapest-Berlin 1978; W. Rychter, Dzieje samochodu,
Warszawa 1979; E. Eckermann, Vom Dampfwagen zum Auto. Modernisierung
des Verkehrs, Hamburg 1981; G. Horras, Die Entwicklung des deutschen Automo-
bilmarktes bis 1914, Miinchen 1982; Horses in European Economic History: a Pre-
liminary Canter, ed. F. M. L. Thompson, Reading 1983; A. Bogunia-Paczynski,
Pierwszy polski automobil, Krakéw 1988; D. Andri¢, Das Fahrrad. Vom Hochrad
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badania nad dziejami motoryzacji cieszg sie¢ wspdlczesnie zaintere-
sowaniem w §wiatowej nauce historycznej i wykazuja wielonurtowy
charakter. Dominujg historie producentéw samochodéw, panujaca
w fabrykach organizacja pracy i upowszechnienie produkeji maso-
wej, zagadnienie relacji producenta z pafnstwem, jak réwniez spo-
teczne aspekty motoryzacji*®. Interesujaca jest publikacja Christopha
Merki, po$wigcona zmotoryzowaniu ruchu ulicznego we Francji,
w Niemczech i Szwajcarii w latach 1895-1930. Na szczegdlng uwa-
ge zastuguje praca Petera Nortona*, ukazujaca ,walke” o przyszlosé
miejskiej ulicy toczong miedzy pieszymi, koleja miejska a samocho-
dami. Odwolujac sie do sformutowanej przez Wiebe Bijkera i Tre-
vora Pincha teorii social construction of technology (SCOT), autor
pokazuje, jak zmiany technologiczne sg ksztaltowane przez grupy
spoteczne.

Dostepne sg réwniez kompleksowe studia nad dziejami trans-
portu® lub prace o charakterze zarysu dziejow, prezentowane row-
niez w szerszym kontekscie rozwoju cywilizacyjnego®. Zdecydo-
wanie blizsze moim badaniom sg wieloaspektowe opracowania
dotyczgce rozwoju transportu w ujeciu regionalnym. Do nielicznych

zum Mountain-Bike, Stuttgart 1991; J. Tarczynski, Polskie motocykle 1918-1945,

Warszawa 1991; S. Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji, L6dz 2012; E. Stein-

beck, Das Motorrad. Ein deutscher Sonderweg in die automobile Gesellschaft,

Stuttgart 2012.

Zob. M. Jastrzab, Historia motoryzacji i przemystu motoryzacyjnego. Stan i cele

bada, w: Przeglgd badan nad historig gospodarczg w XXI wieku, red. R. Mate-

ra, A. Pieczewski, £L6dz 2011, s. 161-173. Na polskim rynku wydawniczym uka-
zala si¢ ostatnio praca: M. W. Majewski, Rozwdj motoryzacji w Drugiej Rzeczy-

pospolitej, Krakéw 2016.

* C. M. MerKki, Der holprige Siegeszug des Automobils 1895-1930. Zur Motorisie-
rung des Strassenverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz, Wien—
-K6ln-Weimar 2002.

> P. D. Norton, Fighting Traffic. The Dawn of the Motor Age in the American City,
Cambridge 2008.

» M. G. Lay, Die Geschichte der Strasse. Vom Trampelpfad zur Autobahn, Frank-

furt am Main-New York 1994.

A. Wielopolski, Zarys dziejéw gospodarczych transportu do roku 1939, Warszawa

1975; J. Zarnowski, Polska 1918-1939. Praca, technika, spoleczeristwo, Warszawa

1992; A. Piskozub, Transport w dziejach cywilizacji, Toru 1999.

22

26



20 WPROWADZENIE

prac po$wieconych tej problematyce nalezy publikacja Teresy Doh-
nalowej, omawiajaca cato$¢ spraw zwigzanych z rozwojem transpor-
tu w Wielkopolsce w XIX i na poczatku XX w.*” Jej wartos¢ polega
na objeciu zakresem rozwazan wszystkich srodkéw transportu lado-
wego oraz budowy i finansowania infrastruktury drogowej. Podob-
ny charakter ma praca Eugenii Brzosko, dotyczaca transportu w Pol-
sce w okresie migdzywojennym?.

Nieliczne miasta w Polsce doczekaly sie takze publikacji przed-
stawiajacych zmiany liczebno$ci koni* oraz rozwdj motoryzacji na
poczatku XX w.** W gronie tym nie odnajdziemy jednak Torunia.
Elementy faktografii dotyczacej rozwoju $rodkéw komunikacji in-
dywidualnej s3 wzmiankowane jedynie w kontekscie opisu szer-
szych przemian cywilizacyjnych tego miasta*’. Na tym tle zdecy-
dowanie wiecej uwagi poswiecono zagadnieniu przeprawy wislanej
w Toruniu i komunikacji przez most**. Podobnie - gruntowniej opi-

> T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce w latach 1815-1914, Warszawa

1976.

E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982.

L. Sobechowicz, Konie i pojazdy mechaniczne w Warszawie do 1939 roku, ,Prze-
glad Historyczny” 2013, t. 104, nr 2, 5. 289-305; idem, Konie Warszawy - historia
w liczbach, ,,Almanach Muzealny” 2014, t. 8, s. 103-115.

A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie do roku 1939, Warszawa
1988; A. Bogunia-Paczynski, Moj Benza, moja Mercedes... Rzecz o pierwszych
w Krakowie ,,Daimlerach”, ,,Benzach” i ,,Mercedesach”, Krakow 1992; idem, Sa-
mochodowcy, wyscigowcy, automobilerzy albo Diably i diablice w daimlerowskich
landach. Poczgtki zrzeszonego automobilizmu w Krakowie (1908-1914), Krakow
1998; idem, ,,Cracovie automobile”. Poczqgtki motoryzacji w Krakowie (1895-
-1918): wystawa dokumentalna, Muzeum Inzynierii Miejskiej w Krakowie, 12 mar-
ca-30 kwietnia 1999 r., Krakéw 1999; Motoryzacja, red. M. Mrugalska-Bana-
szak, Poznan 2013.

M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne Torunia (1815-1914), w: Historia To-
runia, t. 3, cz. 1, s. 220-389; K. Kluczwajd, Torun miedzy wojnami. Opowies¢
0 Zyciu miasta 1920-1939, £Lodz 2011.

B. Dybas, K. Walczak, Toruriska przeprawa i mosty na Wisle, Torun 1989; T. Za-
krzewski, Dylematy i wspélzaleznosci komunikacji wodnej i lgdowej Torunia w la-
tach budowy gléwnych drég zelaznych do miasta (1853-1883), ,Rocz. Tor” 1991,
t. 20, 5. 177-198; M. Przegietka, Wiszgcy most na Wisle w Toruniu? Dwa niezreali-
zowane projekty z pierwszej pofowy XX wieku, ,Rocz. Tor” 2008, t. 35, 5. 77-94.
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sano dworce i kolej zelazng biegnacg przez Torun, ktorg jednak nale-
zy zaklasyfikowaé do $rodkéw komunikacji zewnetrznej®.

Lepiej rozwiniete sg badania dotyczace prawnych rozwigzan
ruchu komunikacyjnego przetomu XIX i XX w. Pierwsze publika-
cje poswigcone regulacjom prawnym ruchu drogowego powstawa-
ty juz w okresie wydawania tych aktéw. Na poczatku XX w. ukazaly
sie powazne opracowania naukowe podejmujgce problem odpowie-
dzialno$ci za szkody powstate w ruchu komunikacyjnym?. Po wpro-
wadzeniu w Rzeszy Niemieckiej ustawy o ruchu pojazdami mecha-
nicznymi z 3 V 1909 r.** pojawily si¢ znaczace publikacje na temat
prawa samochodowego’®. W okresie miedzywojennym kolejno wy-
dawanym rozporzadzeniom i ustawom towarzyszyly publikacje fa-
chowe¥, a takze zyskujace popularno$¢ informatory i poradniki dla

33 E. Bahr, Die Entwicklung des westpreussischen Eisenbahnnetzes bis zum Ausgang
des Ersten Weltkrieges, ,Westpreuflen Jahrbuch” 1959, Bd. 9, s. 37-47; A. Lig-
mann, Szlaki pomorskich kolejarzy, Torun 1978; J. Mierzynski, Sto dwudziesta
rocznica otwarcia linii kolejowej Bydgoszcz—Torun-Otloczyn, ,Eksploatacja Ko-
lei” 1981, R. 4, nr 10/12, s. 325-329; H. W. Scharf, Eisenbahnen in Westpreussen.
Geschichtliche Entwicklung der Privat und Staatseisenbahnen bis 1920, ,West-
preuflen Jahrbuch” 1984, Bd. 34, s. 55-82; Z. Kruszelnicki, Z dziejéw i ikonogra-
fii najstarszego dworca kolejowego w Toruniu, ,, AUNC. Zabytkoznawstwo i Kon-
serwatorstwo” 1987, z. 164, s. 151-174; T. Zakrzewski, Dylematy i wspélzaleznosci
komunikacji; A. Piatkowski, Geneza i rozwoj sieci kolejowej w Prusach Zachod-
nich (1842-1914), w: Toru# i Pomorze pod wladzg pruskg. Materialy konferencji
z 10-11 grudnia 1993 r. w Toruniu, red. S. Wierzchostawski, Torun 1995, s. 109—
-129; idem, Kolej Wschodnia w latach 1842-1880. Z dziejéw transportu kolejowe-
go na Pomorzu Wschodnim, Olsztyn 1996; A. Adamczak, A. Balewski, J. Stoch-
mal, Stacja Toruri Gléwny 1861-1995. Rys historyczny, Torun 1996.

3% B. Vorwerk, Die Automobilhaftung nach bestehendem Recht und de lege ferenda
(Inaugural-Dissertation zur Erlangung der juristischen Doktorwiirde), Dissel-
dorf 1904; R. Biirner, Haftpflichtgesetz fiir Automobilbesitzer und seine voraus-
sichtlichen Folgen (fiir den Automobilismus und die Automobil-Industrie), Ber-
lin 1905; J. Schérer, Lassurance obligatoire des dommages causés par les accidents
dautomobiles, Paris 1931.

% Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909, ,RGBI” 1909, nr 26,
S. 437-444.

3¢ K. Koscinski, Das Recht des Automobils. Eine Studie auf dem Gebiete des mo-
dernen Verkehrsrechts, Berlin 1915.

% E. Bratro, Ustawy i rozporzgdzenia odnoszgce si¢ do ruchu samochodowe-
go w Polsce, Warszawa 1926; A. Dabrowski, Gléwne wytyczne do organizacji
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kierowcow?, ktore stanowig doskonalg podstawe do poznania or-
ganizacji porzadku ruchu w miastach. Wspoélczesnie zagadnienie
ksztaltowania si¢ przepiséw ruchu drogowego w omawianym okre-
sie podejmowali Michat Hladij*, Magdalena Pyter* oraz Sabina Rej-
man*. Interesujacy jest zwlaszcza artykul tej ostatniej autorki, po-
$wiecony prawno-organizacyjnym uwarunkowaniom komunikacji
miejskiej w miastach Galicji Zachodniej na przetomie XIX i XX w.#2,

38

39

40

komunikacji samochodowych, Warszawa 1926; A. Lutwak, Do kwestii wymo-
gow odpowiedzialnosci za wypadki samochodowe tudziez do kwestii osobowo-
$ci prawnej komitetu, ,Glos Prawa” 1929, R. 6, nr 7-9, s. 300-311; M. W. Ne-
storowicz, Zbiér ustaw i rozporzgdzen drogowych, Warszawa 1934; A. Butrym,
Wypadki samochodowe w Krakowie w ciggu dziesigciolecia 1924-1934, ,,Czasopi-
smo Sadowo-Lekarskie” 1935, nr 3, s. 147-189; T. Cyprian, Motoryzacja i prawo,
~Wiadomoséci Prawnicze” 1937, nr 3, s. 62—70; idem, Nowe rozparzqdzenia o ru-
chu pojazdéw mechanicznych, ,Wiadomosci Prawnicze” 1938, nr 3, s. 98-103;
M. Howorka, Nowe przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych, Poznan 1938;
A. Mairanc, Kodeks automobilowy. Ustawy, rozporzgdzenia, okdlniki, orzecznic-
two, komentarz, Warszawa 1938.

J. Furuhjelm, A. Tuszynski, Przewodnik automobilisty, Warszawa 1921; A. Go-
$ciewicz, Sztuka prowadzem'a samochodu, Warszawa 1924; Informator o ruchu
samochodowym, motocyklowym, rowerowym i zaprzggowym na obszarze Pani-
stwa i przez granice Rzeczypospolitej Polskiej z dodatkiem: ruch kotowy w mia-
stach, Warszawa 1925; W. Chroscicki, Informator kieszonkowy o ruchu koto-
wym i pieszym dla uzytku szoferéw, rowerzystow, dorozkarzy i woZnicéw, Lodz
1926; M. Ortowicz, R. Morsztyn, Przewodnik automobilowy po Polsce, Warsza-
wa 1930; S. Skoczylas, O zaprzeganiu koni i powozeniu i najwazniejszych prze-
pisach drogowych, Warszawa 1935; B. Frithling, T. Piotrowski, Przepisy o ruchu
samochodowym. Podrecznik dla kierowcéw, Krakow 1938; H. Wilczynski, Czy
znasz przepisy policyjne o ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach publicz-
nych?, Warszawa 1938.

M. Hladij, Prawo automobilowe w Drugiej Rzeczypospolitej w swietle podstawo-
wych regulacji normatywnych, ,,Czasopismo Prawno-Historyczne” 2003, t. 55,
Z.1, 8. 85-98.

M. Pyter, Prawne zasady uzytkowania pojazdéw mechanicznych w Drugiej Rze-
czypospolitej, ,Czasopismo Prawno-Historyczne” 2011, t. 63, Z. 2, 5. 97-112.

S. Rejman, Dziatalnos¢ samorzqgdéw gminnych w zakresie bezpieczeristwa i po-
rzgdku publicznego w znaczniejszych miastach zachodniogalicyjskich w latach
1889-1914, Rzeszow 2013.

Eadem, Prawno-organizacyjne uwarunkowania komunikacji miejskiej w znacz-
niejszych miastach Galicji Zachodniej w latach 1889-1914, w: Galicyjskie drogi
i bezdroza. Studium infrastruktury, organizacji i kultury podrézowania, red. ]. Ka-
minska-Kwak, Rzeszow 2013, s. 177-190.
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w czasie, w ktorym rozpoczal sie proces centralizacji regulacji praw-
nych w tym zakresie. Nie dysponujemy natomiast jakimkolwiek
opracowaniem dotyczacym rozwoju organizacji ruchu drogowe-
go w Toruniu. Badacze podejmowali jedynie problem organizacji
i podstaw prawnych samorzadu i administracji miejskiej Torunia®
oraz w niewielkim zarysie — przepiséw porzadkowych*.

Stan badan nad dziejami Torunia u schylku XIX i na poczatku
XX w. stosunkowo dobrze prezentuje sie w aspekcie rozwoju gospo-
darczego oraz przestrzennego miasta. Dostepna w tym zakresie lite-
ratura stanowila podstawe opisu uwarunkowan przestrzenno-eko-
nomicznych rozwoju komunikacji wewnetrznej. Korzystnie wyglada
zwlaszcza lista publikacji poswieconych rozwojowi przestrzenne-
mu miasta®, cho¢ nie wszystkie majg naukowy charakter. Niekto-
re dzielnice doczekaly sie nawet odrebnych opracowan*. Na pro-
ces otwarcia przestrzeni miejskiej w XIX w. zwrocita z kolei uwage

4 K. Ciesielska, Ustrdj i organizacja wladz i kancelarii miasta Torunia w latach
1793-1919, Warszawa 1972; R. Sudzinski, Samorzqgd terytorialny, w: Historia To-
runia, t. 3, cz. 2: W czasach Polski Odrodzonej i okupacji niemieckiej (1920-1945),
red. M. Biskup, Torun 2006, s. 64-72.
M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 232-233; A. Tarnowska, A. Fal-
kowska-Szameta, S. Golebiewski, Zakaz prania bielizny pod hydrantem, czyli to-
rutiskie przepisy porzgdkowe dwudziestolecia migdzywojennego. Obraz miasta,
»Rocz. Tor” 2005, t. 32, s. 77-109.
M. 1E. Gasiorowscy, Torusi, Warszawa 1963; E. Kwiatkowska, Rozwdj przestrzen-
ny Torunia, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Mikolaja Kopernika. Geografia”
1969, z. 19, 5. 187-206; B. Rymaszewski, Geneza i rozwdj przestrzenny miasta (od
poczgtku do 1920 r.), ,Rocz. Tor” 1970, t. 4, s. 171-185; E. Kwiatkowska, Rozwdj
przestrzenny Torunia, ,,AUNC. Geografia” 1973, z. 32, s. 187-209; K. Gregorkie-
wicz, Charakterystyka rozwoju przestrzennego Torunia do 1970 roku, w: Rozwdj
wielkich aglomeracji miejskich w Polsce. 1 Konurbacja bydgosko-torunska, red.
R. Karlowicz, Warszawa 1974, s. 117-125; K. Przybyszewski, Rozbudowa miasta
Torunia w latach 1920-1939, , AUNC. Historia” 1977, z. 74, s. 133-155; K. Gre-
gorkiewicz, Torufi. Przestrzenny rozwdj miasta, Torun 1983; J. Salm, Przemiany
przestrzenne pruskiego Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1, s. 84—
-91; W. Romaniak, Wybrane zagadnienia urbanistyki i architektury w wojewddz-
twie pomorskim w latach 1920-1939, Warszawa 2005.
46 D. Bartz, M. Zelska, Ewolucja przestrzenno-funkcjonalna Bydgoskiego Przedmie-
Scia do 1975 r., ,Rocz. Tor” 1977, t. 12, 5. 37-55.

44

45



24 WPROWADZENIE

Magdalena Niedzielska*. Historiografia Torunia cierpi natomiast na
brak rozbudowanych studiéw nad socjotopografig miasta u schytku
XIX i na poczatku XX w.#, ktorych wyniki wydaja sie pomocne do
proby oszacowania uczestnikow poszczegdlnych form komunikacji
zbiorowej. Sposrod opracowan dotyczacych zagadnien spotecznych
i gospodarczych omawianego okresu nalezy wymieni¢ badania Hen-
ryka Rochnowskiego*’, Kazimierza Wajdy*°, Jézefy Kiinstler*, Kazi-
mierza Przybyszewskiegos?, Ryszarda Sudzinskiegoss. Dwaj ostatni
badacze, obok Joanny Kucharzewskiej*, podejmowali rowniez za-

4 M. Niedzielska, Torun dziewigtnastowieczny, ,Rocz. Tor” 1997, t. 24, s. 9-29.

48 Rozpoznanie struktury socjotopograficznej na podstawie ksiag adresowych
przeprowadzili: K. Dyl, Socjotopografia Torunia przed I wojng swiatowg na tle
rozwoju gospodarczego i ludnosciowego miasta w XIX i na poczgtku XX wieku,
»Rocz. Tor” 2001, t. 28, s. 95-119; M. Brodowska-Kowalska, Struktura zawodo-
wa przedmies¢ Bydgoskiego i Rybaki w Toruniu w latach 1866-1900, ,Rocz. Tor”
2015, t. 42, 8. 25-56; L. Filipski, Socjotopografia Torunia w okresie miedzywojen-
nym w Swietle analizy ksigg adresowych z 1923 i 1932 roku, ,Rocz. Tor” 2016, t. 43,
s.107-130. Zagadnienia nie wyczerpuja rowniez prace: E. Onichimowska, Topo-
grafia spoteczna miasta Torunia w II potowie XIX wieku i na poczgtku XX wie-
ku, Torun 1974, maszynopis, AUMK; P. Kowalski, Rynek Staromiejski w Toruniu
i jego mieszkarncy w XIX w. Zagadnienia socjotopografii, Torun 2010.

4 H. Rochnowski, Toruriski osrodek przemystowy, Warszawa—Poznan-Torun 1978.

°° K. Wajda, Toruri-Bydgoszcz—Chelmno. Rozwdj gospodarczy i ludnosciowy w XIX
i poczgtkach XX wieku (1815-1914), ,,Zap. Hist” 1983, t. 48, z. 3, 5. 105-130; idem,
Gospodarka wojenna Prus Zachodnich (1914-1918), w: Spoleczeristwo polskie na
ziemiach pod panowaniem pruskim w okresie I wojny swiatowej (1914-1918).
Zbidr studiéw, red. M. Wojciechowski, Torun 1996, s. 37-50; idem, Ludnos¢ To-
runia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1, s. 92—141; idem, Zycie gospodar-
cze miasta (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, Cz. 1, S. 142-159.

' J. Kunstler, Polozenie bezrobotnych w Toruniu w latach kryzysu gospodarczego
1930-1934, »Rocz. Tor” 1975, t. 10, s. 123-143; eadem, PoloZenie robotnikéw to-
runiskich w dobie kryzysu gospodarczego 1930-1934, ,,AUNC. Historia” 1977, z. 74,
s.157-176.

52 K. Przybyszewski, Przemyst w Toruniu w latach 1920-1939, ,Rocz. Tor” 1973,

t. 8, s. 231-260; idem, Torur w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939). Spo-

teczeristwo i gospodarka, Torun 1994.

R. Sudzinski, Przeksztatcenia strukturalne miasta Torunia w latach 1920-1975,

Torun 1993; idem, Spoteczeristwo miedzywojennego Torunia, w: Historia Toru-

nia, t. 3, Cz. 2, S. 41-61; idem, Zycie gospodarcze, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2,

s. 73-109.

J. Kucharzewska, Architektura i urbanistyka.
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gadnienie szeroko rozumianej infrastruktury miejskiej, $cisle zwia-
zanej z rozwojem komunikacji*s.

W dorobku historiografii Torunia nie brakuje réwniez cennych
opracowan syntetycznych, przedstawiajacych catoksztalt zycia mia-
sta w omawianym okresie*.

Podjete w tej ksiazce badania w przewazajacej mierze zostaly opar-
te na zrédtach archiwalnych. W pierwszej kolejnosci kwerenda ob-
jeto Archiwum Panstwowe w Toruniu. Zgromadzony w nim obszer-
ny zbior akt miasta Torunia stanowit zZrédlo ,,pierwszego wyboru”
na calym etapie przygotowywania monografii. Przeszukiwanie ze-
spotow Akta miasta Torunia ,,C” (1793-1919) oraz Akta miasta To-
runia ,D” (1920-1939) zaowocowalo stworzeniem zbioru ogromne;j
iloéci danych Zrédlowych, wytworzonych przez poszczegdlne wy-
dzialy torunskiego Magistratu. Siegnatem réwniez do zespotu Staro-
stwo Powiatowe w Toruniu [Landratsamt Thorn] (1766/1818-1920),
ktérego zawarto$¢ wniosta cenne spojrzenie na ruch pojazdéw me-
chanicznych w powiecie torunskim na poczatku XX w. oraz zwia-
zany z nim aspekt prawny. Mniejsze role odgrywaly zespoty Akta
miasta Podgorza i cechéw podgorskich (1555-1938), w ktérym od-

> K. Przybyszewski, Rozbudowa miasta Torunia w latach 1920-1939, ,, AUNC. Hi-
storia” 1977, z. 74, s. 133-155; idem, Przedsigbiorstwa miejskie Torunia w miedzy-
wojennym dwudziestoleciu, ,Rocz. Tor” 1980, t. 15, s. 117-146; R. Sudzinski, Prze-
ksztalcenia strukturalne miasta; idem, Infrastruktura i gospodarka komunalna
miedzywojennego Torunia, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2, s. 111-148.
Wsréd nich nalezy wymieni¢: C. Frankiewicz, Dzieje Torunia, Bydgoszczy
i miast okolicznych, w: Dzieje miast Rzeczypospolitej Polskiej, t. 4, Poznan 1930,
s. 70-108; A. Mankowski, Zarys dziejow Torunia po roku 1815, w: Dzieje Toru-
nia. Praca zbiorowa z okazji 700-lecia miasta, red. K. Tymieniecki, Torun 1933,
s. 233-256; K. Wajda, Pod ponownym pruskim panowaniem (1815-1920), w: To-
run dawny i dzisiejszy. Zarys dziejéw, red. M. Biskup, Warszawa—-Poznan-Torun
1983, s. 338-417; M. Wojciechowski, W czasach Drugiej Rzeczypospolitej (1920
-1939), w: Torui dawny i dzisiejszy, s. 417-490. Na szczeg6lne uznanie zastu-
guja wybrane tomy bogatej syntezy dziejéw miasta: Historia Torunia, t. 3, cz. 1:
W czasach zaboru pruskiego (1793-1920); Historia Torunia, t. 3, cz. 2: W czasach
Polski Odrodzonej i okupacji niemieckiej (1920-1945).
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naleziono szczegolowe informacje dotyczace komunikacji autobu-
sowej miedzy Toruniem a Podgérzem, Akta gminy i wojtostwa Mo-
kre (1806-1907) oraz Wydziat Powiatowy w Toruniu (Kreisausschuss
Thorn) (1872-1920), w ktorych byly zawarte informacje dotyczace
zwigzku Mokrego z Toruniem w kontekscie przedmiotu prowadzo-
nych badan. Uzupelniajacy charakter mial zespot Fotografie, fotoko-
pie, klisze (1801-1960). Przeszukiwanie pozostatych zespotéw, m.in.
Akt budowlanych miasta Torunia ,,G” oraz Dokumentacji technicznej
miasta Torunia (1793-1950), nie przyniosto pozadanych rezultatow.

Pomocnicza funkcje spelnita kwerenda w Geheimes Staatsar-
chiv Preuflischer Kulturbesitz w Berlinie. Z uwagi na centralny cha-
rakter tego archiwum odnalaztem w nim tylko nieliczne informa-
cje o ruchu ulicznym w Toruniu. Zebrany tam material, pochodzacy
z zespotéw Ministerium des Innern (I. HA Rep. 77), PreufSisches Mini-
sterium fiir Handel und Gewerbe (I. HA Rep. 120), Konigliche Regierung
Marienwerder (XIV. HA Rep. A181), Landratsimter bzw. Kreisausschiisse
des Regierungsbezirks Marienwerder (Thorn) (XIV. HA Rep. A20y), oka-
zal si¢ jednak nieoceniony w kontekécie poznania procesu legislacyj-
nego dotyczacego ruchu pojazdéw na drogach publicznych, ktory
nastepnie moglem wykorzysta¢ do odtworzenia organizacji i regula-
cji ruchu w okresie pruskim Torunia.

Najskromniejszy material zrodlowy zostal odnaleziony w trak-
cie poszukiwan w Archiwum Panstwowym w Gdansku, gdzie szcze-
golnym obiektem kwerendy byt zespol Rejencja w Kwidzynie (Re-
gierung Marienwerder) (1808-1944). Odnaleziono w nim niewiele
wnoszgce jednostki dotyczace przeprawy wislanej oraz zarzadu po-
licji w Toruniu.

Dla odtworzenia rozwoju komunikacji wewnetrznej Torunia
w okresie IT Rzeczypospolitej koniecznym bylo siegniecie do akt ob-
szernego zespotu Urzqd Wojewddzki Pomorski w Toruniu (1919-
-1939), znajdujacego si¢ w Archiwum Panstwowym w Bydgoszczy.
Sposrdéd zgromadzonych jednostek archiwalnych tego zespotu naj-
bardziej przydatna okazala si¢ zawartos¢ akt Wydzialu Komuni-
kacyjno-Budowlanego, ktére w najwickszym stopniu zostaly wy-
korzystane do objas$nienia zagadnien zwigzanych z komunikacja
zbiorowa. Ogromna warto$¢ poznawczg mialy odnalezione tam wy-
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kazy statystyczne pojazdéw mechanicznych i rowerdw, ktorych defi-
cyt byt mocno odczuwalny na calym etapie poszukiwan zrédltowych.

Podobne wykazy liczbowe pojazdéw mechanicznych, ale w uje-
ciu ogdélnopanstwowym oraz wojewddzkim zawieral zespdt Minister-
stwo Komunikacji (1922-1939), znajdujacy si¢ w Archiwum Akt No-
wych w Warszawie. Zawarto$¢ tego zespotu postuzyla réwniez do
opisu regulacji prawnych dotyczacych ruchu na drogach publicznych
w okresie miedzywojennym. Nalezy podkresli¢, ze dwczesnie decy-
zyjno$¢ w tym zakresie zapadata juz na szczeblu centralnym, co ttu-
maczy konieczno$¢ siegniecia do zasobu wymienionego archiwum.

Uzupetniajgcy charakter mialy zdigitalizowane archiwalia zgro-
madzone w Narodowym Archiwum Cyfrowym. Naleza do nich fo-
tografie oraz pocztéwki z konca XIX i pierwszej potowy XX w., od-
twarzajace obraz ruchu ulicznego w Toruniu oraz inne wydarzenia
zwigzane z tematyka tej ksigzki.

W celu przedstawienia przestrzennych uwarunkowan rozwoju
komunikacji wewnetrznej Torunia siegnalem do historyczno-kon-
serwatorskich opracowan dzielnic Torunia, znajdujacych si¢ w zbio-
rach Archiwum Miejskiego Konserwatora Zabytkow?.

Cenny zasob informacji stanowita pokazna liczba zrédet druko-
wanych, spoérdd ktorych nalezy wymieni¢: sprawozdania Magistratu
i relacje o stanie zarzadzania sprawami gminy miasta Torunia®, rocz-
niki i wykazy statystyczne Magistratu i Zarzadu Miejskiego w Toruniu®,

7 M. Grzeska-Janiak, A. Walczak, Zabudowa Bydgoskiego Przedmiescia, Torun
1979, mps, AMKZ; B. Sadowski, Toru#. Jakubskie Przedmiescie. Studium histo-
ryczno-konserwatorskie, Torun 1984, mps, AMKZ; S. Szczerbinski, Torun. Stu-
dium historyczno-konserwatorskie Chetmiriskiego Przedmiescia, Torun 1986,
mps, AMKZ; B. Dybas, S. Jarosz, A. Wiencek, M. Zielinski, Dokumentacja na-
ukowo-konserwatorska dzielnicy Torunia-Mokre, cz. 1: Historia dzielnicy Toru-
nia-Mokre, Torun 1993, mps, AMKZ.

Jahres-Bericht des Magistrats zu Thorn fiir das Jahr...; Verwaltungs-Bericht des
Magistrats zu Thorn fiir das Jahr...; Stadt Thorn. Bericht iiber einige Verwal-
tungs-Angelegenheiten der Stadtgemeinde Thorn aus der Zeit vom 1. April 1881 bis
1. April 1891, Thorn 1891; Bericht iiber die Verwaltung und den Stand der Kreis-
-Kommunal-Angelegenheiten des Kreises Thorn fiir 1899/1900.

Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od..., 1920/1923-1925; Rocznik sta-
tystyczny Magistratu m. Torunia, 1932; Rocznik Statystyczny Zarzqgdu Miejskie-
go w Toruniu, 1933-1936. Cze$¢ wykazéw statystycznych byla zamieszczana
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ogolnopanstwowe wykazy statystyczne i spisy ludnosci®, roczne spra-
wozdania izby handlowej® oraz rzemie$lniczej®, informatory i prze-
wodniki po dawnym Toruniu®, wspomnienia®, ksiegi adresowe®,

6

62

6

64

6

1

3

V)

w Ogloszeniach Magistratu miasta Torunia i Ogloszeniach Zarzgdu Miejskiego —
zob. zrodla prasowe.

Gemeindelexikon fiir die Provinz Westpreuflen. Auf Grund der Materialien der
Volkszihlung vom...; Preussische Statistik...; Statistik des Deutschen Reichs...;
Pierwszy powszechny spis Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 wrzesnia 1921 r.
Mieszkania, ludnos¢, stosunki zawodowe. Wojewédztwo pomorskie, w: Statystyka
Polski, t. 25, Warszawa 1927; Rocznik Statystyki Rzeczypospolitej Polskiej...; Rocz-
nik Statystyki miast Polski...; Maly Rocznik Statystyczny...; Powierzchnia miast.
Plany, uzytkowanie, wlasnos¢, 1931 r., w: Statystyka Polski, seria B, z. 14, Warsza-
wa 1933; Drugi powszechny spis ludnosci z dn. 9 XII 1931 r. Mieszkania i gospo-
darstwa domowe, ludno$¢, stosunki zawodowe. Wojewddztwo pomorskie, w: Sta-
tystyka Polski, seria C, z. 75, Warszawa 1938.

Jahres-Bericht der Handelskammer zu Thorn fiir das Jahr...

Sprawozdanie Izby Rzemieslniczej w Grudzigdzu za rok...; Sprawozdanie Izby
Rzemieslniczej w Toruniu za rok...

R. Uebrick, Thorn, Danzig 1903; Przewodnik po Toruniu z roku 1904, oprac.
J. Domastowski, Torun 2005 (reprint); Fiihrer durch Thorn und seine Umgebung,
Thorn 1917; Toru#i w jednym dniu, Torun 1921; M. Orlowicz, Ilustrowany prze-
wodnik po Toruniu, Lwow 1924; idem, Ilustrowany przewodnik po wojewédztwie
pomorskim, Warszawa-Lwow 1924; J. Lankau, N. Pajzderski, Monografia i prze-
wodnik ilustrowany po Toruniu: z planem miasta, Torun 1924; Krotki przewod-
nik po Toruniu wydany staraniem Pomorskiej Elektrowni Krajowej ,,Grodek”, To-
run 1928; Torun. Monografia miasta, Torun 1929; M. Sydow, Toru#, jego dzieje
i zabytki, Torun 1929; Torus 1233-1933. Urzedowy informator jubileuszowy, To-
run 1933; Z. Knothe, Torun. Stolica Pomorza; Plan m. Torunia wraz z krétkim
przewodnikiem, Torun 1937.

J. Serczyk, Obraz migdzywojennego Torunia, ,Rocz. Tor” 1980, t. 15, . 147-160;
idem, Wspomnienie o Toruniu z czasow Drugiej Rzeczypospolitej 1920-1939, To-
run 1982.

Thorner Adref-Buch fiir das Jahr 1892, hrsg. von P. Kirsten, Thorn 1892; Adrefs-
-Buch der Stadt Thorn, Podgorz u. Mocker sowie des Landkreises Thorn fiir das
Jahr 1897, hrsg. von P. Kirsten, W. Jaskulski, Thorn 1897; Adref-Buch der Stadt
Thorn und deren Vorstddte fiir das Jahr 1900, bearb. von P. Stiiwe, Thorn [b.d.w.];
Adressbuch nebst Allgemeinem Geschiiftsanzeiger von Stadt und Landkreis Thorn
auf das Jahr 1904, Thorn 1904; Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land, Thorn
1908; Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land 1912, Thorn 1912; Einwohnerbuch von
Thorn und Umgebung 1919, Thorn 1919; Ksiega adresowa miasta Torunia wraz
z Podgérzem i powiatem Toruni- Wies, Torun 1923; Ksiega adresowa i informacyj-
na miasta Torunia, oprac. A. Krzyzanowski, Torun 1932; Ksigzka adresowa mia-
sta Torunia wedlug stanu z czerwca 1936, oprac. M. Reinke, Torun 1936.
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rozporzadzenia policyjne oraz miejscowe statuty dotyczace spraw To-
runia®, jak tez inne akty prawne®.

Szczegolnie wazna dla przedmiotu tego opracowania grupa zro-
del byta lokalna prasa. Gazety codzienne relacjonowaly wigkszos¢
zdarzen z zycia spolecznego Torunia, przez co dostarczaly wiedze
czesto niedostepna w pozostalych rodzajach zrédel. Dobor tytutdéw
prasowych wynikat z poczytnosci i zasiegu oddzialywania periody-
kow, sposrod ktorych nalezy wymienié: ,,Gazete Torunsky’, ,Thor-
ner Wochenblatt”, ,Thorner Zeitung’, ,Thorner Presse”, ,,Die Presse”,
»Stowo Pomorskie”, ,Dzien Pomorski” i ,,Glos Robotnika”®.

Drugag grupa zrodet prasowych byly gazety urzedowe torunskie-
go Magistratu, zawierajace m.in. réznego rodzaju ordynacje i rozpo-
rzadzenia prawne, ktére w najwigkszym stopniu zostaly wykorzysta-
ne do odtworzenia organizacji i regulacji ruchu. Nalezaty do nich:
»Thorner Kreis-Blatt” (wydawany w latach 1864-1900), ,,Kreis-Blatt
fir den Land und Stadtkreis Thorn” (1900-1920), ,,I'ygodnik Torun-
ski” (1924-1927), ,Oredownik Torunski” (1927-1929), ,Oglosze-
nia Magistratu miasta Torunia” (1929-1933), ,Ogloszenia Zarzadu
Miejskiego w Toruniu” (1933-1938).

Zrédlami pomocniczymi byly plany miasta Torunia, ktére -
poza wytyczonymi ulicami - zawieraly m.in. oznaczenia przebiegu

66 7Zob. Polizei- Verordnungen des Kreises Thorn, hrsg. von T. Kreckeler, Minden
1902. Wszystkie rozporzadzenia i statuty byly publikowane w gazetach urze-
dowych Magistratu Torunia oraz w prasie codziennej, ktére zostaly oméwione
w grupie zrodel prasowych.

Przede wszystkim ustawy i rozporzadzenia ministerialne, ktérych kompletny
wykaz zamieszczono w bibliografii tej pracy.

Szerzej zob. A. Bukowski, ,Gazeta Toruriska” (1867-1921), ,Rocz. Tor” 1969,
t. 3, 5. 99-130; B. Danilczuk, Tlo spofeczno-polityczne ,,Gazety Toruriskiej”, ,,Rocz.
Tor” 1969, t. 3, s. 131-140; W. Wrzesinski, Ze studiéw nad obliczem ideowo-po-
litycznym ,,Gazety Torutiskiej” (1867-1914), ,,Zap. Hist” 1979, t. 44, z. 3, 5. 93-130;
W. Peplinski, Oblicze spoleczno-polityczne ,Stowa Pomorskiego” w latach 1920-
-1939, Gdansk 1978; idem, Prasa toruiska w latach 1920-1939, ,,Zap. Hist” 1983,
t. 48, z. 3, 8. 143-174; idem, Prasa pomorska w Drugiej Rzeczypospolitej 1920-1939.
System funkcjonowania i oblicze spoteczno-polityczne prasy polskiej, Gdansk
1987.
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linii tramwajowych i budynkéw publicznych®. Stuzyly jako narze-
dzie weryfikacji poszczegolnych ustalen oraz w sposob graficzny ula-
twialy szacowanie kierunkoéw i natezenia ruchu. Podobny charakter
mialy pocztowki i fotografie, zamieszczone w tresci poszczegélnych
rozdzialéw ksigzki. Zrédta te znajdujg sie w Archiwum Panstwo-
wym w Toruniu, Bibliotece Uniwersyteckiej w Toruniu, Ksiaznicy
Kopernikanskiej w Toruniu oraz w Kujawsko-Pomorskiej Bibliote-
ce Cyfrowej. Ponadto w duzej czesci zostaly zgromadzone i opubli-
kowane’°.

Na koniec nalezy jeszcze wspomnie¢ o szczegélnym rodzaju
materiatu z kategorii Zzrédel audiowizualnych, jakim jest zachowa-
ny film autorstwa Bogustawa Magiera z 1939 r., ukazujacy obraz co-
dzienny Torunia latem 19397".

6 Stadtplan von Thorn und Umgebung nach amtlichen Quellen erginzt und
berichtigt bis zum Jahre 1903, hrsg. von R. Uebrick, Thorn 1903; Ubersichtskar-
te und Stadtplan von Thorn, hrsg. von H. Wagner, E. Debes, Leipzig 1910; Pha-
rus-Plan Thorn mit Umgebungskarte, Thorn 1912; Thorn. Mit Genehmigung des
Phaurus-Verlages angefertigt, Thorn 1916; Pierwszy polski plan miasta Torunia,
oprac. Geometria na Pomorzu, Torun 1921; Plan Torunia ze spisem ulic, budyn-
kow publicznych, urzedéw, Torun 1922; Plan miasta Torunia, Warszawa-Poznan—
-Krakow-Lwow-Wilno-Gdansk-Katowice 1932. Czg$¢ planéw Torunia byla do-
faczana do przewodnikéw po miescie, zob. Plan miasta Torunia, w: M. Ortowicz,
Ilustrowany przewodnik po wojewddztwie; Plan miasta Torunia, oprac. J. Roder,
Torun 1924, w: J. Lankau, N. Pajzderski, Monografia i przewodnik; Z. Knothe,
Torun. Stolica Pomorza; Orientacyjny plan m. Torunia, w: Plan m. Torunia wraz
z krétkim przewodnikiem, Torun 1937. Plany miasta Torunia byty rowniez publi-
kowane w serii ,,Atlas historyczny miast polskich”, zob. Atlas historyczny miast
polskich, t. 1: Prusy Krélewskie i Warmia, z. 2: Torus, red. A. Czacharowski, To-
run 1995. Zob. réwniez B. Szadkowska, Plany miasta Torunia z XIX i poczgt-
kow XX wieku w Archiwum Paristwowym w Toruniu, Torun 1969, mps, AUMK;
A. Betlej, Zasob kartograficzny Archiwum Torusiskiego, Torun 1971, mps, AUMK.
J. Kottowski, Toruri w dawnej pocztéwce. Katalog pocztéwki torunskiej z lat
1880-1945 z biblioteki uniwersyteckiej w Toruniu, Torun 1991; Toru#i. Dawne wi-
doki miasta, katalog wystawy, Muzeum Okregowe w Toruniu, oprac. A. Mierze-
jewska, M. Wozniak, Torun 1994; Torun. Miasto i ludzie na dawnej fotografii (do
1939 roku), red. M. Biskup, Torun 1998; . Domastowski, Torus na starych wido-
kowkach, Torun 2003.

Torun, lato 1939, rez. B. Magiera, Torun 1939.
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Przedstawione omdwienie stanu badan oraz zasobu dokumenta-
cyjnego ma jedynie charakter ogdlnego zarysu. Pelny wykaz zrodet
i opracowan zamieszczono na koncu ksigzki.

Konstrukeje tej pracy tworza wprowadzenie, cztery rozdzialy oraz
podsumowanie. Tre$¢ ksiazki zostata uzupelniona tacznie kilkudzie-
siecioma tabelami, wykresami i ilustracjami, prezentujacymi wybra-
ne aspekty omawianego przedmiotu badan. Rozdzial pierwszy sta-
nowi nie tylko tradycyjne wprowadzenie we wtasciwg problematyke,
ale jest rowniez swoista baza danych, ktdra postuzyla wyjasnianiu
zjawisk i procesow opisanych w kolejnych rozdziatach. W rozdziale
pierwszym zostaly oméwione uwarunkowania rozwoju komunikacji
wewnetrznej wedltug wskazywanego w metodach badan podziatu na
kryterium ekonomiczne - zwigzane ze stratyfikacja spoleczna i z sitg
nabywcza mieszkanicéw Torunia - oraz na kryterium przestrzenne.
Wrtasciwe rozumienie roli przestrzeni jako czynnika determinujg-
cego ksztalt i kierunki ruchu komunikacyjnego odnosi si¢ do roz-
poznania miejsc wystepowania skupisk ludnosci (gesto$¢ zaludnie-
nia i koncentracja ludnosci), do ich przestrzennego rozmieszczenia
wedlug statusu spoleczno-zawodowego (socjotopografia), wreszcie
do odtworzenia stref funkcjonalnych (charakter dzielnic) oraz prze-
mian infrastrukturalnych (kierunki rozbudowy miasta i ulic). Mimo
przejrzystego podzialu opisywanych zagadnien w kolejnych rozdzia-
tach niejednokrotnie odwotuje si¢ do treéci zawartych w pierwszym
rozdziale, co moze tworzy¢ wrazenie powtorzen. Jest to jednak celo-
wy zabieg, porzadkujacy omawiane ustalenia.

W rozdziatach drugim i trzecim zostaly przedstawione sposo-
by przemieszczania si¢ mieszkancéw Torunia w obrebie miasta w la-
tach 1891-1939, z uwzglednieniem podzialu korzystania ze $rod-
koéw komunikacji indywidualnej (rozdzial drugi) oraz zbiorowej
(rozdzial trzeci). Kolejno$¢ omawianych form podrézowania nie jest
przypadkowa. W odniesieniu do komunikacji indywidualnej zosta-
ta ona uporzadkowana wedlug stopnia ,,starszenstwa’, tj. kolejnosci
upowszechniania si¢ srodkéw transportu w dziejach miasta. Opis
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komunikacji zbiorowej rozpoczyna z kolei ,najmtodszy” s$rodek
transportu zbiorowego - tramwaj konny uruchomiony w 1891 r. Do
grupy tej zaliczono réwniez dorozki konne i samochodowe ze wzgle-
du na ich publiczny charakter oraz mozliwos¢ korzystania z taksow-
ki przez kilka 0séb jednoczesnie.

W kolejnym, czwartym rozdziale przedstawiono zmiany, jakie
zaszly w przestrzeni komunikacyjnej miasta. Zaprezentowano tez
proces ksztaltowania si¢ przepisow ruchu drogowego i organizacji
porzadku w miescie. Znajomos¢ tych regulacji postuzyta jako pod-
stawa do zrekonstruowania kierunkéw ruchu ulicznego oraz jego
natezenia z uwzglednieniem nastepstw w postaci kolizji i wypadkow
drogowych. Nastepnie zostal ukazany rozwéj infrastruktury komu-
nikacyjnej, zwiazany z przeobrazeniem ulic Torunia, powstawaniem
stacji paliw i zakladéw wulkanizacyjnych.

Konsekwencje rozwoju komunikacji wewnetrznej dla funkcjo-
nowania spolecznosci Torunia zostalty omdwione w podsumowaniu,
za pomocg opracowania charakterystyki zmian w strukturze komu-
nikacyjnej miasta.

W ksigzce po$wieconej zmianom w sposobach przemieszcza-
nia sie w przestrzeni miejskiej jednym z najczeéciej stosowanych po-
jec jest ,ulica” Operuje nazwami ulic wedlug oficjalnego nazewnic-
twa, obowigzujacego w danym okresie przynaleznosci pafstwowej.
Jesli jakas ulica w II Rzeczypospolitej miata inng nazwe niz w cza-
sach pruskich, wowczas przy pierwszym jej cytowaniu (dla okresu
pruskiego) podaje w nawiasie informacje, jaka nazwe ulica nosilta
w pézniejszym czasie. Sledzenie zmian w nazewnictwie ulic utatwi
czytelnikowi dodatkowo indeks nazw geograficznych, w ktérym wy-
mienione ulice posiadaja w nawiasach swo6j odpowiednik stosowany
w innym okresie politycznej przynaleznosci Torunia.

Krzysztof Wisniewski wprowadzit mnie w $wiat historii, za§ moj
mistrz i promotor, profesor Krzysztof Mikulski, zainspirowal do
prowadzenia badan naukowych, ktérych rezultatem jest prezento-
wana ksiazka. Powstala ona dzieki wsparciu i zyczliwo$ci wielu 0séb.
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Na poczatku chcialbym podzigkowa¢ anonimowym recenzentom
powolanym przez Fundacje¢ na rzecz Nauki Polskiej, ktérych spo-
strzezenia pozwolily nada¢ ostateczny ksztalt tej monografii. Za
cenne uwagi i sugestie dziekuje recenzentom rozprawy doktorskiej,
na podstawie ktdrej powstala ta ksigzka — profesorom Jarostawowi
Klaczkowowi oraz Mirostawowi Kluskowi. Wyrazy wdziecznosci
skltadam wszystkim uczestnikom seminarium doktorskiego odby-
wajgcego sie cyklicznie w Zaktadzie Historii Gospodarczej Uniwer-
sytetu Mikotaja Kopernika w Toruniu. Podczas tych spotkan dojrze-
wal koncept pracy doktorskiej, przy pisaniu ktdrej mogltem liczy¢
na pomoc i rade promotora. Dzigkuje Jarostawowi Bule za umoz-
liwienie godzenia pracy zawodowej z naukowa pasja. Z wdzieczno-
$cig mysle o Rodzicach, ktérzy zawsze mnie wspierali. Szczegélnie
za$ pragne podziekowal Zonie. Bez Niej ta ksigzka by nie powstata.






ROZDZIAL 1
Uwarunkowania przestrzenno-ekonomiczne
rozwoju komunikacji wewnetrznej Torunia
od polowy XIX w. do 1939 r.

Proces otwarcia przestrzeni miejskiej
do lat dziewiecdziesiatych XIX w.

Po 1815 1., w calej swej pruskiej historii, Torun znajdowat si¢ w swo-
istej pulapce dziejowej. Na rozwoju miasta cigzyly konsekwencje
nadgranicznego polozenia oraz intensywnej rozbudowy fortyfikacji.
Spora czes$¢ historykéw zgodnie ocenia negatywna role, jaka twier-
dza odegrala w zyciu miasta i spoleczenstwa. Szczegdlnie hamuja-
co wplyneta na modernizacj¢ struktur miejskich i proceséw gospo-
darczych'. Przede wszystkim rozwoj funkcji militarnej miasta jako
nadgranicznej twierdzy implikowal niekorzystne zmiany w ukla-
dzie przestrzennym i urbanistycznym Torunia>. Wida¢ to wyraznie
w przypadku przedmies¢, ktore dopiero od 1829 r. mogly sie rozwi-

1

M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne Torunia (1815-1914), w: Historia To-
runia, t. 3, cz. 1: W czasach zaboru pruskiego (1793-1920), red. M. Biskup, To-
run 2003, s. 243; M. Gietkowski, Z. Karpus, W. Rezmer, Twierdza Torun. Stan
w latach dwudziestych XX wieku. Dokumenty, Torun 2010, s. 113. Cze$¢ histo-
rykéw (gléwnie wojskowych) akcentuje z kolei pozytywne aspekty rozbudowy
twierdzy dla dziejow miasta, wskazujac korzysci w postaci zamoéwien na towa-
ry i uslugi, jakie otrzymaly okoliczne cegielnie oraz torunskie zaktady prze-
mystowe E. Drewitz oraz Born i Schiitze, zob. K. Biskup, L. Narebski, Prusko-
-niemiecka twierdza Torur (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1, S. 173;
W. Romaniak, Wybrane zagadnienia urbanistyki i architektury w wojewddz-
twie pomorskim w latach 1920-1939, Warszawa 2005, s. 42. Na rozbudowe twier-
dzy wydawano wiecej $rodkéw, niz wynosit budzet miasta, a korzysci w zaden
sposob nie mogly rownowazy¢ strat, jakie z tytulu fortyfikacji poniosto miasto
i spoleczenistwo, zob. M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 243.

K. Wajda, Pod ponownym pruskim panowaniem (1815-1920), w: Toruni daw-
ny i dzisiejszy. Zarys dziejow, red. M. Biskup, Warszawa-Poznan-Torun 1983,
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ja¢ na terenach mieszczacych sie poza pasem fortyfikacji, wzdtuz ar-
terii wylotowych z miasta. W rezultacie nie mialy bezposredniego
polaczenia zar6wno miedzy soba, jak i ze rédmiesciem. Powstaly
w ten sposob wyspy osadnicze pozbawione wzajemnych powigzan
komunikacyjnych oraz izolowane pasem fortecznym od $rednio-
wiecznego centrum?®. Ograniczenia budowlane, zwigzane z rozbudo-
wa twierdzy w latach 1820-1832, byly zarazem czynnikiem hamuja-
cym wzrost liczby ludno$ci przedmie$¢ torunskich*.

Co wazne, na skutek utrzymywania sie i rozbudowy systemu
umocnien oraz towarzyszacych temu zakazéw i ograniczen budow-
lanych w pasie fortecznym uklad przestrzenny Torunia nie ulegt
wigkszym zmianom az po lata osiemdziesigte XIX w. Stare i Nowe
Miasto do czasu zburzenia sredniowiecznych muréw i bram zacho-
waly prawie niezmieniony uklad urbanistyczny®, ale tamtejsza liczba
ludno$ci wzrosta w latach 1840-1882 0 74%, z 7522 do 13 096 0s6Db,
powodujac ogromne zageszczenie ruchu w $rédmiesciu®. Do tego az
do roku 1848 zamykano na noc bramy miasta’. Nie byl to bynaj-
mniej lokalny archaizm, a raczej cecha epoki. Nawet w takim mie-
$cie jak Hamburg praktyke te zachowano do 1860 r.* Tym niemniej
zwyczaj ten podtrzymywal symbolike rozdzielania przestrzeni, stto-
czonego centrum od ,,gorszych” przedmies¢. Juz w 1865 r. w grani-
cach Starego Miasta zamieszkiwalo 6668 0séb, na Nowym Miescie
za$ 3470 0sOb°.

s. 330; idem, Torusn-Bydgoszcz—Chetmno. Rozwdj gospodarczy i ludnosciowy
w XIX i poczgtkach XX wieku (1815-1914), ,,Zap. Hist” 1983, t. 48, z. 3, 5. 114.

M. i E. Gasiorowscy, Toru#, Warszawa 1963, s. 85-86; E. Kwiatkowska, Rozwdj
przestrzenny Torunia, ,AUNC. Geografia” 1973, z. 32, s. 193; K. Gregorkiewicz,
Torun. Przestrzenny rozwdj miasta, Torun 1983, s. 16; K. Wajda, Pod ponownym
pruskim, s. 331-332.

K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1, s. 94.

> J. Salm, Przemiany przestrzenne pruskiego Torunia (1815-1914), w: ibidem, s. 8s.
K. Wajda, Pod ponownym pruskim, s. 355-356.

7 M. Niedzielska, Toru# dziewigtnastowieczny, ,Rocz. Tor” 1997, t. 24, s. 23. Bra-
my ponownie byly zamykane w lutym 1863 r. w obawie przed rozlaniem powsta-
nia styczniowego, ,,Th. Wbl 14 I1 1863, nr 20.

J. Osterhammel, Historia XIX w. Przeobrazenie Swiata, przel. I. Drozdowska-
-Broering, J. Kalazny, A. Peszke, K. Sliwiniska, Poznan 2013, s. 393.

9 VBMT, 1865, s. 3.
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Anonimowy autor reportazu o Toruniu w 1853 r. napisak:

Spotkanie za$ z zyciem obecnym przypomni mu [podréznemu - R. B.],
ze to niegdys wielkie, potezne, bogate miasto, jest dzisiaj fortecznym
miasteczkiem, dalekim od stanu, gdzie jako miasto handlowe i twier-
dza do pierwszych miast handlowych si¢ liczyto. Dzisiejszy Torun nie
ma prawie zadnego handlu, wyjawszy zboza i drzewa z okolicy, wy-
jawszy kontrabandy drobnych towaréw do pogranicza w Krolestwie'.

Drugim trwalym czynnikiem strukturalnym, hamujagcym rozwoj
(gospodarczy) miasta, byta z kolei protekcjonistyczna polityka celna
Rosji 1 wladz Krdlestwa Polskiego, ktéra majac zapobiec konkuren-
cji pruskich towardw, uderzala bezposrednio w nadgranicznie poto-
zony Torun. Sgsiedztwo prusko-rosyjskie skutkowalo powstaniem
»malego ruchu granicznego” oraz rzutowalo na stosunki spotecz-
ne, niejednokrotnie wypelnione kradziezami, rabunkami i przemy-
tem. W ten ostatni proceder, po powstaniu drogi Zelaznej warszaw-
sko-bydgoskiej (1862), byli zaangazowani nawet pracownicy kolei*>.
Efektem niemocy spowodowanej restrykcjami fortecznymi i polity-
ka celng bylo rosngce w latach pigcdziesigtych XIX w. opdznienie To-
runia w stosunku do Bydgoszczy, przytaczonej do pruskiej sieci ko-
lejowej juz w 1851 r.”* Bariery rozwojowe pierwszej potowy XIX w.
odbijaly si¢ na sytuacji miasta jeszcze w okresie pozniejszym, kie-

'° . Zakrzewski, Nieznany opis Torunia w krakowskim ,Czasie” z 1853 roku, ,Rocz.

Tor” 1990, t. 19, s. 205 (cyt. za oryginatem reportazu). We wspomnieniach o To-
runiu z lat trzydziestych XX w. pisano, ze w 1870 r., krétko po zakonczeniu zwy-
cigskiej wojny, Torun byt jeszcze malym prowincjonalnym miastem, ktére poza
swoimi starymi budynkami zakonnymi i fortyfikacja twierdzy nie odrézniato
sie od innych miast, Thornisches. Das Thorn der 7oer und 8oer Jahre, ,Das Or-
denskreuz. Thorner Heimat Zeitung” 1934, nr 4.

" Thorn als Handelsplatz fiir Getreide, ,,Th. Ostd. Ztg.” 19 II1 1882, nr 67; K. Wajda,

Torusi-Bydgoszcz—Chelmno, s. 113-114; idem, Zycie gospodarcze miasta (1815-

-1914), w: Historia Torunia, t. 3, CZ. 1, S. 144.

T. Krzeminski, W cieniu kordonu. Spoleczne aspekty funkcjonowania granicy

prusko-rosyjskiej w XIX i na poczgtku XX wieku w rejonie Kujaw, Ziemi Chel-

minskiej i Dobrzytiskiej (rekonesans badawczy), ,Czasy Nowozytne” 2012, t. 25,

passim.

K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 145.

12
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dy elementy dawnej zabudowy stanowity przeszkode w moderniza-
cji infrastruktury miejskiej**.

W dziewigtnastowiecznej historii Torunia przyspieszenie proce-
séw modernizacyjnych, zwigzanych z uzyskaniem polaczenia kole-
jowego, budowa mostu zelaznego, likwidacja $redniowiecznych mu-
réw i bram oraz uwolnieniem przestrzeni w wyniku przebudowy
twierdzy, dokonywalo si¢ w drugiej polowie XIX stulecia. Wszyst-
kie wymienione zmiany wiazaly sie ze zjawiskiem, ktore mozemy
okresli¢ otwarciem przestrzeni miejskiej. Pierwszym przejawem tego
procesu byta budowa gtéwnych drog wylotowych, o ktére mieszkan-
cy zabiegali juz od 1800 r."> W praktyce pierwsze polaczenia droga-
mi bitymi z sgsiednimi o$rodkami miejskimi Torun uzyskat pod ko-
niec lat dwudziestych XIX w., poczatkowo do Grudziadza (1829 r.),
nastepnie w latach czterdziestych do Chetmna i Lubicza (1841 r.),
Kowalewa i Golubia (1843 r.) oraz do Bydgoszczy w 1851 r.*® Cho¢
w pamietnikach i reportazach narzekano, ze drogi te byty miekkie
i zle utrzymane, a niekiedy zwiréwki konczyly sie po mili diugosci,
wybudowanie wymienionych szos bylo istotnym krokiem w rozwo-
ju komunikacji zewnetrznej, zwlaszcza w kontek$cie skrocenia cza-
su podrozy. ,,Z Torunia dziennie dwa razy odchodza dylizanse i do-
bra zwiréwka w 6 godzin niecalych stajg w Bydgoszczy, trafiajac na
odejscie pociagéw kolei Zelaznej do Berlina, Szczecina, Poznania

4 Zob. M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 230.

5 S. Kujot, Torusi (praca uwieticzona na konkursie rozpisanym przez Towarzystwo
Naukowe Torutiskie), Torun 1884, s. 52; J. Lankau, N. Pajzderski, Monografia
i przewodnik, s. 25; M. Sydow, Torun, jego dzieje i zabytki, Torun 1929, s. 68.
APT, AmP, sygn. 1338; K. Wajda, Pod ponownym pruskim, s. 341; M. Niedziel-
ska, Torun dziewigtnastowieczny, s. 23. Por. O. Steinmann, Der Kreis Thorn. Sta-
tistische Beschreibung, Thorn 1866, s. 168-171; A. Mankowski, Zarys dziejéw Toru-
nia po roku 1815, w: Dzieje Torunia. Praca zbiorowa z okazji 700-lecia miasta, red.
K. Tymieniecki, Torun 1933, s. 244; M. i E. Gasiorowscy, Torun, s. 85-86. Autorzy
ci podaja nastepujace etapy budowy drég wylotowych z miasta: do Chelmzy —
tysomicka (1822-1830), Kowalewa — lubicka (1840), Chelmna (1841-1845), Byd-
goszczy (1817-1828).

T. Zakrzewski, Nieznany opis Torunia, s. 205 (cyt. z oryginalu reportazu);
B. Mansfeld, Architektura w Toruniu (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1,
S. 424-425.
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i Gdanska™® - pisal anonimowy autor reportazu. Predkos¢ jazdy na
drodze z Torunia do Bydgoszczy w potowie XIX w. wynosita wiec
ok. 7 km/h, tyle samo, co konnej poczty osobowej na traktach Wiel-
kopolski (1865 r.)*. To przyspieszenie transportu wpisywalo sie
jednoczesnie w trend ogdlnoeuropejski, a nawet $wiatowy. Sred-
nia predkos¢ prywatnych powozéw na drogach francuskich miedzy
1814 a 1848 r. wzrosta ponaddwukrotnie z 4,5 do 9,5 km/h. W Pru-
sach w tym samym okresie nastapilo skrdcenie czasu jazdy dylizan-
sem na trasie z Berlina do Kolonii ze 130 do 78 godzin®.
Prawdziwg rewolucja komunikacyjna w dziejach Torunia byla
jednak kolej Zelazna, ktora, jak napisal Reinhold Heuer, przyniosta
zywsze tempo w zyciu gospodarczym miasta*'. Wiekszo$¢ badaczy
zgodnie podkresla, ze przylaczenie Torunia do pruskiej sieci kolejo-
wej w pazdzierniku 1861 r. bylo nie tylko jakosciowa zmiang syste-
mu komunikacyjnego, ale takze wydarzeniem sprzyjajacym poloze-
niu gospodarczemu miasta. Poczatkowo Torun uzyskal polaczenie
kolejowe z Bydgoszcza, a rok pdzniej z Warszawa przez Aleksan-
dréw Kujawski, Wloctawek i Kutno, co rozszerzylo torunski handel
tranzytowy z Krolestwem Polskim. W kolejnych latach zbudowano
linie kolejowe do Wystruci, Poznania i Malborka®. Nie bez znacze-
nia bylo to, ze Torun uzyskal potaczenie kolejowe o 10 lat pozniej
od pobliskiej Bydgoszczy®, ktora dzieki temu szybciej wlaczyla sie

T. Zakrzewski, Nieznany opis Torunia, s. 206.

T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce w latach 1815-1914, Warszawa
1976, S. 48.

H. Rosa, Beschleunigung. Die Verdnderung der Zeitstrukturen in der Moderne,
Frankfurt am Main 2005, s. 162.

R. Heuer, Siebenhundert Jahre Thorn 1231-1931, Danzig 1931, s. 65.

2 APT, AmT, C 7878, 7879, 7880; GStAPK, XIV HA, Rep. A181, nr 14674; APT,
AmP, sygn. 834; APT, SPT, sygn. 267, 268; K. Wajda, Pod ponownym pruskim,
s. 369; A. Piatkowski, Geneza i rozwdj sieci kolejowej w Prusach Zachodnich
(1842-1914), w: Toruti i Pomorze pod wladzqg pruskq. Materialy konferencji z 10-
-11 grudnia 1993 . w Toruniu, red. S. Wierzchostawski, Torun 1995, s. 117-119.
Jednoczesnie wczesniej od sgsiedniego Chelmna, co skutkowalo przeniesie-
niem si¢ polskich instytucji do Torunia, T. Cieslak, Etapy rozwoju miasta Toru-
nia w XIX i XX wieku, ,,Rocz. Tor” 1980, t. 15, 5. 243.
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w proces zmian, jakie niosta z sobg rewolucja przemystowa*. W re-
zultacie dystans w rozwoju gospodarczym tych miast jeszcze sig
zwigkszyl. Rowniez proces budowy szos w rejencji bydgoskiej i po-
znanskiej rozpoczal si¢ dekade wezesniej (co wynikalo ze sSwiadomej
polityki panstwa pruskiego)?.

Ponadto cigzyta Toruniowi lokalizacja kolei zelaznej. Poprowa-
dzenie linii kolejowej i usytuowanie dworca na lewym brzegu Wi-
sty, u wylotu mostu wislanego, wynikato z konieczno$ci pogodze-
nia inwestycji kolejowych z realiami twierdzy*. Projektodawcom
przyswiecaly przede wszystkim cele polityczne, skomunikowanie
panstwa pruskiego z Imperium Rosyjskim*. Oddzielenie drog zela-
znych od miasta rzekg bylo z punktu widzenia rozwoju Torunia nie-
fortunne, tym bardziej ze zniszczony w 1854 r. most drewniany zo-
stal odbudowany dopiero w 1863 r. Brak trwalej przeprawy miedzy
brzegami Wisly do 1863 r. hamowat juz na starcie oczekiwane ko-
rzysci plynace z uzyskanego polaczenia kolejowego, uniemozliwia-
jac sprawne przemieszczanie si¢ pasazerdw kolei ze stacji do miasta,
jak rowniez przewozenie towardéw transportem konnym.

Z drugiej strony warto zauwazy¢, ze problem usytuowania pola-
czenia kolejowego, jaki wystapit w Toruniu, nie byl odosobnionym
przypadkiem. W wielu miastach kolej nie wkraczala w stary uklad

** Przylaczenie Bydgoszczy w lipcu 1851 r. do odcinka Kolei Wschodniej zapo-
czatkowalo proces przyspieszenia wzrostu ludno$ciowego miasta, ktdre uzyska-
fo jednoczesnie polaczenie kolejowe ze Szczecinem, z Berlinem i Poznaniem,
K. Wajda, Przeobrazenia gospodarcze Bydgoszczy w latach 1850-1914, w: Historia
Bydgoszczy, t. 1: Do roku 1920, red. M. Biskup, Warszawa-Poznan 1991, s. 530in.;
idem, Toru#-Bydgoszcz—Chetmno, s. 111. Szczecin polaczenie kolejowe z Ber-
linem uzyskat w 1842 r., Poznan zostal wlaczony do sieci kolejowej w 1848 .,
T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce, s. 172.

T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce, s. 11-13.

J. Salm, Przemiany przestrzenne pruskiego, s. 88; M. Gietkowski, Z. Karpus,
W. Rezmer, Twierdza Torut, s. 113; Z. Kruszelnicki, Z dziejow i ikonografii naj-
starszego dworca kolejowego w Toruniu, ,,AUNC. Zabytkoznawstwo i Konser-
watorstwo” 1987, z. 164, s. 154; A. Adamczak, A. Balewski, J. Stochmal, Stacja To-
run Glowny 1861-1995. Rys historyczny, Torun 1996, s. 10-11.

Co istotne, projekty linii kolejowych byly zatwierdzane przez Ministerstwo
Wojny, por. Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007,
s. 3L
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zabudowy miejskiej, lecz przebiegata w oddaleniu od niego?. Tak
byto w Poznaniu, Bydgoszczy czy we Wroclawiu, cho¢ nalezy do-
precyzowal, ze dystans w przypadku tych miast nie byt tak znacz-
ny jak w Toruniu. To oddalenie dworcéw od centrum implikowa-
to konieczne procesy urbanizacyjne na oddzielajacej je przestrzeni,
a przede wszystkim determinowalo ksztalt i charakter komunika-
cji wewnetrznej. Wzrastajacy ruch pasazerski na dworcach stat sie
gléwnym czynnikiem rozwoju dorozkarstwa w Poznaniu, Bydgosz-
czy oraz Toruniu®. Juz w 1864 r. koleja przybylto do Torunia 50 0oo
podroéznych, wyjechalo zas 44 ooo pasazeréw. Ludzie ci w jakis spo-
sob musieli przekroczy¢ Wiste, by dosta¢ sie do miasta lub z po-
wrotem do dworca, co w naturalny sposob rodzito zapotrzebowa-
nie na ustugi przewozowe, dajac poczatek rozwojowi komunikacji
wewnetrznej. Wisla przybywalo wéwczas do Torunia od 25 ooo do
30 000 0s6b, a dylizansami pocztowymi w 1874 r. wyjechalo z mia-
sta 3000 podrdéznych®. Liczby te obrazuja przebudowe strukturalna
systemu komunikacji zewnetrznej, jaka w przypadku Torunia doko-
nata si¢ w latach szes¢dziesigtych i siedemdziesigtych XIX w. Kolej
zelazna stanowita wowczas dominujacy srodek transportu, ktérym
podrézni przybywali do miasta, co stalo sie jeszcze bardziej widocz-
ne po wybudowaniu mostu zelaznego i stacji Torun-Miasto. Dwor-
ce kolejowe budowane w XIX w. odcisnely ogromne pietno na zyciu
wielu miast, abstrahujac od ich roli jako pracodawcy®'. Lokalizacje
dworcow, nawet mimo innych zamierzen urbanistéw, ,,zaplanowaty”
z gory uktad wewnetrznej komunikacji zbiorowej, a nawet urucha-
mialy kierunki proceséw urbanizacyjnych. Prawie wszedzie, gdzie
bylo to mozliwe (z punktu widzenia technicznego, prawnego i eko-

8 E. Wlodarczyk, Rozwdj urbanistyczny miast pomorskich i ich gospodarka komu-

nalna, w: Historia Pomorza, t. 4: 1850-1918, cz. 1: Ustréj, gospodarka, spoteczeti-
stwo, red. S. Salmonowicz, Torun 2000, s. 462.

* T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce, s. 66. Dla Torunia zob. pod-

rozdzial Dorozki konne i samochodowe.

M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 224.

3t O funkdji kolei jako pracodawcy w regionie zob. I. Janosz-Biskupowa, Dzieje
miasta Podgorza (1555-1938), ,Zap. Hist” 1962, t. 27, z. 3, s. 372-373; K. Ciesiel-
ska, T. Zakrzewski, 450 lat toruriskiego Podgorza (1555-2005), Torun 2005, s. 65.
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nomicznego), pierwsze tramwaje faczyly centrum miasta z dworcem
kolejowym, czego przykladem byt réwniez Torun.

Abstrahujac na chwile od sytuacji Torunia, warto zauwazy¢, ze
sa miasta, takie jak Krakow, Lipsk czy Frankfurt nad Menem, w kto-
rych zlikwidowano fortyfikacje i usytuowano dworce blisko centrum
lub, jak w przypadku Kolonii, z zachowanym pasem fortecznym,
wpuszczono kolej w obreb staromiejski i wybudowano dworzec nie-
opodal katedry*. Tak czy inaczej, kolej uczynita dawne mury zbed-
nymi, a dworce zmienily pejzaze miast.

Specyfike Torunia determinowala rola nadgranicznej twierdzy,
ktéra rzutowata na lokalizacje linii kolejowej. Brak zgody wladz woj-
skowych, aby oddana do uzytku w 1873 r. linia kolejowa, biegnaca
od Dworca Gtéwnego do Olsztyna w kierunku Wystruci, przekra-
czala Wisle ponizej miasta, przesadzit o lokalizacji stacji kolejowe;j
(1878)%, a nastepnie Dworca Torun-Miasto (1889)3*. Dworzec ten,
przeznaczony wylacznie dla ruchu pasazerskiego, zostal usytuowany
na prawym brzegu Wisty przy moscie zelaznym, w poblizu dzielnicy
Wilhelmstadt. Jego ,wtloczenie na sil¢” w ciag fortyfikacji, jak okres-
lit to Zygmunt Kruszelnicki®, uniemozliwiato budowe dworca to-
warowego w sasiedztwie srodmiescia. Dworzec taki powstat dopiero
w latach 1882-1883 na Mokrem?®, w zwigzku z otwarciem linii kole-
jowej do Malborka przez Chelmze¢ i Grudziadz. Notabene lokalizacja
na Mokrem lepiej pasowala do funkcji dworca towarowego z uwagi

¥ A. Zablocka-Kos, Zrozumie¢ miasto. Centrum Wroclawia na drodze ku nowo-
czesnemu city 1807-1858, Wroclaw 2006, s. 260.

3 Zob. relacje prasowe dotyczace budowy przystanku kolejowego po stronie mia-
sta przy moscie zelaznym: Przystanek kolei, ,Gaz. Tor” 9 X 1878, nr 234; Budy-
nek dla przystanku kolei, ,Gaz. Tor” 29 VII 1879, nr 173; Na ukoticzeniu, ,Gaz.
Tor” 13 VIII 1879, nr 186.

3 K. Wajda, Pod ponownym pruskim, s. 355. Zob. apele prasowe dotyczace budowy
linii kolejowej do Jablonowa oraz o potrzebie budowy dworca na prawym brze-
gu Wisty, Eisenbahnangelegenheiten, ,Th. Ztg” 22 111870, nr 44; 2 1111870, nr 51;
3 I 1870, nr 52; 17 VI 1870, nr 139; 10 VII 1870, nr 159.

¥ Z.Kruszelnicki, Z dziejow i ikonografii, s. 172.

3 W latach siedemdziesiatych XIX w. funkcjonowata na Mokrem stacja kolejo-
wa, rowniez obstugujaca tylko ruch towarowy, Dworzec na Mokrem, ,Gaz. Tor”
7 111874, nr 30.
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na przemyslowy charakter tego obszaru. Na prawobrzezu Wisty uru-
chomiono réwniez kolej nadbrzezng (tzw. Uferbahn) w 1888 r., kur-
sujacg od Dworca Miejskiego celem obstugi przetadunkéw miedzy
transportem rzecznym a kolejowym?7.

W potozonym nad Wisla Toruniu palacym problemem od daw-
na bylo zagadnienie przeprawy mostowej. Cytowany juz autor re-
portazu o tym miescie pisal w 1853 r.:

Mosty te do miasta nalezgce s3 w tak ztym stanie, Ze rzeczywiscie strach
przejmuje tego, kto przez nie jecha¢ musi. Gdy sie przejezdza, caly
most sie trzesie, a bele podnosza si¢ i opadaja jak klawisze. Jesli wiec
juz nic innego Torun nie zachowal, to niezawodnie polski most, jak
moéwi przystowie®.

Niszczony przez kry i wysoka wode most palowy ulegl zniszczeniu
w 1854 r.* Do czasu jego odbudowy w 1863 r. stosowano rozwig-
zania prowizoryczne, m.in. w postaci mostu pontonowego*. Brak
trwalej przeprawy przez dziewie¢ lat wywart negatywny wplyw na
tempo rozwoju miasta. Jako$ciowa zmiana w systemie komunikacyj-
nym nastapita dopiero w 1873 r., gdy wzniesiono wspomniany wczes-
niej zelazny most kolejowo-drogowy o dlugosci 1272 m, otwarty
réwniez dla ruchu pieszego*'. Zbudowanie tego mostu na wschod

37 Die Uferbahn, ,Th. Ostd. Ztg”” 1888, nr 219; K. Wajda, Pod ponownym pruskim,
s. 376. Zob. Reglement fiir die Benutzung der Uferbahn bei Thorn, Thorn im Juli
1888, APT, AmT, C 43.

T. Zakrzewski, Nieznany opis Torunia, s. 204 (cyt. za oryginatem reportazu).
Rok wczesniej podczas proby ratowania konstrukeji mostu przed naporem lo-
dow $mier¢ poniosto o$miu robotnikéw, idem, Dylematy i wspétzaleznosci ko-
munikacji wodnej i lgdowej Torunia w latach budowy gléwnych drég zelaznych
do miasta (1853-1883), ,Rocz. Tor” 1991, t. 20, s. 178. Szerzej o utrzymaniu i kon-
serwacji mostu na Wisle w Toruniu, zob. GStAPK, I HA, Rep. 77, Titel 1505, nr 1.
4% APT, SPT, sygn. 341, k. 162, Polizeiverordnung tiber die Benutzung der Ponton-
briicke iiber den rechten Weichselarm bei Thorn fiir den Gffentlichen Verkehr vom
8. Juni 1863, Thorn 1863.

Tutejszy most zelazny, ,Gaz. Tor.” 23 IX 1873, nr 220. Zob. relacje z budowy mo-
stu: Budujgcy sie obecnie most, ,Gaz. Tor” 28 III 1872, nr 72; Robotnicy zatrud-
nieni przy budowli, ,Gaz. Tor” 12 V 1872, nr 107; Strajka robotnikéw, ,Gaz. Tor”
14 V 1872, nr 108; Prace przy tutejszym moscie zelaznym, ,Gaz. Tor” 29 VI 1872,
nr 146; Most zelazny, ,Gaz. Tor” 23 IV 1873, nr 93; Uroczyste odebranie mostu
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od $rédmiescia jednoczesnie znaczaco wydluzylo droge z centrum
miasta do Dworca Gléwnego, po tym jak most drewniany usytu-
owany u wylotu ul. Mostowej sptonat w lipcu 1877 r.** Miasto zre-
zygnowalo jednak z jego odbudowy. Uruchomiony, w linii rozebra-
nego mostu palowego, statek parowy do przewozu pasazer6w miat
skréci¢ trase do lewobrzeznej czesci Wisly i roztadowa¢ ruch na no-
wym moécie. Ponadto obok konnego omnibusu, kursujacego przez
most zelazny (a wczesniej przez most palowy), parowiec wahadlowy
stal si¢ drugim w miescie $rodkiem komunikacji zbiorowej, nie li-
czac dorozek konnych*.

Odkad w 1871 r. Torun otrzymat status twierdzy I stopnia i pod-
jeto decyzje o modyfikacji systemow obronnych, ozywil si¢ ruch bu-
dowlany w miescie. U schylku lat siedemdziesigtych XIX w. roz-
poczeto budowe nowych umocnien twierdzy w postaci pierscienia
oddalonych od siebie fortéw, okalajacych centrum miasta w odle-
glodci 3-3,5 km*. W trakcie prac, ukonczonych w 1892 r., wzniesio-
no siedem fortéw gtéwnych, sze$¢ fortéw posrednich, jedna baterie
ze schronami, 32 schrony piechoty oraz 52 schrony pomocnicze dla

zelaznego, ,Gaz. Tor” 14 VIII 1873, nr 186; B. Dyba$, K. Walczak, Toruriska prze-

prawa i mosty na Wisle, Torun 1989, s. 23; J. Jankowski, Mosty w Polsce i mo-

stowcy polscy (od czaséw najdawniejszych do kovica I wojny swiatowej), Wroctaw

1973, passim.

Pozar tej nocy, ,Gaz. Tor” 3 VII 1877, nr 149; Szkoda, jakg, ,Gaz. Tor” 5 VII 1877,

nr 151; K. Wajda, Toru#i-Bydgoszcz-Chetmno, s. 123; B. Dybas, K. Walczak, To-

rutiska przeprawa, s. 23, 28. O roznicach jako$ciowych obydwu mostéw pisano

w ,Gazecie Torunskiej” w 1879 r.: ,Prawie corocznie psufa go kra lub wysoka

woda, co pochtanialo tysigce. Most Zelazny na takie przypadkowosci nie wysta-

wiony wcale, a trwala budowa jego nawet w pokladzie drewnianym, na zuzycie
przez konie i wozy wystawionym, o wiele mniejszych wymaga reperacyi, niz by-

walo na moscie drewnianym’, ,Gaz. Tor” 9 11879, nr 6.

Zob. podrozdzialy: Konny omnibus i ruch autobusowy oraz Miejski przewéz

przez Wiste statkiem parowym; T. Zakrzewski, Nieznane poczgtki komunikacji

miejskiej w Toruniu, ,Nowosci” 18 VII 1990, nr 138.

4 Rozpoczecie prac planowano w 1873 r.: ,Prace okolo rozprzestrzenienia i ulep-
szenia twierdzy tutejszej rozpoczac si¢ maja, wedle najnowszych rozporzadzen,
jeszcze w ciggu lata r.b., a ukonczone by¢ maja najdalej w roku 18797, ,Gaz. Tor.
9 V 1873, nr 106. W rzeczywistosci przebudowe twierdzy rozpoczeto w 1878 r.
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baterii polowych®. Powstanie nowego pasa umocnien, odsuniete-
go od centrum, spowodowalo przesuniecie sie rowniez rejonow for-
tecznych, czyli obszaréw na przedpolu twierdzy, na ktérych obowia-
zywaly $ciste ograniczenia budowlane, skutecznie izolujace dotad
miasto od jego przedmie$¢. Ponadto wewnetrzny pierscien twierdzy
tracil swoje znaczenie militarne. W rezultacie stare sredniowieczne
mury miejskie staly si¢ bezuzyteczne, co potwierdzato rozporzadze-
nie Ministra Wojny z 6 IT 1874 r., znoszace ich funkcje obronng. Wta-
dze miejskie podjety wiec decyzje o ich rozbidrce**. W wyniku akeji
rozbiorkowej, ktorej szczyt przypadl na lata osiemdziesiate, zlikwi-
dowano stare bramy i mury, siedemnastowieczne umocnienia ziem-
ne oraz zasypano fosy*. Uwolniong przestrzen poddano dzialaniom
urbanizacyjnym, wznoszac na niej nowe budynki o charakterze pu-
blicznym. W obreb miasta wlaczono rozlegly teren polozony miedzy
Nowym Miastem a stawem Kaszownik. Powstalo tam budownictwo
zwigzane z wojskiem (koszary, szpital i ko$ciot garnizonowy), a tak-
ze cywilne kamienice czynszowe, usytuowane miedzy dzisiejszymi
ul. Piastowska i Warszawska, stanowiace trzon nowej dzielnicy Wil-
helmstadt*’. Poniewaz likwidacja muréw miejskich przypadata na

4 K. Biskup, L. Narebski, W. Rutkowski, Forty torusiskie, Torun 1975, s. 5-6;
J. Stankiewicz, K. Biskup, Twierdza Toruh, czes¢ IV, ,Zap. Hist” 1978, t. 43,
Z. 4, S. 94-124.

4 Der Thurm des Paulinerthors, ,Th. Ztg? 28 VI 1874, nr 149; Der Bau am Cul-
mer Thor, ,Th. Ztg” 19 VIII 1874, nr 193; Die Niederlegung der Stadtmauern,
»Ih. Ztg” 20 IX 1874, nr 221; Pauliner Thurm, ,Th. Ztg” 24 IX 1874, nr 224;
K. Gregorkiewicz, Torun. Przestrzenny rozwdj, s. 17; M. Niedzielska, Toru# dzie-
wietnastowieczny, s. 23; J. Salm, Przemiany przestrzenne pruskiego, s. 88-89;
M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 228-229.

Zob. relacje prasowe z tych dziatan: Dwie stare bramy, ,Gaz. Tor” 29 I 1879,
nr 23; Przy Paulifiskiej Bramie, ,Gaz. Tor” 3 V 1879, nr 102; Pierwsze platki, ,Gaz.
Tor” 5 X1 1879, nr 257; Stary mur, ,Gaz. Tor” 27 11 1880, nr 47; Brama forteczna,
»Gaz. Tor” 10 111 1880, nr 57; Brama chetmirska, ,Gaz. Tor 28 11882, nr 23; Bra-
ma sw. Katarzytiska, ,Gaz. Tor” 6 VII 1884, nr 154; Die Stadtmauer, ,Th. Ztg”
1 V11887, nr 124; Toru#. Pomiedzy bramg, ,,Gaz. Tor” 10 VIII 1888, nr 183; Zasy-
pana stara fosa, ,Gaz. Tor” 13 IV 1889, nr 86; Donosilismy swego czasu, ,Gaz. Tor.”
28 V11889, nr 146; Chelmitiska brama wewnetrzna, ,Gaz. Tor” 11 X 1889, nr 235.
M. Orlowicz, Ilustrowany przewodnik po Toruniu, Lwéw 1924, s. 40; M. 1 E. Gasio-
rowscy, Torun, s. 82; Z. Kruszelnicki, Torur nie istniejgcy, Warszawa-Poznan-
—Torun 1987, s. 62-74; B. Zimnowoda-Krajewska, Rola funkcji militarnej
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okres intensywniejszej rozbudowy drég, naturalnym wydawalo sie
réwniez przeznaczenie uzyskanej przestrzeni na potrzeby komuni-
kacyjne. Przeprowadzone prace w pewnym stopniu umozliwity wyj-
$cie $cistego centrum z okowdw hermetycznej i skostnialej zabudo-
wy, niedostosowanej do wyzwan nowoczesnego, modernizujacego
sie miasta, zwlaszcza w aspekcie komunikacyjnym. Jak w 1931 r. na-
pisal Reinhold Heuer, sredniowieczne mury, bramy i wieze musialy
ustgpic¢ ,,ruchowi™. Takze w prasie torunskiej, relacjonujacej prze-
bieg rozbidrki, podkreslano znaczenie utrudnien komunikacyjnych,
jakie powodowaly wspomniane obiektys°. W rezultacie permanent-
nie zakorkowane $rédmiescie moglto w pewnym stopniu roztado-
wac ruch. Warto dodag, ze pod koniec XIX w. z podobnymi ograni-
czeniami o charakterze militarnym, cigzacymi na rozwoju centréw,
borykaly si¢ m.in. Krakéw, Poznan, a takze Szczecin®'. Generalnie
trzeba wskazad, ze proces likwidacji dawnych fortyfikacji w dzie-
wigtnastowiecznej Europie byl wpisany w panorame epoki.
Zjawisku otwierania przestrzeni miejskiej towarzyszyly dodat-
kowo inne procesy modernizacyjne, zwigzane z poprawa infrastruk-
tury miejskiej, w tym usuniecie przedprozy, budowa trotuaréw i no-

w ksztattowaniu zabudowy mieszkaniowej w miescie-twierdzy przetomu XIX
i XX w. na przyktadzie wybranego bloku w Toruniu, w: ,Conservatio est aeterna
creatio”. Ksigga dedykowana prof. Janowi Tajchmanowi, red. J. Krawczyk, Torun
1999, s. 329; J. Salm, Przemiany przestrzenne pruskiego, s. 89; J. Kucharzewska,
Architektura i urbanistyka Torunia w latach 1871-1920, Warszawa 2004, s. 68-81.

49 R. Heuer, Siebenhundert Jahre Thorn, s. 66.

° Brameg Pauliriskg, ,Gaz. Tor” 31 11l 1874, nr 73; Brama $w. Jakéba, ,Gaz. Tor”
6 VII 1875, nr 150; Wieza Paulinska, ,Gaz. Tor” 27 XI 1878, nr 275; Dwie stare
bramy, ,Gaz. Tor” 29 11879, nr 23.

>t Zob. J. Purchla, Jak powstal nowoczesny Krakéw. Studia nad rozwojem budowla-
nym miasta w okresie autonomii galicyjskiej, Krakow 1979; J. Skuratowicz, Ar-
chitektura Poznania 1890-1918, Poznan 1991; Z. Ostrowska-Kebtowska, Archi-
tektura i budownictwo w Poznaniu w latach 1780-1880, Warszawa-Poznan 1982.
W Szczecinie, ktdry nie odgrywat istotnej roli w systemie obronnym panstwa
pruskiego, wiadze wojskowe przez dlugi czas pozostawaty obojetne na apele li-
kwidacji starych muréw ze strony wladz miasta i kot gospodarczych, E. Wto-
darczyk, Rozwdj urbanistyczny miast, s. 460.
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wych nawierzchni ulic, a takze budowa wodociaggéw, kanalizacji
i gazowni oraz o$wietlenie miasta latarniami ulicznymis=.

Mimo zachodzacych proceséw modernizacyjnych - wielokrot-
nie spdznionych z powodu ograniczen strukturalnych - do 1891 r,,
kiedy to uruchomiono pierwsza konng linie tramwajowa, miasto nie
doczekalo si¢ zasadniczych przemian w zakresie komunikacji we-
wnetrznej. Transport zarobkowy nie odgrywal jeszcze wtedy istotnej
roli w systemie gospodarczym miasta. W 1870 r. zaledwie 22 podat-
nikéw trudnilo si¢ przewozem zarobkowyms:. W przestrzeni miej-
skiej dominowaty wylacznie powozy konne oraz nieliczne rowery,
a podstawowym $rodkiem komunikacji byl ruch pieszy. W konteks-
cie zmian w sposobach i jako$ci podrézowania w miescie niemal
do konca XIX w. strukturalnie nie zmienilo si¢ nic od czaséw sred-
niowiecza, wylaczajac statek parowy na Wisle. I bynajmniej nie byt
to tylko casus Torunia, a zjawisko ogodlnoswiatowe. Trafnie ujal to
w swojej syntezie Jiirgen Osterhammel: ,,Kto okoto roku 1870 wjez-
dzat koleja do wielkiego miasta europejskiego, ten podrézowal tech-
nika, ktora w zasadzie jest stosowana do dzis - i kilka chwil pozniej
odnajdywat si¢ znéw w archaicznym $wiecie transportu konnego’*.

Zostawiajac na boku stagnacje zrodel napedu srodkéw komu-
nikacji w miastach, nie nalezy zapominac o pozytywnym wplywie
proceséow modernizacyjnych w drugiej polowie XIX w. na rozwoj
komunikacji wewnetrznej Torunia. Przetamanie dtugotrwatego od-
izolowania przedmie$¢ od centrum, w wyniku przebudowy twier-
dzy i likwidacji starych obwarowan, umozliwilo wpuszczenie toréw
tramwajowych w obszar srddmiescia i poprowadzenie ich do osobo-

>* Zum Bau der Gasanstalt, ,;Th. Wbl 21 VII 1859, nr 65; Zur Frage der Wasserlei-
tung und Kanalisation, ,Th. Ztg” 2 IX 1892, nr 205; II Zur Frage der Wasser-
leitung und Kanalisation, ,,Th. Ztg” 10 IX 1892, nr 212; Zur Frage der Wasserlei-
tung und Kanalisation, ,Th. Ztg” 13 IX 1892, nr 214; Zur Wasserleitugns-Frage,
»Ih. Ztg” 16 IX 1892, nr 217; Ein letztes Wort zur Frage der Wasserleitung und Ka-
nalisation, ,Th. Ztg” 7 X 1892, nr 235; 100-lecie nowoczesnych wodociggéw toru-
skich 1893-1993, Torun 1993; B. Mansfeld, Architektura w Toruniu, s. 423.

>3 JBMT, 1870, s. 2. W 1869 r. przewozem zarobkowym (Fuhrleute) zajmowato sie
25 0sOb, w 1867 — 21; w 1866 — 20, JBMT, 1869, s. 2; VBMT, 1867, s. 2; VBMT,
1866, s. 2.

54 . Osterhammel, Historia XIX w., s. 399.
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wego Dworca Torun-Miasto. Epoka dworcow kolejowych, ktérych
znaczenie zostalo wyzej zarysowane, zapoczatkowala zmiany w roz-
tozeniu natezenia ruchu wewnatrz miasta. W 1891 r., ktéry zasad-
niczo otwiera przedmiot tego opracowania, z dworcoéw torunskich
wyjechaly koleja 266 992 osoby, co — upraszczajac — dawalo $red-
nio dzienny ruch na dworcach wynoszacy 731 0séb (nie liczac przy-
jezdnych)®. Owczesnie zaden zaklad pracy w Toruniu nie zatrud-
nial tylu pracownikéw. To zarazem oznacza, ze zmieniona struktura
przyjazdéw do miasta zapoczatkowala ksztaltowanie si¢ nowych
centréw, jakimi, obok Starego i Nowego Miasta, staly sie dworce ko-
lejowe (Dworzec Gloéwny i Torun-Miasto). Okazg si¢ one bowiem
kluczowe dla rozwoju kierunkéw ruchu ulicznego w miescie.

Stratyfikacja spoleczna i sita nabywcza
mieszkancéw Torunia

Na progu ostatniej dekady XIX w. Torun liczyl 27 018 mieszkan-
cow. W ciagu nastepnych 49 lat, w ktdrych miasto przynalezato do
dwdch organizméw panstwowych, ich liczba wzrosta o 292%, osia-
gajac w 1939 1. 78 769 0s6b (wyk. 1). Silny trend wzrostowy byl prze-
dzielony jednym okresem spadkowym, bedacym wynikiem I woj-
ny $wiatowej i przylaczenia Torunia do Polski, po ktérym nastapila
gwaltowna emigracja ludnosci niemieckiej z miastas®. Dos¢ wspo-
mnie¢, ze dla pdtwiecza poprzedzajacego te badania dynamike
wzrostu ludno$ciowego nalezy okresli¢ jako rownie imponujacg, co
byto zreszta charakterystyczne dla wielu miast epoki®’.

> Z Dworca Gléwnego wyjechalo 146 168 0sdb, z Dworca Miejskiego — 106 819
0s0b; z Dworca Torun-Mokre - 14 005 0séb, JBHK, 1891, Thorn 1892, s. 63-64.
Zob. M. Wojciechowski, Mniejszos¢ niemiecka w Toruniu w latach 1920-1939,
w: Mniejszosci narodowe i wyznaniowe w Toruniu w XIX i XX wieku, red. M. Woj-
ciechowski, Torun 1993, s. 59-60. Szerzej zob. M. Stazewski, Exodus. Migracja
ludnosci niemieckiej z Pomorza do Rzeszy po I wojnie swiatowej, Gdansk 1998.
*7 Przyktadowo liczba mieszkancéw Olsztyna w latach 1880-1910 powiekszyla sie

az czteroipotkrotnie, osiggajac w 1910 r. 33 077 0s6b, J. Jasinski, Olsztyn w latach
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Wykres 1. Wzrost liczby ludnosci Torunia w latach 1885-1939
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Zrodto: K. Wajda, Pod ponownym pruskim panowaniem (1815-1920), w: Toru#t dawny

i dzisiejszy. Zarys dziejow, red. M. Biskup, Warszawa-Poznaf-Torun 1983, s. 408-409;
idem, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1: W czasach zaboru
pruskiego (1793-1920), red. M. Biskup, Torun 2003, s. 121, tab. 2; K. Przybyszewski,
Toruri w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939). Spoteczetistwo i gospodarka, Torun
1994, 8. 62, tab. 4. Dla roku 1916 podane dane dotyczaca ludnosci cywilne;.

Tempo wzrostu ludnosciowego Torunia bylo zdecydowanie wyz-

sze w okresie miedzywojennym (Torun wykazywal najwyzsza dyna-
mike wzrostu liczby mieszkancdw wérdéd miast o podobnej wielkosci
w Polsce) anizeli w czasach pruskich. Sredni przyrost roczny ludno-

1772-1918, w: Olsztyn 1353-2003, red. S. Achremczyk, W. Ogrodzinski, Olsztyn 2003,
s. 281. Liczba ludno$ci Elblaga wzrosta w latach 1849-1890 0 92% (z 21 637 do 41576
0s0b), a w latach 1890-1939 0 106%, osiagajac 85 952 mieszkancow, K. Wajda, Ob-
szar i ludnos¢, w: Historia Elblgga, t. 3, cz. 2: 1851-1920, red. A. Groth, Gdansk 2001,
s. 17, tab. 5; M. Andrzejewski, Obszar i ludno$¢ Elblgga, w: Historia Elblgga, t. 4:
1918-1945, red. M. Andrzejewski, Gdansk 2002, s. 10, tab. 3. Liczba mieszkan-
cow Gdanska wzrosta z kolei w latach 1849-1914 prawie trzykrotnie (do 175 ooo
0sob), E. Cieslak, C. Biernat, Dzieje Gdatiska, Gdansk 1969, s. 391.
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$ci miasta w II Rzeczypospolitej wynosil 4%, podczas gdy w okresie
przynaleznosci do Rzeszy wskaznik ten nie przekraczal 2%. Réwniez
struktura wzrostu ludnosciowego w tych dwdch réznych okresach
dziejow miasta byla zasadniczo odmienna. Do 1910 r. w przypadku
ludnosci cywilnej przyrost naturalny pozostawal zawsze wyzszy od
przyrostu migracyjnego. Jedynie w okresie poprzedzajacym te ba-
dania, w latach 1876-1880, saldo migracyjne przekroczylo przyrost
naturalny, co nalezy wigza¢ z naplywem robotnikdéw poszukujacych
zatrudnienia przy rozbudowie fortyfikacji>*. W dwudziestoleciu mie-
dzywojennym przyrost migracyjny (1089 osob $redniorocznie) byt
z kolei blisko dwukrotnie wyzszy od przyrostu naturalnego (578 osob
$redniorocznie). To ludnos$¢ naptywowa determinowata wzrost licz-
by mieszkancéw migdzywojennego Torunia®.

Tym, co przyciagalo imigrantéw do miasta, bylo bez watpienia
poszukiwanie lepszego jutra, ktore wigzano z przyspieszeniem roz-
woju gospodarczego i procesami industrializacyjnymi w drugiej po-
towie lat dziewi¢¢dziesigtych XIX i poczatkach XX w.** Interesujace
jest to, ze Torun odnotowywal wsrdd przybyszow stosunkowo wysoki
udzial 0s6b urodzonych poza Pomorzem Wschodnim, co najprawdo-
podobniej wynikalo z mozliwosci, jakie dawala obecnos¢ garnizonu
wojskowego®. Imigracja wzrastala w latach wzglednej stabilizacji go-
spodarczej, a jej ostabienie dalo si¢ zauwazy¢ w okresach dekoniunk-
tury. Potwierdza to spadek migracyjny w latach 1891-1895, bedacy
nastepstwem zakonczenia prac fortyfikacyjnych (1892). Ograniczenie

58 K. Przybyszewski, Torusi w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939). Spoleczeti-

stwo i gospodarka, Torun 1994, s. 61. Dla poréwnania, roczny przyrost ludnosci
miejskiej w Polsce wynosit 2,45%, I. Ttoczek, Rozwdj Torunia, stolicy Wiel-
kiego Pomorza, w: Monografia Wielkiego Pomorza i Gdyni. Z okazji 20-lecia
powrotu Ziemi Pomorskiej do Macierzy, red. J. Lachowski, Torun-Lwow 1939, s. 17.
% E. Tomczak, Twierdza Toruf, ,Studia i Materialy do Historii Wojskowosci”
1966, t. 12, s. 187-190; K. Wajda, Migracje ludnosci wiejskiej Pomorza Wschod-
niego w latach 1850-1914, Wroctaw—Warszawa-Krakow 1969, s. 77; idem, Lud-
nos¢ Torunia (1815-1914), S. 99.
K. Przybyszewski, Torusn w latach Drugiej, s. 68.
K. Wajda, Ludnos¢ miejska Prus Zachodnich w latach 1871-1910, ,Komunikaty
Mazursko-Warminskie” 1988, nr 3/4, s. 335.
K. Wajda, Migracje ludnosci wiejskiej, s. 72.
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popytu na prace budowlane spowodowato jednoczesnie silne bez-
robocie wéréd murarzy®. Przyrost przez migracje wykazywal takze
stabos§¢ w pierwszej potowie lat dwudziestych XX w., ktére byly nie-
pomyslnym okresem w gospodarce Torunia®. Z cykliczno$ci tej wy-
tamywal si¢ jednak czas wielkiego kryzysu, kiedy to obserwujemy
znaczacy przyrost ludnosci przez migracje zamiast spodziewanego
spadku. Tylko w latach 1933-1935 naplyw spauperyzowanej ludno-
$ci wiejskiej siegnal 1800 0sdb. Przyczyn tego stanu nalezy upatry-
wac w prowadzonych wowczas inwestycjach w budownictwo komu-
nalne i mieszkaniowe, ktore staly si¢ rowniez katalizatorem naptywu
ludnosci w latach stabilizacji gospodarczej 1926-1929%.

Znaczacy udziat ludnosci naptywowej we wzroécie ludnoscio-
wym wywieral istotny wptyw na skiad spoteczno-zawodowy mia-
sta oraz sile nabywcza mieszkancéw. Dominujacg pozycje wérdd
imigrantéw mieli robotnicy. Cho¢ w grupie przybyszéw po 1920 r.
znaleZli sie tez przedstawiciele inteligencji oraz ludzie z wyzszym
i érednim wyksztalceniem, ktérych przyciagala stoleczno$¢ Torunia
i rozwdj administracji, to jednak wérdd przybywajacych przewazala
ludnos¢ wiejska i robotnicy. Z reguly imigranci ci nie posiadali przy-
gotowania zawodowego i czesto powigkszali rzesze bezrobotnych®.

Spojrzmy zatem, jak ksztaltowata si¢ struktura ludnosci zawo-
dowo czynnej. Z danych spisowych wynika, ze w analizowanym
okresie najwiecej 0sob bylto zatrudnionych w przemysle i rzemiofle,
ktore skupialy ponad 30% ogotu. Jedynie w 1921 r. udzial ten spadt
do 25,3% (4300 0s6b). Dziesie¢ lat pdzniej przemyst i rzemiosto za-

% Strajki czeladnikéw murarskich nasilily sie juz wiosng 1890 r. Zob. relacje pra-
sowe: Bezrobocie, ,Gaz. Tor” 23 IV 1890, nr 93; Bezrobocie mularzy w Toruniu,
,Gaz. Tor” 9 V 1890, nr 106; Strajk, ,Gaz. Tor” 17 V 1890, nr 112; Strajk, ,Gaz.
Tor” 22 V 1890, nr 116; Bezrobocie mularzy, ,Gaz. Tor” 28 V 1890, nr 120.

W marcu 1922 r. z powodu drozyzny i rosnacego bezrobocia w Toruniu oraz
w sasiednich miastach wybucht strajk generalny, Nowa fala strajkéw, ,St. Pom?”
17 111 1922, nr 64, s. 2; Strajk generalny w Toruniu, ,,St. Pom?” 18 III 1922, nr 65;
Ruch strajkowy, ,S1. Pom?” 19 111 1922, nr 66, s. 2.

R. Sudzinski, Spoleczeristwo miedzywojennego Torunia, w: Historia Torunia,
t. 3, cz. 2: W czasach Polski Odrodzonej i okupacji niemieckiej (1920-1945), red.
M. Biskup, Torun 2006, s. 46; K. Przybyszewski, Toru# w latach Drugiej, s. 68.
R. Sudzinski, Spofeczeristwo miedzywojennego Torunia, s. 46; idem, Przeksztat-
cenia strukturalne miasta Torunia w latach 1920-1975, Torun 1993, s. 23.
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trudniaty ponad 8000 osob, tj. 33,5% czynnych zawodowo miesz-
kancow Torunia (tab. 1)%. Analizujac strukture przemystu, nalezy
zauwazy¢, ze w calym badanym okresie najwyzszy odsetek zatrud-
nionych skupial przemyst spozywczy (28-38%), nastepnie maszy-
nowo-metalowy (21-24%)%.

Wirdd zatrudnionych w wymienionej galezi przemystu i rze-
miosta dominowali robotnicy, bedacy najliczniejszg grupa spotecz-
ng miasta. To, ze w 1907 r. robotnicy w liczbie ok. 7000 stanowili
35,4% czynnych zawodowo mieszkancoéw (47% czynnej zawodowo
ludnosci cywilnej), a w okresie miedzywojennym odpowiednio 45,2%
(7600) W 1921 1. oraz 48,3% (11 400) w 1931 r.”°, dowodzi dynamiki
zachodzacych wowczas proceséw modernizacji struktury spolecz-
nej. Koresponduja z tymi procesami ustalenia Agnieszki Zielinskiej,
ktora dokonata odtworzenia struktury zawodowej mieszkancow
na podstawie ksiag zmarlych z torunskich parafii. Sposréd zgonow
w latach 1901-1914 odnotowano 3480 najemnych pracownikéw fi-
zycznych, stanowiacych 29,6% ogdtu zmarlych wszystkich kategorii
zawodowych”. Tu oczywiscie musimy pamieta¢ o innym charakte-
rze zrodla, ktore obejmowalo szerszy katalog osob niz tylko czyn-
nych zawodowo (dla zmarlych dzieci przypisywano zawdd ojca,
a przy zmarlych kobietach okreslonych jako zony - zawdd wykony-

W 1935 1. przemyst i rzemiosto zatrudnialy ok. 6600 0s6b, tj. 36% czynnych za-

wodowo, Torun - stolica Wielkiego Pomorza, ,,St. Pom?” 27 III 1938, nr 71, s. 32;
L. Tloczek, Torusi w latach 1930-1939. Wspomnienia urbanisty, ,,Rocz. Tor” 1971,
t. 5, 5. 150; J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu z czaséw Drugiej Rzeczypospolitej
1920-1939, Torun 1982, s. 33.

1895 r. — 37,3% ogdtu zatrudnionych w przemysle, 1907 r. — 28,3%, 1921 1. — 29,5%,
1929 I. - 38,6%, 1936 I. — 37,2%, H. Rochnowski, Torutiski osrodek przemystowy,
Warszawa-Poznan-Torun 1978, s. 21, tab. 3, 26, tab. 6.

1895 I. — 24% 0gdtu zatrudnionych w przemysle, 1907 r. - 25,9%, 1921 1. - 21,8%,
1929 . — 21%, 1936 I. — 23,8%, ibidem.

K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), s. 115, 139, tab. 22, 140, tab. 23; K. Przy-
byszewski, Torus w latach Drugiej, s. 73, tab. 11.

A. Zielinska, Od warsztatu rzemiesiniczego do fabryki. Przemiany w strukturze
zawodowej mieszkaricéw Torunia w XIX i poczgthku XX wieku, w: W warsztacie,
w manufakturze, w fabryce i w sklepie, red. Z. Bieganski, W. Polak, M. Biatkow-
ski, Torun 2013, obliczono na podstawie tab. 1-7, s. 96-101. Badania autorki ob-
jely wszystkie parafie katolickie, ewangelickie oraz gmine zydowska.
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wany przez meza)’2. Mozemy réwniez przyjaé, ze miedzy czynny-
mi zawodowo w 1907 r. a zmarlymi w latach 1901-1914 pojawiata
sie niekiedy réznica prawie jednego pokolenia, co zarazem oznacza,
ze dane plynace z ksiag zgondéw mozemy traktowac jako wskaznik
wyprzedzajacy przemiany struktury spoteczno-zawodowej. Wyso-
ki w niej udzial robotnikéw mial jednocze$nie znaczacy wpltyw na
mozliwosci ekonomiczne mieszkancéw Torunia.

Mimo ze warunki pracy i bytu robotnikéw w drugiej polowie
XIX i na poczatku XX w. ulegly poprawie, nadal byly to osoby o ni-
skim lub bardzo niskim statusie spotecznym. Jakkolwiek podzial na
robotnikéw wykwalifikowanych i niewykwalifikowanych znajdowat
odbicie w zarobkach”, to jednak polozenie materialne calej warstwy
proletariatu okazywalo sie trudne. W 1901 r. robotnik niewykwali-
fikowany za jedng dnidéwke (1,6 mk) mogt kupi¢ 1,3 kg miesa wie-
przowego lub 33 kg ziemniakéw. Osiem lat pozniej, gdy okres deko-
niunktury poczatku XX w. zostal przezwycigzony, robotnik zarabiat
dziennie nie wigcej niz 2,5 mk’*. Buty meskie lub damskie kosztowa-
ty wowczas 6-7 mk, a ceny plaszczy jesienno-zimowych ksztaltowa-
ty sie¢ w przedziale 18-58 mk’s. W roku wybuchu I wojny $wiatowej,
zanim wprowadzono system kartkowy, $lusarz badz murarz zara-
bial dziennie 4,8—-6 mk’®. Na zakup o,5 kg masta musialby poswie-
ci¢ 21-27% dziennego uposazenia”. Regres gospodarczy i trudnosci

72 Ibidem, s. 86. Szerzej zob. A. Zielifiska, Przemiany struktur demograficznych
w Toruniu w XIX i na poczgtku XX wieku, Torun 2012.

73 Na poczatku lat osiemdziesigtych XIX w. robotnik wykwalifikowany w fabry-
ce maszyn w Toruniu zarabiat 50% wiecej od robotnika niewykwalifikowanego,
K. Wajda, Klasa robotnicza Pomorza Wschodniego w drugiej pofowie XIX i po-
czgtkach XX wieku, Warszawa 1981, s. 118-119. Z badan Janusza Zarnowskiego
nad spoteczenstwem II Rzeczypospolitej wynika, ze roznice w placach, tak wy-
razne przed I wojna §wiatows, po 1918 r. znacznie sie¢ zmniejszyly, J. Zarnowski,
Spoteczenstwo Drugiej Rzeczypospolitej 1918-1939, Warszawa 1973, s. 68.

7 Miejscowa placa, ,Gaz. Tor” 6 X 1909, nr 229. Warto odnotowac, ze zarobki ro-

botnicze w Toruniu byly istotnie wyzsze niz w pobliskiej Chelmzy czy Chetmnie.

»Ih. Ztg” 24 X 1909, nr 250; 31 X 1909, nr 256.

K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155.

77 Obliczenia wlasne na podstawie: M. Wojciechowski, Torus w latach rewolucji li-
stopadowej (1918-1919), ,Rocz. Tor.” 1966, t. 1, 5. 106, tab.; K. Wajda, Zycie gospo-
darcze miasta, s. 155.
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aprowizacyjne w trakcie I wojny $wiatowej przyniosty pogorszenie
polozenia ekonomicznego mieszkancéow, w szczegélnosci warstw
najbiedniejszych. Pod koniec wojny obuwie bylo $rednio 4-6 razy
drozsze niz w 1914 r. Drozyzna i niedobor podstawowych produk-
tow sprawialy, ze niedozywienie i gldd staly sie zjawiskiem codzien-
nym, szczegolnie wsrod rodzin robotniczych?.

Réwniez poczatek lat dwudziestych XX w., w warunkach ro-
snagcej inflacji i trudnoséci gospodarczych, odbijal si¢ niekorzyst-
nie na polozeniu rodzin robotniczych. Podwyzki plac nie nadaza-
ty za wzrostem cen. Szczegdlnie w 1921 r. nastapit drastyczny wzrost
kosztow zywnosci”®. W polowie 1922 r. przecig¢tna ptaca wynosita
255 marek polskich (mkp), a uwzgledniajac wzrost kosztow utrzy-
mania, jej poziom powinien wynosi¢ 522 mkp®. Silny spadek real-
nej wartosci ptac w stosunku do 1914 r. przejawiat si¢ znaczacym
wzrostem udziatu wydatkéw na zywnos$¢ w budzetach rodzin robot-
niczych®. Nic w tym dziwnego, skoro latem 1923 r., przy aktualnych
cenach podstawowych artykutéw, place robotnicze na Pomorzu sta-
nowily zaledwie 25-30% ich wielko$ci sprzed wybuchu wojny*2. Po
krotkim okresie wzglednej stabilizacji gospodarczej 1926-1929, ktd-
ry przyniost korzystne zmiany w polozeniu robotnikéw, od 1930 r.

78 Zob. M. Wojciechowski, Torusi w latach I wojny $wiatowej, ,Rocz. Tor” 1967, t. 2,
s. 105, 140-141; K. Wajda, Pomorze Gdariskie w latach pierwszej wojny swiatowej
(1914-1918), ,Zap. Hist” 1967, t. 32, z. 4, passim; idem, Gospodarka wojenna Prus
Zachodnich (1914-1918), w: Spoleczeristwo polskie na ziemiach pod panowaniem
pruskim w okresie I wojny swiatowej (1914-1918). Zbior studiéw, red. M. Wojcie-
chowski, Torun 1996, s. 37-50; T. Krzeminski, Codziennos¢ mieszkaricow Torunia
w latach pierwszej wojny swiatowej (1914-1918), ,Rocz. Tor” 2014, t. 41, 5. 451 n.

79" Rocznik Statystyki Rzeczypospolitej Polskiej, R. 2, 1923, Warszawa 1924, s. 88, tab. 7.

80 R. Wapinski, Ruch robotniczy na Pomorzu w latach 1920-1939, Gdynia 1963,

s. 53-54; D. Steyer, Dziatalnos¢ organizacji robotniczych w Toruniu w latach

1920-1923, ,Zap. Hist” 1960, t. 25, z. 3/4, passim; idem, Organizacje robotnicze

na terenie wojewddztwa pomorskiego w latach 1920-1939, Torun 1961, s. 47-48.

Zjawisko to mialo charakter ogdlnopolski i wystepowato takze w Warszawie,

Z.Landau, J. Tomaszewski, Robotnicy przemystowi w Polsce. Materialne warun-

ki bytu 1918-1939, Warszawa 1971, s. 262-263.

D. Steyer, Organizacje robotnicze na terenie, s. 47.
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ujawnilo si¢ zjawisko obnizania wynagrodzen®. Rozpoczela sie fala
strajkow®. W okresie wielkiego kryzysu place robotnicze wystarcza-
ly na skromne wyzywienie, a jesli uwzglednimy, ze robotnik maja-
cy rodzing musial oplaci¢ komorne, kupi¢ odziez i opal, to okaze
sie, ze jego pobory nie pokrywaly wszystkich kosztéow zwigzanych
z minimum egzystencji*. Kalorycznos¢ spozywanych positkéw nie
odpowiadala wysilkowi fizycznemu, jaki towarzyszyl pracy robotni-
ka®¢. Warto jednoczesnie wspomnie¢, ze najbardziej stabilng prace
i najwyzsze wynagrodzenia robotnicze mieli pracownicy przedsie-
biorstw miejskich, zwlaszcza Elektrowni i Gazowni oraz Wodocia-
gow i Kanalizacji. W tych przedsiebiorstwach w 1930 r. przecietny
zarobek torunskiego robotnika wynosit od 0,95 do 1,18 zl za godzi-
ne pracy, podczas gdy w przemysle spozywczym wynosit on w Toru-
niu w 1933 r. 0,73 zI¥. Po przezwyciezeniu kryzysu, w drugiej polo-
wie lat trzydziestych XX w., potozenie warstw robotniczych nieco si¢
ustabilizowalo, wzrosla tez sita nabywcza ich plac.

Wymieniony wcze$niej dzial rzemiosta, obok robotnikéw, w naj-
wigkszym stopniu reprezentowalo drobnomieszczanstwo torun-
skie®. Pod wieloma wzgledami byla to warstwa spoteczna wewnetrz-

8 Por. Z. Landau, Place w Polsce w okresie kryzysu gospodarczego lat 1930-1935,

»Roczniki Dziejéw Spolecznych i Gospodarczych” 1969, t. 30, s. 95-96.
84 Bezrobotni domagajq si¢ pracy, ,St. Pom” 23 V 1930, nr 119, s. 8; Dzis zastrajko-
wali w Toruniu robotnicy budowlani, ,,St. Pom.”” 3 V11931, nr 126; Demonstracje
bezrobotnych, ,St. Pom.” 25 V 1932, nr 118, s. 8; Strajk w przemysle budowlanym,
»St Pom.” 12 IV 1935, nr 15, s. 2; Strajk robotnikéw transportowych, ,,St. Pom.”
13 Il 1936, nr 61, s. 7.
J. Kinstler, Polozenie robotnikow torutiskich w dobie kryzysu gospodarczego
1930-1934, ,AUNC. Historia” 1977, z. 74, S. 163.
Zob. badania ogélnopolskie: J. Zarnowski, Spofeczeristwo Drugiej Rzeczypospo-
litej, s. 66; Z. Landau, J. Tomaszewski, Robotnicy przemystowi w Polsce, s. 316,
428.
APT, AmT, D 1336, k. 309; Statystyka Pracy, R. 12,1933, z. 1, s. 87, tab. 8. Przeciet-
ny godzinny zarobek robotnika w calym przemysle przetworczym wynosil na
Pomorzu 0,70 zi, ibidem, s. 90, tab. 10. Lepsza sytuacja pracownikéw Elektrow-
ni i Wodociagéw cechowala nie tylko Torun, lecz byla zjawiskiem ogdlnopol-
skim, Z. Landau, J. Tomaszewski, Robotnicy przemystowi w Polsce, s. 427.
Na marginesie warto wspomnie¢, ze w 1914 r. rzemiosto reprezentowalo 3/5
drobnomieszczanstwa na Pomorzu i Wielkopolsce, S. Kowal, Spofeczeristwo

8s
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Tabela 2. Sita nabywcza plac robotnikéw torunskich w latach 1885-1938

Wynagrodzen?e Udzial % . Udzial % 1 kg
dzienne robotnika| Cena . Cena miesa| _,

. . litra mleka migesa wolowe-
Rok |niewykwalifikowa-| mleka ., wolowego .,

nego (przyuczo- | (1 litr) w dnidwce (1kg) go w dniowce

& robotnika robotnika
nego)

1885 1,6 mk 0,13 mk 8,1% 1,15 mk 71,9%
1901 1,6 mk - - 1,14 mk 71,2%
1914 3,5 mk 0,18 mk 5,1% 1 mk 28,6%
1923* 19 000 mkp 1200 mkp 6,3% 10 000 mkp 52,6%
1931 5,28 7t 0,28 7zt 5,3% 1,78 zt 33,7%
1934 4,64 2 0,20 7t 4,3% 1,32zt 28,4%
1938 7,04 7 0,25 7zt 3,6% - -

a

Dane dotycza kwietnia, podane wynagrodzenie jest szacunkowe.

Zrédto: Stadt Thorn. Bericht iiber einige Verwaltungs-Angelegenheiten der Stadtgemeinde Thorn

aus der Zeit vom 1. April 1881 bis 1. April 1891, Thorn 1891, 5. 18-19; ,St. Pom.” 28 IV 1923,
nr9y,s.5; 151V 1923, nr 86,s. 3;24 IV 1923, nr 93, . 5; 27 [V 1923, nr 96, 5. 7; 29 IV 1923,
nr 98, s. 11; Rocznik Statystyki Rzeczypospolitej Polskiej, R. 2, 1923, Warszawa 1924,
S. 133-134, tab. 4; K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta (1815-1914), w: Historia Torunia,
t. 3, cz. 1: W czasach zaboru pruskiego (1815-1920), red. M. Biskup, Torun 2003, s. 155;
M. Wojciechowski, Toru# w latach rewolucji listopadowej (1918-1919), ,Rocz. Tor” 1966,
t. 1, s. 106, tab.; idem, Torusn w latach I wojny swiatowej, ,Rocz. Tor” 1967, t. 2, 5. 140;
Z. Landau, J. Tomaszewski, Robotnicy przemystowi w Polsce. Materialne warunki bytu
1918-1939, Warszawa 1971, s. 192-195; J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu z czasow
Drugiej Rzeczypospolitej 1920-1939, Torun 1982, s. 37; J. Kiinstler, Pofozenie robotnikow
toruniskich w dobie kryzysu gospodarczego 1930-1934, ,AUNC. Historia” 1977, z. 11,
s. 161-162, tab. 3, 4; K. Kluczwajd, Torun miedzy wojnami. Opowies¢ o zyciu miasta
1920-1939, L6dZ 2011, 5. 91.

nie zréznicowana, a nadto szczegélnie trudna do wydzielenia ze
struktury spoleczenstwa. Podstawe utrzymania jej przedstawicieli
stanowily w kazdym razie dochody ptynace z wlasnej pracy. Typo-
wymi reprezentantami drobnomieszczanstwa byli wiec rzemieslni-
cy, drobni kupcy, wlasciciele sklepéw i matych sktadow®.

Wielkopolski i Pomorza Nadwislaniskiego w latach 1871-1914. Przemiany demo-
graficzne i spoleczno-zawodowe, Poznan 1982, s. 149.

89 Szerzej zob. J. Tomaszewski, Mozliwosci i ograniczenia badan nad drobnomiesz-

czatistwem w Polsce lat migdzywojennych, w: Drobnomieszczaristwo XIX i XX
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Na poczatku XX w. wérdd 637 rzemieslnikéw samodzielnych
przynalezacych do torunskich organizacji cechowych znajdowato
sie 116 szewcow, 56 krawcdw oraz 50 fryzjeréw, co $wiadczy o zna-
czacym udziale ustug wsrod rzemiost samodzielnych. Poza ustuga-
mi przewazaly wytworczos¢ i drobna produkcja. Z szacunkéw Ka-
zimierza Wajdy wynika, ze w 1908 r. w warsztatach rzemieslniczych
pracowalo 40% ogo6tu robotnikéw przemyshu i rzemiosta. Swiadczy to
wymownie o duzym udziale drobnomieszczanistwa w strukturze go-
spodarczej Torunia. Warto réwniez zauwazy¢, ze spo$rdd 688 pracuja-
cych w gastronomii i hotelarstwie, a wiec w branzy w duzej mierze re-
prezentowanej przez drobnomieszczanstwo torunskie, az 351 osob
stanowili wlasciciele, personel nadzorczy i biurowy. Wiecej niz za-
trudnieni w tych zaktadach robotnicy (337)*. Jednoczesnie musimy
zdawac sobie sprawe z tego, Ze cz¢s$¢ z nich stanowily zapewne przed-
siebiorstwa o kapitalistycznym juz charakterze, a ustalenie dokladnej
granicy miedzy gospodarka drobnotowarowg a kapitalistyczng nie jest
mozliwe®'. Podobnie rzecz miala si¢ w strukturze zatrudnienia w za-
ktadach handlowych, gdzie w 1907 r. spo$réd 2065 osob blisko po-
towe (980 0sob) stanowili wlasciciele, subiekci i personel biurowy,
co $wiadczy posrednio o istotnym udziale drobnych kupcéw i han-
dlarzy®>. Szacuje si¢, ze w 1907 r. drobnomieszczanstwo torunskie
obejmowalo 3200 0s6b®>. Sila nabywcza tej warstwy spolecznej byla
jednak mocno zrdéznicowana. Bywalo nawet, Ze dochody rzemiesl-
nikéw z branzy odziezowej nie przewyzszaly wynagrodzen, jakie
otrzymywali robotnicy w przemysle maszynowo-metalowym?®.

Z obliczen Kazimierza Przybyszewskiego wynika, ze w okresie
miedzywojennym liczba samodzielnych zakltadéw rzemieslniczych

wieku, t. 2, red. S. Kowalska-Glikman, Warszawa 1988, s. 9; J. Zarnowski, Spote-

czenistwo Drugiej Rzeczypospolitej, s. 229, 235.

K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 152, 157, tab. 1; idem, Ludnos¢ Torunia

(1815-1914), s. 114, 140, tab. 23.

Por. J. Tomaszewski, Mozliwosci i ograniczenia badat, s. 10.

92 K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), s. 114, 140, tab. 23.

% E. Wlodarczyk, Spoleczeristwo miejskie, w: Historia Pomorza, t. 4, CZ. 1, S. 448.

94 Por. P. Spandowski, Stan rzemiosta w Prusiech Zachodnich w ostatnich dziesigciu
latach (1897-1907), Torun 1908, s. 157, tab. 14.
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w Toruniu systematycznie rosta. W 1923 r. odnotowano w miescie
550 zakladow, osiem lat pdzniej 604. Uwage zwraca dynamiczny
przyrost liczby warsztatéw w okresie kryzysu gospodarczego, z 729
w 1933 . do 932 W 1935 r., co $wiadczy nie tyle o rozwoju rzemio-
sla, ile o jego rozdrobnieniu. W 1937 r. w Toruniu funkcjonowaty
1074 warsztaty rzemie$lnicze, zatrudniajace 946 czeladnikéw i 619
uczniow®. Z powyzszym korespondujg dane zawarte w powszech-
nych spisach ludnosci, z ktérych wynika, ze miedzy 1921 a 1931 1.
nastgpit bardzo silny wzrost liczby przedsiebiorcéw samodzielnych
niezatrudniajacych obcej sity roboczej, czyli rzemie$lnikéw samo-
dzielnych i drobnych kupcow. Ich liczba ulegla podwojeniu z 1629
(9,7%) do 3298 0s6b (14,2% ludnosci zawodowo czynnej)*e.

W okresie miedzywojennym, wedtug badan ogolnopolskich,
szacunkowa konsumpcja rodziny drobnomieszczanskiej byta przed
kryzysem lat trzydziestych o ok. 30% wyzsza niz w klasie robotni-
czej, po kryzysie za$ utrzymywala si¢ na poziomie o 37% wyzszym.
Duzy dystans dzielit z kolei drobnomieszczanstwo od pracownikow
umystowych. W czasach depresji gospodarczej wydatki rodziny in-
teligenckiej byly prawie dwuipoétkrotnie wyzsze od tych ponoszo-
nych przez rodzing drobnomieszczanska®.

Stosunkowo wysoki odsetek zawodowo czynnych mieszkan-
cow Torunia, reprezentowany gléwnie przez drobnomieszczanstwo
i robotnikéw, pracowal w handlu i ubezpieczeniach oraz komuni-
kacji i transporcie. W 1907 r. galezie te zatrudnialy odpowiednio
2622 (13,3%)%® osoby oraz 1000 (5,1%) 0s6b (tab. 1). Dla przedmiotu
tych badan szczegdlnie wazny jest 60-procentowy wzrost w obszarze
transportu i komunikacji z 5,1% w 1907 r. do 8% ogdtu zawodowo
czynnych w 1931 r. Zglebienie struktury wzrostu pozwala zauwazy¢,
ze zatrudnienie w poczcie, telegrafach i telefonach bylo nieznacz-
ne (254 osoby w 1907 r., 272 0soby w 1931 r.), zatem to gtéwnie sek-

% K. Przybyszewski, Toru#i w latach Drugiej, s. 109.

Ibidem, s. 73, tab. 11.

97 ]. Zarnowski, Spofeczeristwo Drugiej Rzeczypospolitej, s. 235.

W réwnolegle przeprowadzonym spisie przedsiebiorstw z 1907 r. w dziale han-
del i ubezpieczenia odnotowano 2065 0s6b, K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta,
s. 157, tab. 1.
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tor transportu zaczal odgrywac wigksza role w gospodarce Torunia.
W najwigkszym stopniu przyczynit si¢ do tego dynamiczny przy-
rost zatrudnienia na kolei, ktdry siegnal 297%, a takze w transpor-
cie publicznym miasta®. Na poczatku lat trzydziestych udzial han-
dlu i ubezpieczen w strukturze ludnosci zawodowo czynnej wynosit
15% ogodlu, tj. 3617 0sob (tab. 1).

W skladzie zawodowym mieszkancéw Torunia wazne miejsce
zajmowala stuzba publiczna. W 1907 r. pracowalo w niej 2,6% (509
0s0b) zawodowo czynnych, z czego ogromna wigkszo$¢ przypadata
na administracje panstwowg i komunalng (459 0séb)*. Co intere-
sujace, zblizone warto$ci liczbowe wynikajg z przytoczonych weczes-
niej badan Agnieszki Zielinskiej, przeprowadzonych na podstawie
metrykaliéw. Laczna liczba zgondéw w latach 1901-1914, we wszyst-
kich parafiach Torunia, wéréd osob przynalezacych do stuzby pu-
blicznej i wolnych zawodéw wyniosta 597, co mimo wszystko nalezy
traktowa¢ pogladowo**. Znaczenie stuzby publicznej w pruskim To-
runiu nie bylo tak duze jak w okresie migdzywojennym, kiedy mia-
sto pelnito funkcje stolicy wojewodztwa pomorskiego'®2. W 1921 r.
jej udzial wynosit 10,5%, a w 1931 — 8,4% ogdtu zawodowo czyn-
nych. Mimo spadku procentowego w liczbach bezwzglednych zano-
towano w tym czasie wzrost z 1805 0s6b w 1921 r. do 2013 w 1931 1.
(tab. 1). Z liczby ponad 2000 0s6b na administracje przypadato 62%
(1257 0s6b - 1931 r.). Szacunki Sudzinskiego wskazuja, ze grupa za-

9 SDR, Bd. 209, 1910, Abt. VII, s. 39; Drugi powszechny spis, s. 294, tab. 29.

1°¢ Wedtug spisu zawodowego w administracji pracowalo 445 mezczyzn i zaledwie
14 kobiet, SDR, Bd. 209, 1910, Abt. VII, s. 40.
Obliczenia wlasne na podstawie: A. Zielinska, Od warsztatu rzemieslniczego,
s. 96-101, tab. 1-7. Ustalenia majg charakter pogladowy ze wzgledu na niepo-
réwnywalno$¢ danych, wynikajaca z odrebnych rodzajow zrédet.
Zob. M. Szurto-Gorzelak, Pomorski Urzgd Wojewddzki, jego powstanie, rozwdj
i chwila obecna, w: Ksigga pamigtkowa dziesieciolecia Pomorza 1920-1930, red.
M. Sydow, Torun 1930, s. 283 i n.; K. Przybyszewski, Wyzwolenie i pierwsze lata
Torunia w niepodlegtej Polsce, , AUNC. Historia” 1978, z. 14, 5. 98-99; P. Olstow-
ski, Urzqgd Wojewddzki Pomorski w Toruniu (1920-1939) jako instytucja pracy,
w: Praca i spoteczeristwo Drugiej Rzeczypospolitej, red. W. Medrzecki, Warsza-
Wwa 2014, S. 243-260. Szerzej zob. R. Sudzinski, Usytuowanie Torunia w podzia-
le terytorialno-administracyjnym kraju i jego rola jako osrodka wojewddzkiego,
w: Historia Torunia, t. 3, CZ. 2, S. 24—40.
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wodowa urzednikdéw wraz z rodzinami reprezentowata wowczas po-
nad 20% ogdtu ludnosci Torunia.

Znaczacy wzrost zatrudnienia na skali wielko$ci wzglednych,
odnotowany w dzialach ochrona zdrowia (z 0,6% w 1907 r. do 3,5%
W 1931 r.) oraz o$wiata i kultura (z 1,7% do 3,2%), przy jednoczes-
nym spadku udzialu rolnictwa i ogrodnictwa (z 3,6% do 2,4%)
wérdd aktywnosci zawodowych mieszkancéw Torunia, jest klasycz-
nym przyktadem modernizujacej si¢ struktury zawodowej miasta
(tab. 1). Utwierdza to dodatkowo fakt, ze w wymienionych obsza-
rach zdrowia i o$wiaty, a zwlaszcza w stuzbie publicznej, dominujacy
udzial mieli pracownicy umystowi oraz inteligencja, ktérych liczeb-
ny wzrost cechowal éwczesne przemiany spoteczenstw miejskich.
Pracownicy umystowi, zwlaszcza pracujacy w administracji, nalezeli
do do$¢ dobrze sytuowanych obywateli miasta, ktorych uposazenia
pozwalaly na swobodniejsze wydatki konsumpcyjne niz w rodzinach
drobnomieszczanskich, a tym bardziej robotniczych. W II Rzeczypo-
spolitej pracownicy umyslowi stanowili druga pod wzgledem licz-
bowym grupe spoleczng Torunia, stanowiacg w 1921 r. 18,4% (3101
0s6b), a w 1931 - 15,7% (3662 osoby) ogotu ludnosci zawodowo
czynnej'*t. Wedlug wyliczen Ludwika Landaua w 1929 r. zarobki od
175 do 430 zt byly typowe dla pracownikéw umystowych w Polsce.
W 1939 r. uposazenie zasadnicze pracownikéw administracji cywil-
nej i nauczycieli, nalezacych do IX grupy uposazenia (reprezentowa-
nej przez najwigksza liczbe zatrudnionych), wynosito 210 zt*.

Warstwy zamozne reprezentowala grupa przemyslowcow, ren-
tieréw, kupcow, przedstawicieli wolnych zawodéw oraz wyzszych

193 R. Sudzinski, Przeksztalcenia strukturalne miasta, s. 26; idem, Spoleczetistwo
miedzywojennego Torunia, s. 55. Ignacy Tloczek podaje, ze w 1935 r. w urzedach
pracowalo 4500 0s6b, co wydaje si¢ przeszacowane, I. Tloczek, Rozwéj Torunia,
S. 17.

194 K. Przybyszewski, Toruri w latach Drugiej, s. 73, tab. 11.

195 L. Landau, Place w Polsce w zwigzku z rozwojem gospodarczym, w: idem, Wybor
pism, Warszawa 1957, s. 246.

106 Maly Rocznik Statystyczny 1939, Warszawa 1939, s. 278, tab. 41 A. Niektérym
stanowiskom w stuzbie panstwowej przystugiwaly dodatki funkcyjne lub
stuzbowe, uzaleznione od pelnionych czynnosci. Zwykle dotyczyly szczebla
kierowniczego.
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urzednikow i oficeréw. W 1894 r. w Toruniu, Podgoérzu i Chetmzy
tacznie 705 podatnikéw uzyskiwato roczne dochody przekraczaja-
ce 3000 mk*. Jedli przyjaé, ze ogromna wigkszo$¢ z wymienionej
grupy dobrze zarabiajacych mieszkalta w Toruniu, to oznacza, ze
osoby te nie przekraczaly 2% calkowitej liczby mieszkancéw mia-
sta. Dominujaca pozycje wérdd nich zajmowali Niemcy (74,5%), be-
dacy najczesciej wlascicielami przedsiebiorstw przemystowych, na-
stepnie Zydzi (19%). Udzial za$§ Polakéw wérdéd oséb o wysokim
statusie spolecznym stanowil zaledwie 4,8% (34 osoby) grupy wy-
mienionych podatnikéw'*®. W 1913 r. na 1000 mieszkanncéw w mia-
stach rejencji kwidzynskiej, do ktdrej przynalezal Torun, dochédd po-
wyzej 3000 mk rocznie osiagaly 84 osoby'®. Jesli prog dochodowy
podniesiemy do 9500 mk rocznie, ktéry umownie przyjmujemy dla
warstwy ludzi bogatych'*°, to okaze sig, ze przekraczalo go 7 0sob
na 1000 mieszkanncéw w miastach rejencji kwidzynskiej'**. W okre-
sie miedzywojennym, w ktorym Polacy stanowili blisko 95% ogétu
mieszkancéw, warstwy zamozne réwniez cechowala przynaleznos¢
do ludnosci niemieckiej**2. W polowie lat trzydziestych sposréd 8oo
przedsigbiorstw handlowych i przemystowych w Toruniu 83,2%
(666 zaktadow) bylo w rekach polskich, 10% (80) w rekach niemiec-
kich, 6,8% (54) nalezalo do wlascicieli pozostatych mniejszosci na-
rodowych. Zas sposrod przedsigbiorstw przemystowych w liczbie
56 wlasno$¢ polska stanowito 59% (33), niemiecka 34% (19), pozo-

7 GStAPK, XIV HA, Rep. A 207, nr 195, nlb. Sposréd wymienionych 705 zamoz-
nych obywateli 472 stanowili ewangelicy niemieccy, 53 katolicy niemieccy,
34 katolicy polscy, 134 Zydzi, 12 pozostali (Abschrift, s. 2).

198 Thidem.

19 Historia Polski w liczbach, t. 1: Paristwo, Spoleczeristwo, red. F. Kubiczek,
A. Jezierski, A. Wyczanski, Warszawa 2003, s. 201, tab. 59 (211).

1% Por. S. Kowal, Spofeczeristwo Wielkopolski, s. 85.

" Statystyka Polski, oprac. K. Kumaniecki, A. Krzyzanowski, Krakéw 1915, s. 252,
tab. 262. Dochody miedzy 6500 mk a 9500 mk osiagato w 1913 r. 10 0s6b na 1000
mieszkancow miast rejencji kwidzynskiej.

"2 Na temat wzajemnych relacji i wspolzycia spolecznosci polskiej i niemieckiej
w Toruniu w analizowanym okresie zob. K. Wajda, Kooperation - Koexistenz -
Konfrontazion. Deutsche und Polen in Thorn 1871-1914, ,,Berichte und Forschun-
gen” 1994, Bd. 2, s. 243-256; M. Wojciechowski, Polen und Deutsche in Thorn in
den Jahren 1914-1939, »,Berichte und Forschungen” 1994, Bd. 2, s. 257-272.
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stalg i nieokreslong 7% (4)"*. W 1921 r. grupa przedsigbiorcéw sa-
modzielnych, zatrudniajgcych obcg site roboczg, ktéra mozna uznac
za stosunkowo zamoznych przedstawicieli miasta, liczyta 670 0s6b.
Odpowiadata ona 4% zawodowo czynnej ludnoséci Torunia (1,74%
ogotu mieszkancow). W 1931 r. grupa ta nieznacznie spadla do 668
o0so6b, ktore odpowiadaly 2,9% zawodowo czynnych (1,23% ogoélu
mieszkancow) 4. Zjawisko to znajduje wytlumaczenie w pogarszaja-
cej sie sytuacji gospodarczej w czasie rozpoczynajacego si¢ kryzysu.
Wedtlug szacunkdéw ogdlnopolskich poziom wydatkéw czteroosobo-
wej rodziny zamoznej (Zyjacy z zysku, wolne zawody) byt dwukrot-
nie wyzszy od rodziny inteligenckiej, ponadtrzyipétkrotnie wyzszy
od rodziny drobnomieszczanskiej i blisko pigciokrotnie wyzszy od
wydatkow czteroosobowej rodziny robotniczej'*s.

Na oblicze spoteczne Torunia duzy wplyw miata ludno$¢ woj-
skowa, ktéra szczegolnie w okresie pruskim odgrywala znaczaca
role w krajobrazie miasta. Jej obecnos¢ byla zwigzana z funkcjg mi-
litarng miasta-twierdzy. Wedlug stanu z 1907 r. wojskowi w liczbie
5001 0s6b stanowili az 25,3% ogoélu ludnosci zawodowo czynnej,
a z cztonkami swoich rodzin odpowiadali 14% ogétu mieszkancow
Torunia'*®. Zolnierze mieli przede wszystkim staty dochéd, a ofice-
rowie i podoficerowie nalezeli do grupy dobrze sytuowanych oby-
wateli. W 1910 r. z wojskiem bylo zwigzanych posrednio lub bezpo-
$rednio ok. 12% mieszkancow'”. Po zakonczeniu I wojny swiatowej
i przylaczeniu Torunia do Polski udzial wojskowych spadt do 7,3%
czynnych zawodowo mieszkancéw (tab. 1). Wraz z rodzinami liczyli
ok. 5000-6000 0sOb*,

A. Wrzosek, S. Zwierz, Zywiot obcy w zyciu gospodarczym Pomorza, Gdynia—
-Torun 1937, s. 17, 21. Autorzy opracowania nie podaja precyzyjnie daty rocznej,
na jakg przypadajg przedstawione szacunki.

K. Przybyszewski, Toru# w latach Drugiej, s. 73-74, tab. 11.

L. Thnatowicz, A. Maczak, B. Zientara, J. Zarnowski, Spoteczeristwo polskie od
X do XX wieku, Warszawa 2005, S. 599.

K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), s. 139, tab. 22.

M. Wojciechowski, Toru# w latach I wojny, s. 131.

K. Kluczwajd, Torun miedzy wojnami. Opowies¢ o Zyciu miasta 1920-1939, £L6dz
2011, S. 18, 68.
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Badany okres to czas, kiedy wzrastal krag mieszkancow utrzy-
mujacych sie z emerytury badz renty. Na poczatku XX w. grupa ta
liczyla w Toruniu 1695 0s6b (8,6% czynnych zawodowo). Statystyki
okresu migdzywojennego odnotowaly dla tej kategorii 1364 (7,9%)
osoby w 1921 1.1 1178 (4,9%) 0sOb w 1931 r. (tab. 1).

Osobna kwestie majaca determinujacy wplyw na mozliwosci fi-
nansowe spoteczenstwa Torunia stanowil problem bezrobocia. Zja-
wisko to bylo silnie skorelowane z biezacg koniunktura gospodar-
czg oraz sezonowos$cig por roku. Przyktadowo w czerwcu 1895 r.,
juz po przetamaniu kryzysu ekonomicznego poczatku lat dziewiec-
dziesigtych, liczba poszukujacych pracy wyraznie obnizyta si¢ w sto-
sunku do liczby odnotowanej w grudniu. Latem tego roku bezrobo-
cie wéréd ogoétu robotnikéw w Prusach Zachodnich wynosilo 4%,
a na poczatku grudnia odsetek bezrobotnych (bez czasowo niezdol-
nych do pracy) wzrdst pieciokrotnie**. Pod koniec XIX w. popyt na
prace w Toruniu okazal si¢ na tyle duzy, Ze niemal nie wystepowato
bezrobocie. Jeszcze w sierpniu 1899 r. na 100 wolnych miejsc pracy
przypadato 94,1 szukajacych. Rok pézniej sytuacja byla juz odmien-
na — na 100 wolnych miejsc bylo 107,8 poszukujacych zatrudnienia.
W ,Gazecie Torunskiej” pisano, ze brak zajecia zaznaczat si¢ zwtasz-
cza w tkactwie i budownictwie'*. Wigzalo si¢ to niewatpliwie z nad-
chodzacym kryzysem, jaki ujawnif siec w 1901 r. w budownictwie
i przemysle maszynowo-metalowym i ktory przynidst silne bezro-
bocie utrzymujace si¢ w Toruniu do 1902 r.* W kolejnych latach
mozemy zaobserwowac zjawisko zadania podwyzek wynagrodzen,
jakie czeladnicy budowlani stawiali swym pracodawcom pod rygo-
rem strajku, co z kolei moglo $§wiadczy¢ o pewnej stabilizacji zatrud-
nienia'**. W 1911 r. presje placowe ze strony pracownikéw dotknely

19 K. Wajda, Klasa robotnicza Pomorza, s. 109; S. Kowal, Spoteczeristwo Wielkopol-
ski, s. 106.

2% Brak pracy, ,Gaz. Tor” 22 IX 1900, nr 218.

2 P. Spandowski, Stan rzemiosta, s. 155; K. Wajda, Pod ponownym pruskim, s. 377.
Silne bezrobocie, bedgce nastepstwem kryzysu w budownictwie, wystapito row-
niez w Elblagu i Grudziadzu, K. Wajda, Klasa robotnicza Pomorza, s. 111-112.

22 Ze strajku, ,Gaz. Tor” 17 IV 1904, nr 87; Strajk, ,Gaz. Tor” 15 V 1904, nr 110.
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wlascicieli mlyna zbozowego Gersona oraz olejarni Langner & Illg-
ner, w ktérych domagano si¢ 15% podwyzki'*.

Wielko$¢ bezrobocia w miedzywojennym Toruniu, siegajaca
przecigtnie 15% ogoélu osob w wieku produkeyjnym (ok. 2000-2300
0s6b)**, byla zasadniczo wyzsza niz w czasach pruskich, cho¢ jesz-
cze w pazdzierniku 1919 r. odnotowano w miescie 1465 bezrobot-
nych'*. Problem braku pracy wystepowat nieprzerwanie do 1926 r.
Jednak najwiekszy strukturalny wzrost bezrobocia ujawnit si¢ w la-
tach 1930-1934, kiedy liczba osob pozostajacych bez pracy waha-
fa si¢ od 1800 w 1930 r. do 4000 w 1933 r.** Oficjalnie rejestrowani
bezrobotni stanowili wéwczas 5-7% calkowitej liczby ludno$ci mia-
sta, a przeciez nie wszyscy pozostajacy bez pracy byli zarejestrowani,
wielu bezrobotnych nie otrzymywato zasitkéw z Funduszu Bezro-
bocia. Wydatki na odziez zupelnie zniknely z ich budzetéw, a posia-
dane $rodki nie wystarczaly na pokrycie podstaw bytu, zwigzanych
z zakupem zywnosci i oplaceniem czynszu. Znaczng cze$¢ rodzin
dotykatl glod. Stad liczne eksmisje, prowadzace w koncu do zebrac-
twa i wldczegostwa. Sytuacja na rynku pracy ustabilizowala sie do-
piero w drugiej polowie lat trzydziestych, wraz z przezwyci¢zeniem
wielkiego kryzysu. W styczniu 1939 r. rejestr bezrobotnych wykazy-
wal 3553 osoby, ktore odpowiadaly 4,5% liczby mieszkanicéw Toru-
nia'”. Cho¢ oczywiste jest, ze bezrobocie dotykalo wielu grup spo-
tecznych, to jednak najmocniej uderzalo w proletariat. Pod koniec
lat dwudziestych pracownicy niewykwalifikowani stanowili ok. 60-
-70% ogotu bezrobotnych Torunia. Na kolejnym miejscu plasowali
sie pracownicy umystowi (ok. 10-20%)*%, ale z brakiem lub utrata

123 Strajk, ,Gaz. Tor” 14 XI 1911, nr 262.

24 R. Sudzinski, Przeksztalcenia strukturalne miasta, s. 26; idem, Spoleczeristwo
miedzywojennego Torunia, s. 54; K. Kluczwajd, Torusi migdzy wojnami, s. 89.

1?5 M. Wojciechowski, Powr6t Torunia do Polski w 1920 1., ,Rocz. Tor” 1971, t. 5, 5. 17.

126 . Kiinstler, Polozenie bezrobotnych w Toruniu w latach kryzysu gospodarczego
1930-1934, »Rocz. Tor” 1975, t. 10, s. 124, tab. 1.

'?7Obliczenia wlasne na podstawie: ibidem, s. 124, tab. 1; K. Przybyszewski, Torus
w latach Drugiej, s. 62, 176.

128 K. Przybyszewski, Torusi w latach Drugiej, s. 171, tab. 43.
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zajecia stykali sie takze rzemie$lnicy oraz inni przedstawiciele drob-
nomieszczanstwa.

Wiréd waznych przemian, jakie zaszty w spolteczenstwie Toru-
nia, nalezy jeszcze odnotowa¢ wzrost znaczenia kobiet w struktu-
rze zawodowo czynnych mieszkancéw. W 1907 r. udzial ten wyno-
sit 22%, w dwudziestoleciu miedzywojennym 34% w 1921 1. i 33%
w 1931 r. (tab. 1). Rozczarowujacy jest z kolei wysoki i staly udzial
ludnosci zawodowo biernej. W zasadzie w ciagu 24 lat analizowane-
go okresu jej udzial na skali wielkos$ci wzglednych nie ulegl zmianie.
Z punktu widzenia prowadzonych tu badan informacja ta jest istot-
na o tyle, ze w strukturze spoleczenistwa nie przyrastata procento-
wo liczba 0sob, ktérych codzienno$¢ zmuszata do wstawania rano
i podejmowania czynnosci komunikacyjnych w celach zawodowych.

Tabela 3. Ludnos¢ zawodowo czynna i bierna w Toruniu w latach 1907, 1921, 1931

1907 1921 1931
Typ ludnosci 0 4 0 4 0 4
7P fudnosd Liczba " 0g0,1 Y| Liczba " ogo/l Y| Liczba % ogoyl “
ludnosci ludnosci ludnosci

Zawodowo czynni 19774 45,7 17 276 438 24 031 445
Zawodowo bierni 23471 54,3 22 148 56,2 29 962 55,5
Ludno$¢ ogétem 43 245 100,0 | 39424 | 100,0 | 53993 100,0

Zrédto: jak w tab. 1.

Ci zas, ktorzy te aktywno$¢ przejawiali, to w gtéwnej mierze ro-
botnicy, bedacy najliczniejszg grupa spoleczna miasta. Na poczat-
ku lat trzydziestych XX w. ponadtrzykrotnie przewyzszali liczebnie
pracownikéw umystowych oraz trzyipétkrotnie drobnomieszczan-
stwo. Sytuacja dochodowa oraz sita nabywcza mieszkancoéw Toru-
nia stanowila konsekwencje istniejacej struktury spoleczno-zawo-
dowej miasta.
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Przestrzenne i socjoprzestrzenne warunki rozwoju
komunikacji wewnetrznej

Spogladajac na wykres przedstawiajacy rozwoj ludnosciowy Toru-
nia w okresie 1885-1939 (wyk. 1), mozna zaobserwowac akcelera-
cje wzrostu liczby mieszkancéw w pojedynczych latach. W gtowne;j
mierze byla ona spowodowana inkorporacjg okolicznych miejsco-
wosci. W 1906 r. do Torunia wlaczono gming Mokre, liczacg 909 ha
powierzchni, zamieszkiwang przez 11 731 0s6b'. Po uregulowa-
niu granicy zachodniej, ktéra objela Bielany, Krowieniec i Przysiek
(1911 r.), do polowy lat trzydziestych XX w. powierzchnia miasta
wynosila 3641 ha. W 1936 r. obszar administracyjny Torunia po-
wigkszyla cze$¢ terenu Nieszawek, a dwa lata pdzniej przytaczono
Podgorz, Stawki, Rudak i cz¢$¢ Malej Nieszawki, zamieszkiwane
przez 10 325 0s6b. Obszar miasta powiekszyl sie o 2314 ha, osia-
gajac 5959,93 ha'*°. Rozszerzenie granic administracyjnych Torunia
skutkowalo zmianami w przestrzennym rozmieszczeniu ludnosci,
a w konsekwencji w gestosci zaludnienia, ktore z punktu widzenia
szacowania ruchu komunikacyjnego jest istotnym parametrem.

Z danych przedstawionych na wyk. 2 wynika, ze wskaznik ge-
sto$ci zaludnienia najwyzszg warto$¢ osiggal na poczatku XX w., na
krotko przed przylaczeniem gminy Mokre do Torunia. Na jeden km?
powierzchni przypadato wéwczas 2321 0sob, podczas gdy w naj-
stabszym 1920 r. — 1026 0s6b. Gestos¢ zaludnienia spadata zwykle

29 GStAPK, I HA, Rep. 77, Tit. 1502, nr 14, k. 102, 112v; Zlgczenie Mokrego z Toru-
niem, ,,Gaz. Tor” 19 [ 1906, nr 14.

K. Gregorkiewicz, Charakterystyka rozwoju przestrzennego Torunia do 1970
roku, w: Rozwdj wielkich aglomeracji miejskich w Polsce. 1 Konurbacja bydgosko-
-torutiska, red. R. Kartowicz, Warszawa 1974, s. 118; K. Przybyszewski, Rozbudo-
wa miasta Torunia w latach 1920-1939, ,, AUNC. Historia” 1977, z. 74, S. 144-145,
153, aneks 5; R. Sudzinski, Infrastruktura i gospodarka komunalna miedzywo-
jennego Torunia, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2, s. 113; M. Polaszewska, Wigcze-
nie Podgorza do Torunia w latach Drugiej Rzeczypospolitej, ,Rocz. Tor” 2007,
t. 34, s. 107 i n. Uchwalg Rady Miejskiej z 23 IIT 1938 r. osiedlom lezacym na le-
wym brzegu Wisly, obejmujacym Podgérz, Stawki, Rudak i cze¢$¢ obszaru daw-
nej gromady Nieszawka, nadano nazwe ,Torun-Podgérz”, M. Potaszewska,
Wigczenie Podgérza, s. 115.
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Zrédto: Powierzchnia miast. Plany, uzytkowanie, wlasnosé, 1931 r., w: Statystyka Polski, seria B,
z. 14, Warszawa 1933, s. 28; K. Dyl, Socjotopografia Torunia przed I wojng Swiatowg
na tle rozwoju gospodarczego i ludnosciowego miasta w XIX i na poczgtku XX wieku,
»Rocz. Tor” 2001, t. 28, 5. 99; K. Gregorkiewicz, Charakterystyka rozwoju przestrzennego
Torunia do 1970 roku, w: Rozwdj wielkich aglomeracji miejskich w Polsce. 1 Konurbacja
bydgosko-torufiska, red. R. Karfowicz, Warszawa 1974, s. 119, tab. 1; K. Wajda, Pod
ponownym pruskim panowaniem (1815-1920), w: Torun dawny i dzisiejszy. Zarys
dziejéw, red. M. Biskup, Warszawa-Poznan-Torun 1983, s. 408-409; idem, Ludnos¢
Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1: W czasach zaboru pruskiego (1793-
-1920), red. M. Biskup, Torur 2003, s. 121, tab. 2; K. Przybyszewski, Rozbudowa miasta
Torunia w latach 1920-1939, ,AUNC. Historia” 1977, z. 74, s. 144-145; idem, Torun
w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939). Spoleczeristwo i gospodarka, Torun 1994,
s. 62, tab. 4. Wskaznik gestosci zaludnienia dla roku 1916 oparto wylacznie na liczbie
ludnosci cywilnej.
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z powodu przylaczenia nowych obszaréw, stabiej zaludnionych od
rdzennego Torunia, badz z powodu spadku liczby ludnosci, odno-
towanego zwlaszcza w 1920 r. Na krétko przed wybuchem II wojny
Swiatowej gestos¢ zaludnienia byta 0 43% nizsza niz w 1905 r.

Bez watpienia dzielnica miasta charakteryzujacg si¢ najwyz-
szym stopniem koncentracji mieszkancéw bylo $ciste centrum To-
runia. Przy czym nalezy zauwazyc¢, ze skala dominacji $rédmiescia
nad pozostalymi obszarami - w kontekécie rozmieszczenia lud-
no$ci — byla zdecydowanie wyzsza, niz wynikaloby to ze ,,statycz-
nych” wskaznikow gestoéci zaludnienia. Parametr gesto$ci zaludnie-
nia opiera swg warto$¢ poznawcza o ludno$¢ zamieszkujacg dany
obszar. Pelniejszg wiedz¢ o miejscach i czasie przebywania ludno-
$ci w przestrzeni miejskiej mozna uzyskaé, uwzgledniajac znacze-
nie stref funkcjonalnych, wielokrotnie eksplorowanych w badaniach
socjologii miast i geografii spotecznej'*'. Srédmieécie Torunia spel-
nialo role centralnego o$rodka handlowo-ustugowego oraz admini-
stracyjnego, cieszacego si¢ najwieksza potrzeba dostepnosci wsrod
mieszkancow i osob przyjezdnych. Liczba sklepow i lokali ustugo-
wych w latach 1892-1936 byta w $rddmiesciu kilku-, a w niektérych
rodzajach dzialalnosci kilkunastokrotnie wyzsza niz w pozostatych
dzielnicach. W 1908 r. sposrod 62 sklepéw kolonialnych dziataja-
cych w Toruniu na Starym i Nowym Miescie funkcjonowato facz-
nie 35 (56%). Miazdzaca przewaga $rédmiescia uwidaczniala sie
szczegdlnie w liczbie sklepdw z odzieza, zakladow fryzjerskich, ho-
teli oraz restauracji i jadtodajni. W 1908 r. sposrod 146 lokali gastro-
nomicznych az 78 znajdowalo si¢ w centrum miasta, czyli blisko trzy
razy wiecej niz w nastepnym w kolejnosci Bydgoskim Przedmiesciu
(27 lokali)*2. To wiasnie z duzg liczba gospod i wyszynkéw, w klima-
cie ufortyfikowanego miasta, wigzalo si¢ okreslenie Torunia w dru-

3! Na temat modeli struktur przestrzennych miast, uwzgledniajacych znaczenie

stref funkcjonalnych, zob. P. Korcelli, Teoria rozwoju struktury przestrzennej
miasta, Warszawa 1974; W. Maik, Podstawy geografii miast, Torun 1992; S. Li-
szewski, Struktura przestrzenna miasta, w: Osadnictwo, t. 19, red. S. Liszewski,
W. Maik, Poznan 2000.

R. Szmyt, Rozmieszczenie zaktadéw handlowych i gastronomicznych w Toruniu
w drugiej potowie XIX wieku i poczgtkach XX wieku, Torun 1998, mps, AUMK.
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giej potowie XIX i na poczatku XX w. jako Befestigte Kneipe's>. Cecha
$rédmiescia byla rowniez przewazajaca liczba szkol, obecnos¢ insty-
tucji publicznych oraz kosciotéw, ktoérych w okresie pruskim zupel-
nie brakowalo na przedmiesciach'**. Zycie towarzyskie i kulturalne
takze tetnilo gtéwnie na staréwce i nic si¢ w tym zakresie nie zmie-
nito do wybuchu II wojny $wiatowej. W 1933 r. tak podsumowat to
Ignacy Tloczek: ,,obecne $rédmiescie obejmuje wszystkie dziedziny
miejskiego zycia: mieszkania, handel, przemysl, biura, szkoty, loka-
le rozrywkowe, prawie wszystkie koscioly, gmachy reprezentacyjne,
urzedy, spichlerze, warsztaty, skladnice materiatowe, szpitale, kosza-
ry etc”*%. To powodowalo, ze dzielnica ta w calym badanym okresie
koncentrowata najwieksze skupiska ludnosci, mimo postepujacego
w czasie silnego spadku udzialu ludnosci srédmiescia w struktu-
rze rozmieszczenia mieszkancow Torunia. Jeszcze w 1864 r. Stare
i Nowe Miasto zamieszkiwalo blisko 72% ludnosci cywilnej Toru-
nia (10 138 0s6b), w 1890 1. — 62% (12 923 osoby). W 1931 1. bylo to
juz 28% ogdtu mieszkancéw (14 728 osdb), a w 1938 r. zaledwie 19%
(14 846 0s6b)™*. Gléwnym motorem tego procesu byl rozwoj przed-
mies$¢ i przytaczanie nowych terenéw. W 1931 r. populacja dzielnicy
Mokre przewyzszata zaludnienie Starego i Nowego Miasta tacznie,
a pod koniec lat trzydziestych XX w. rowniez Bydgoskie Przedmie-
$cie wyprzedzilo $ciste centrum pod wzgledem liczby mieszkancow
(tab. 4).

33 Zob. A. Kortas, ,Befestigte Kneipe”. Toruriskie lokale gastronomiczne i hotele
w XIX i na poczgtku XX wieku w swietle ksigg adresowych i lokalnej prasy, Torun
2010. Mozna nawet spotka¢ sie z opinig, ze symbolem Torunia byt wéwczas ku-
fel z piwem, M. Danilewicz-Zielinska, Fado o moim zyciu. Rozmowy z Wiodzi-
mierzem PaZniewskim, Torun 2000, s. 9.

34 Zob. Ubersichtskarte und Stadtplan von Thorn, Leipzig 1910; Thorn. Stadtplan,

1911, w: Atlas historyczny miast polskich, t. 1, z. 2, nr 12.

I. Tloczek, Urbanistyczne aktualnosci Torunia, ,Ziemia” 1933, R. 23, nr 7-9,

s. 126; por. Plan Torunia ze spisem ulic, budynkéw publicznych, urzedéw, To-

run 1922; Plan miasta Torunia, Warszawa-Poznan-Krakéw-Lwow-Wilno-

-Gdansk-Katowice 1932.

136 K. Wajda, Ludnosé¢ Torunia (1815-1914), s. 128, tab. 10; Stadt Thorn. Bericht tiber
einige Verwaltungs-Angelegenheiten der Stadtgemeinde Thorn aus der Zeit vom
1. April 1881 bis 1. April 1891, Thorn 1891, s. 4; K. Przybyszewski, Rozbudowa mia-
sta Torunia, s. 153, aneks 5.
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Tabela 4. Ludno$¢ miasta Torunia wedtug miejsca zamieszkania w latach 1890-1938

Nazwa dzielnicy Stan Stan Stan
z1XI11890r. | z9XII1931r. | 231V 1938r.
Stare Miasto i Nowe Miasto 15272* 14728 14 846
Bydgoskie Przedmiescie 5691° 10 976 14 867
Eit‘;’r'ﬁ‘e%fm‘mkle 2057¢ 4928 8336
Mokre - 16 468 20512
Jakubskie Przedmiescie 16874 5300 7815
Podgorz - - 10 325
Razem 27 007¢ 52 400 76 701
*  Z czego ludnos¢ cywilna: 12 923 osoby, ludno$¢ wojskowa: 2349 0s6b.
bz czego ludnos¢ cywilna: 4382 osoby, ludnos¢ wojskowa: 1309 0sob.
: Z czego ludnoé¢ cywilna: 2051 0s6b, ludnos¢ wojskowa: 6 0séb.

Z czego ludnos¢ cywilna: 1442 osoby, ludnos¢ wojskowa: 245 0sob.

Spis wymienia jeszcze liczbe 2296 mieszkancéw (w facznej liczbie mieszkancow 27 007)
sklasyfikowanych jako cywilna i wojskowa ludno$¢ Dworca Przedmiescie, ludno$¢ woj-
skowa spoza gminy miasta Torunia zamieszkata na prawym i lewym brzegu Wisty, Stadt
Thorn. Bericht iiber einige Verwaltungs-Angelegenheiten, s. 5.

Podgorz zamieszkiwaly 6343 osoby, zas Rudak, Stawki i Mala Nieszawke 3982 osoby.

Zrédlo: Stadt Thorn. Bericht iiber einige Verwaltungs-Angelegenheiten der Stadtgemeinde Thorn
aus der Zeit vom 1. April 1881 bis 1. April 1891, s. 4-5; K. Przybyszewski, Rozbudowa
miasta Torunia w latach 1920-1939, ,AUNC. Historia” 1977, z. 74, s. 153, aneks 5.

Mimo tych zmian, ktére stanowig naturalny proces towarzysza-
cy rozrostowi miasta, do konca badanego okresu centrum Torunia
utrzymalo najwyzszy wskaznik gestosci zaludnienia spo$réd wszyst-
kich dzielnic miasta. Wedlug stanu z 1934 r. gestos¢ zaludnienia
w $rédmiesciu wynosila 300-400 mieszkancéw na 1 ha, na Bydgo-
skim Przedmie$ciu 100-130, a na Mokrem 70-100 mieszkancéw na
1 ha powierzchni (wliczajac powierzchnie ulic)*¥. Najnizszy stopien
gestosci zaludnienia, wynoszacy 40—-60 mieszkanicow na 1 ha, wyka-
zywalto Chelminskie Przedmiescie (dane dla 1933 r.)*3%.

7 R. Sudzinski, Spoleczeristwo migdzywojennego Torunia, s. 50.
B8 7 zagadnien urbanistycznych na obszarze Torunia, ,St. Pom.” 31 VIII 1933,
nri199, s. 9.



Ryc. 2. Koncentracja zabudowy miejskiej na planie Torunia i okolic z 1903 .
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W rozkladzie przestrzennym gestosci zaludnienia mozna roz-
poznaé elementy ukladu koncentryczno-strefowego wokot srednio-
wiecznej zabudowy Starego i Nowego Miasta oraz wokoét odizolo-
wanych przez lata przedmies¢. W mniejszym stopniu sg rowniez
zauwazalne elementy ukladu pasmowego (sektorowego) wzdluz ar-
terii wylotowych z miasta'®. Powyzsze zjawisko najsilniej wystepo-
walo do czasu zniesienia ograniczen budowlanych (1909 r.), cho¢
struktura ta byla podstawa rozmieszczenia ludnosci takze pod ko-
niec XX w.'#

Wiedza ptynaca z ustalen dotyczacych przestrzennego rozmiesz-
czenia mieszkancow staje sie w petni uzyteczna - do potrzeb roz-
poznania kierunkéw ruchu komunikacyjnego w miescie — dopiero
wowczas, gdy uzupelnimy ja o elementy struktury spoteczno-zawo-
dowej. Cho¢ dorobek historiografii Torunia nie doczekal si¢ jeszcze
powaznego studium socjotopografii miasta dla badanego okresu, to
jednak dysponujemy w tym zakresie kilkoma opracowaniami prze-
prowadzonymi na podstawie ksiag adresowych*+. Mimo ze wymie-
nione zZrédfa maja pewne luki*** masowo$¢ zawartych w nich danych
umozliwita autorom odtworzenie rozmieszczenia grup spotecznych
w przestrzeni miasta. W tym celu sporzadzili kategoryzacje spolecz-
no-zawodowg mieszkancow, przypisujac osoby (na podstawie wyko-

139 Zob. rozktad zabudowy przedstawiony na planie miasta z 1903 r., Stadtplan von
Thorn und Umgebung nach amtlichen Quellen erginzt und berichtigt bis zum
Jahre 1903, hrsg. von R. Uebrick, Thorn 1903.

Zob. R. Jaroszewska-Brudnicka, Zréznicowanie przestrzeni spotecznej Torunia,
Torun 2004, s. 67—70.

4 M. Brodowska-Kowalska, Struktura zawodowa przedmies¢ Bydgoskiego i Ryba-
ki w Toruniu w latach 1866-1900, ,Rocz. Tor” 2015, t. 42; K. Dyl, Socjotopogra-
fia Torunia przed I wojng swiatowg na tle rozwoju gospodarczego i ludnosciowego
miasta w XIX i na poczgtku XX wieku, ,Rocz. Tor” 2001, t. 28; L. Filipski, So-
cjotopografia Torunia w okresie migdzywojennym w swietle analizy ksigg adreso-
wych z 1923 i 1932 roku, ,Rocz. Tor” 2016, t. 43.

Ksiegi adresowe w znaczacym stopniu wymieniaja tylko osoby czynne zawodo-
wo, rzadziej odnotowuja kobiety utrzymywane przez mezéw, nie wspominajac
o dzieciach. Masowo$¢ danych zawartych w ksiegach oraz to, ze osoby pominie-
te najczesciej nalezaty do tych samych grup spotecznych co ich rodziny, pozwa-
la jednak na pelne wnioskowanie z eksploracji tych Zrodet.

140
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nywanego zawodu) do okreslonych grup, uporzadkowanych wedtug
statusu spolecznego*.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze najwyzszy odsetek osdb
o wysokim statusie spolecznym zamieszkiwal gtéwnie na Bydgo-
skim Przedmies$ciu. W XIX w. krajobraz spoleczny tego przedmie-
$cia ulegt znaczacym przeobrazeniom. Od drugiej potowy XIX do
poczatku XX w. zauwazalny byt tu procentowy spadek ludnosci ro-
botniczej przy jednoczesnym silnym wzroscie odsetka pracownikow
umystowych. Wedlug ustalenn Marty Brodowskiej-Kowalskiej liczba
pracownikéw umystowych na Bydgoskim i Rybakach wzrosta ze 166
w 1892 1. do 272 0s6b w 1900 r."+ Bydgoskie byto dzielnica ogrodow
i parkéw, doskonatym miejscem do rekreacji, o dogodnym potoze-

43 Katarzyna Dyl wyodrebnita cztery typy spoleczno-zawodowe, uporzagdkowane
nastepujaco: typ I — ludno$¢ o wysokim statusie spolecznym (przedsiebiorcy,
rentierzy, wlasciciele kamienic, kupcy, przedstawiciele wolnych zawodow, re-
stauratorzy, wyzsi urzednicy, wojskowi); typ II — warstwy $rednie (nizsi urzed-
nicy, nauczyciele, rzemieslnicy, pracownicy kolejowi, handlarze); typ III - osoby
o niskim statusie spolecznym (pracownicy najemni, robotnicy wykwalifikowa-
ni); typ IV - osoby o najnizszym statusie spotecznym (robotnicy niewykwa-
lifikowani, wdowy, emeryci, rencisci, inwalidzi, bezrobotni), K. Dyl, Socjoto-
pografia Torunia, s. 106-107. Analogicznego podziatu dokonat Lukasz Filipski,
wyodrebniajac przy tym pie¢ kategorii spoleczno-zawodowych: kategoria I —
bogaci, ktérym zawdd gwarantowal wysoki status spoleczny (przedsiebiorcy,
rentierzy, wlasciciele kamienic, dzierzawcy, kupcy, lekarze, duchowni, wykla-
dowcy akademiccy, wlasciciele zaktadéw gastronomicznych, restauratorzy, dy-
rektorzy, kierownicy dzialéw, inspektorzy, oficerowie, wyzsi urzednicy, wolne
zawody); kategoria II — warstwy $rednie (podoficerowie, nizsi urzednicy, na-
uczyciele szkot elementarnych, rzemieslnicy, rolnicy, pracownicy kolejowi,
handlarze); kategoria III - osoby o niskim statusie spolecznym (pracownicy na-
jemni, robotnicy posiadajacy kwalifikacje); kategoria IV — osoby o najnizszym
statusie (robotnicy niewykwalifikowani, osoby bez zawodu, renciéci, emeryci,
wdowy); kategoria V — osoby bez odnotowanego zawodu, L. Filipski, Socjotopo-
grafia Torunia w okresie migdzywojennym, s. 111.

44 M. Brodowska-Kowalska, Struktura zawodowa przedmiesc, s. 35, 38-39, tab. 2. Za-
strzezenia budzi sposob klasyfikacji zawodéw przez autorke. Rentieréw, a wiec
ludzi zyjacych z zysku badz najmu, przypisala do pracownikéw umystowych,
za$ emerytéw przyporzadkowala do grupy skupiajacej profesje o wysokim sta-

.....

stowcéw, handlowcow i kupcow, stuzb mundurowych.
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niu w stosunku do centrum'. Atrakcyjno$¢ tego obszaru stanowi-
fa przyczyne naplywu urzednikéw i kupcow oraz innych przedsta-
wicieli warstw $rednich i wyzszych*. Szczegélnie wschodnig czes¢
tego przedmie$cia, najpozniej zabudowang rezydencjonalnymi wil-
lami (po zniesieniu ograniczen dla budownictwa cywilnego), cecho-
wala obecno$¢ zamoznych przedstawicieli Torunia'¥. Zachodnia
i centralna czes¢ tej dzielnicy, w ktorej rowniez zamieszkiwaly osoby
o wysokim i $rednim statusie spolecznym, w wiekszym stopniu wy-
kazywaly charakter mozaikowy, zwigzany z obecnoscia urzednikow,
kupcéw, rzemieslnikow, pracownikéw kolei, a takze robotnikéw. Na
ul. Talstrasse (pézn. Klonowica) i Lesnej (pdézn. Stowackiego) zna-
czacy udziat mieli nauczyciele, co thumaczy¢ nalezy bliskoscig semi-
nariow. Wyrdzniala si¢ tam réwniez spoteczno$¢ wojskowa, ktorej
obecnos¢ na Bydgoskim wyraznie zaznaczyta si¢ ok. roku 18874
W 1908 r. odsetek wojskowych na kilku ulicach siegat 15-20% po-
pulacji. W tym przypadku réwniez istotne stato sie pobliskie usytu-
owanie dwoch komplekséw koszarowych. W zachodnich odcinkach
ul. Melliena (pdzn. Mickiewicza) i Lesnej, w potnocnej czesci ul. Szkol-
nej (pozn. Sienkiewicza) mieszkaly réwniez osoby o niskim i bardzo
niskim statusie spotecznym'®. W dwudziestoleciu miedzywojen-
nym zostata utrwalona struktura spoleczno-zawodowa Bydgoskiego
Przedmiescia, na ktérym nadal dominowaly warstwy $rednie oraz
najzamozniejsze*>°. Rzemie$lnicy i nizsi urzednicy przewazali na
ul.: Koszarowej, Sienkiewicza oraz Stowackiego. Wyzsi urzednicy

%5 Szerzej zob. K. Giminska, Park Miejski na Bydgoskim Przedmiesciu w Toruniu,

Torun 1997; B. Drzewiecki, K. Pekacka-Falkowska, Historia Parku Miejskiego

w Toruniu (1817/1818-1939), Torun 2012.

M. Grzeska-Janiak, A. Walczak, Zabudowa Bydgoskiego Przedmiescia, Torun

1979, mps, AMKZ, s. 7-8; D. Bartz, M. Zelska, Ewolucja przestrzenno-funkcjo-

nalna Bydgoskiego Przedmiescia do 1975 r., ,Rocz. Tor” 1977, t. 12, s. 46.

47 Por. J. Kucharzewska, Wille ,,fachwerkowe” na Przedmiesciu Bydgoskim w To-
runiu, w: Studia z architektury nowoczesnej, red. J. Malinowski, Torun 2000,
S. 7-25.

48 M. Brodowska-Kowalska, Struktura zawodowa przedmiesé, s. s1.

149 K. Dyl, Socjotopografia Torunia, s. 115-117.

5% Osoby nalezace do kategorii I i IT stanowily 53% mieszkancow dzielnicy, L. Fi-
lipski, Socjotopografia Torunia w okresie migdzywojennym, s. 121.
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i oficerowie wojskowi dominowali na ul. Szopena (Chopina) oraz
Reja. Oczywiscie dzielnice zamieszkiwali rowniez przedstawiciele
nizszych warstw, cho¢ stanowily one mniejszo$¢. Znaczacy ich od-
setek, reprezentowany gléwnie przez pracownikéw najemnych, za-
mieszkiwal ul.: Moniuszki, Bydgoska i Konopnickiej. Najbiedniejsi,
w tym osoby bez profesji, zasiedlali ul. Stroma i Bydgoska*s.

Obok Bydgoskiego Przedmiescia wysoki stopien koncentracji
najbogatszych warstw spotecznych wystepowat na obydwu rynkach
miejskich. W 1908 r. na Starym Rynku najwyzszy odsetek repre-
zentowali kupcy (28%), ktorzy stanowili takze najwigkszy procent
mieszkancow ul. Szerokiej. Zamozne grupy zawodowe zamiesz-
kiwaly réwniez ul.: Zeglarskg, wspomniang Szeroka oraz Strumy-
kowa. Bardziej zréznicowany charakter wykazywaly z kolei bocz-
ne ulice staroéwki, na ktérych, poza warstwami $rednimi, znaczacy
udzial stanowily osoby o niskim i bardzo niskim statusie spolecz-
nym - Marienstrasse (p6zn. Panny Marii) - 37% o0séb o najnizszym
statusie spolecznym, Klasztorna (pdzn. Franciszkanska) — 44%, Pie-
kary - 38%, Kopernika — 34%, Arabska (pdzn. Rabianska) — 38%, La-
zienna - 35%, Garbarska (p6zn. Wielkie Garbary) — 48%. Mieszana
struktura spoleczno-zawodowa cechowata ul.: Jeczmienna, Sukien-
nicza, Prawg (pozn. Prosta), Wysoka i Szewska's*. Na poczatku lat
dwudziestych XX w. wéréd mieszkancow Starego Miasta liczebnie
dominowali rzemieslnicy, zajmujac pierwsza pozycje przed urzed-
nikami. Kolejno$¢ ta utrzymata si¢ w nastepnych latach, przy czym
w 1932 r. rzemie$lnicy zwigkszyli jeszcze swa przewage nad urzed-
nikami. Grupy te, wraz z innymi przedstawicielami warstw $red-
nich, przewazaly na ul.: Podmurnej, Piekary, Rabianskiej. Sposréd
najzamozniejszych reprezentantéw Starego Miasta najwiecej odno-
towano kupcow, mieszkajacych gtéwnie przy ul. Szerokiej i Ryn-
ku Staromiejskim. W 1932 r. przewage wsrod mieszkancéow Rynku
Staromiejskiego uzyskali jednak urzednicy, wyprzedzajac liczebnie
kupcéw. Osoby o najnizszym statusie, sposrod mieszkancow Stare-

51 Tbidem, s. 121-122.

K. Dyl, Socjotopografia Torunia, s. 11-114; K. Wajda, Pod ponownym pruskim,
s. 368-369. Dla Rynku Staromiejskiego por. P. Kowalski, Rynek Staromiejski
w Toruniu i jego mieszkaricy w XIX w. Zagadnienia socjotopografii, Torun 2010.
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go Miasta, przewazaly na ul. Franciszkanskiej. Mieszkali tam naj-
czedciej robotnicy niewykwalifikowani oraz osoby bez zawodu's:.
Przewaga rzemieslnikow, zamieszkujacych w szczegélnosci ul. Male
Garbary i Prosta, oraz urzednikow zaznaczata sie réwniez na No-
wym Miescie. W mniejszym stopniu liczyla si¢ tam tez ludnos¢ za-
mozna, reprezentowana gtéwnie przez wyzszych urzednikéw oraz
kupcow. Ci ostatni osiedlali si¢ zwykle przy Rynku Nowomiejskim
i ul. Krolowej Jadwigi. Przedstawiciele nizszych warstw spotecznych
zamieszkiwali ul. Przedzamcze oraz Piernikarska, na ktorej wyrdz-
niali si¢ pracownicy najemni. Najbiedniejsi przewazali na ul. $w. Ka-
tarzyny oraz Szpitalnej's*.

Na poczatku XX w. na ulicach nowej dzielnicy Wilhelmstadt — Fry-
deryka (pdzn. Warszawska) i Wilhelma (pdzn. Piastowska) przewa-
zali urzednicy oraz pracownicy kolei, za$ przy ul. Bismarcka (pdzn.
Poniatowskiego) i Albrechta (pézn. Kazimierza Jagielloniczyka) ofi-
cerowie wojska oraz kupcy i bankowcy*ss. Podzial ten utrzymat sie,
niemal bez zmian, w okresie miedzywojennym. Warstwy srednie
dominowaly na ul. Piastowskiej oraz Warszawskiej, a zamozni - na
Poniatowskiego i Kazimierza Jagiellonczyka. Reprezentujacy nizsze
warstwy pracownicy najemni wystepowali przy ul. Dagbrowskiego
oraz na pl. $w. Katarzyny. To, ze warstwy wyzsze i Srednie stanowi-
ty blisko 60% mieszkancéw dzielnicy $w. Katarzyny, czynil jej struk-
ture spoteczno-zawodows zblizong do Starego i Nowego Miasta's®.

Jednorodny sktad spoteczno-zawodowy mieszkancéw Torunia
wystepowal w 1908 r. w zespole sasiadujacych z sobg ulic Chelmin-
skiego Przedmiescia i Mokrego. Na obszarze tym - obejmujacym
ul.: Szose Chelminsks, Janitzenstrasse (pozn. Grunwaldzka), Ko-
zacka, Gosslera (pozn. Wybickiego), Bornstrasse (pozn. Lelewe-
la), Podgorng, Rycerska (pozn. Kolataja), Piaskowa, Elsnerstrasse
(pozn. Chodkiewicza), Konduktstrasse (p6zn. Wodna) oraz Luden-
dorfa (pdzn. Legionéw) — dominowata ludno$¢ o niskim statusie spo-

53 1. Filipski, Socjotopografia Torunia w okresie migdzywojennym, s. 112-113.
54 Tbidem, s. 114-115.

55 B. Zimnowoda-Krajewska, Rola funkcji militarnej, s. 333.

156 £. Filipski, Socjotopografia Torunia w okresie migdzywojennym, s. 116-117.
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tecznym's”. Przewazali wérdd niej robotnicy, naptywajacy tu do prac
przy przebudowie fortyfikacji, ktorzy byli inicjatorami zabudowy
mieszkalnej tego terenu (domkéw parterowych)'s8.

Przed 1914 r. na Mokrem charakter robotniczy posiadaty ul.: Gru-
dzigdzka (czesciowo), Debowa Gora (pozn. Pod Debowg Gora),
Schwerinstrasse (pozn. Batorego), Vosstrasse (pozn. Staszica), Geret-
strasse (pozn. Chrobrego). Na wspomnianej Debowej Gorze udziat
warstw najbiedniejszych (IV typ spoteczno-zawodowy) wynosit
az 67% mieszkancow. Pozostalg czes¢ tego przedmiescia cechowa-
ta mieszana struktura zasiedlenia, z przewaga warstw $rednich i ni-
skich, ktore zamieszkiwaly ul.: Lakowa, Lindego (p6zn. Kosciuszki),
Dworcowa. Byli to gtéwnie rzemieslnicy, nauczyciele, nizsi urzedni-
cy oraz pracownicy kolei, dla ktérych atrakcyjnosé tej czesci dzielni-
cy wyrazata sie bliskim sgsiedztwem z Dworcem Torun-Mokre's*. Na
poczatku lat dwudziestych XX w. na obszarze Mokrego, w obrebie
ul. Pod Debowa Gorg, Jana Olbrachta, Bazynskich, Lelewela, Koltata-
ja oraz Wigzowej, dominowaly osoby o najnizszym statusie spotecz-
nym (45% ogotu mieszkancéw dzielnicy), przede wszystkim robot-
nicy niewykwalifikowani oraz ludno$¢ niepracujaca. Sytuacja ulegla
pogorszeniu w 1932 1., kiedy spadt udziat robotnikéw niewykwali-
fikowanych przy jednoczesnym wzroécie odsetka osob bez zawodu,
co byto wynikiem utraty pracy w zakladach przemystowych na Mo-
krem przez tych pierwszych. Najmniej liczng grupa wéréd miesz-
kancéw Przedmiescia Mokrego byly osoby o najwyzszym statusie
spolecznym, stanowigcy w latach 1923-1932 od 6,4% do 9,2% ogo-
tu mieszkancow dzielnicy, a ktérych reprezentowali gléwnie kupcy
i osoby wykonujace wolne zawody. Warstwy srednie, reprezentowa-
ne w szczego6lnosci przez rzemieslnikow i pracownikéw kolei, stano-
wily ok. 35% mieszkancow dzielnicy i byly druga najliczniejszg gru-
pa na Mokrem po warstwie najbiedniejszej. Ludnos¢ ta przewazala
na ul.: Ko$ciuszki, Grudziadzkiej, Kollataja, Piaskowej, Chrobrego,

7 K. Dyl, Socjotopografia Torunia, s. 107-108.

58 S, Szczerbinski, Toruni. Studium historyczno-konserwatorskie Chelmiriskiego
Przedmiescia, Torun 1986, mps, AMKZ, s. 22.

9 K. Dyl, Socjotopografia Torunia, s. 108-110.
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Kilinskiego oraz Podgoérnej. Robotnicy wykwalifikowani mieszkali
najczesciej przy ul.: Panienskiej, Kordeckiego, Wielki Row*®.

W miedzywojennym Toruniu na Chelminskim Przedmiesciu,
podobnie jak na Mokrem, przewazata ludnos¢ o najnizszym statusie
spolecznym, spoérdd ktorej najwiecej bylo robotnikéw niewykwa-
lifikowanych, mniejszy odsetek stanowily osoby bez zawodu oraz
emeryci. Zamieszkiwali gtéwnie ul.: Koniuchy, Grunwaldzka i Szose
Chelminska. Drugg najliczniejsza grupe, obok ludnosci najbiedniej-
szej, tworzyly warstwy srednie (32% ogotu mieszkancow dzielnicy),
reprezentowane gléwnie przez rzemieslnikéw, nizszych urzednikow
oraz pracownikow kolei. Ludno$¢ nalezagca do III kategorii, a wiec
w duzej mierze robotnicy wykwalifikowani, stanowila 12% miesz-
kancéw Chelminskiego Przedmiescia. Udziat warstw najbogatszych
pozostawal za$ niewielki i siegal od 5% do 8,5% populacji przedmie-
$cia. Blisko 60-procentowy udziat najnizszych oraz niskich warstw
spolecznych wérod populacji Chelminskiego pozwala stwierdzi¢,
ze przedmiescie to, podobnie jak Mokre, byto zdominowane przez
biedng ludno$¢ robotniczg*®'. Na sgsiadujacych z sobg terenach obu
dzielnic, Kozackich Goérach oraz Pod Debowg Goérg, zamieszkiwa-
ty grupy skrajnie ubogich mieszkancéw miasta. Dzielnice te staly
sie symbolem bezrobocia i ubostwa. Wedlug spisu z 1934 r. w bara-
kach, dawnych fortach i skleconych szatasach, przewaznie na Kozac-
kich Gérach, zamieszkiwalo az 5088 0sdb, co stanowilo ponury ob-
raz przedwojennego Torunia'®.

W okresie pruskim ulice Jakubskiego Przedmiescia, wraz z jej
najwazniejsza arterig, Szosg Lubicka, zajmowala ludnos¢ mieszana,
z przewaga warstw $rednich i najnizszych. W dzielnicy tej znajdowa-
ty sie ulice o typowo robotniczym charakterze, jak ul. Artyleryjska

160 ¢, Filipski, Socjotopografia Torunia w okresie migdzywojennym, s. 118-119.

161 Thidem, s. 120-121.

120 hodowli czlowieka jaskiniowego w Toruniu [Nedza mieszkaniowa na Kozac-
kich Gérach], ,,St. Pom. 3 X 1926, nr 228, s. 6; Z nieznanej dzielnicy Torunia [Ko-
zackie Gory], ,,St. Pom.” 11 XII 1932, nr 285, s. 10; J. Kiinstler, Polozenie bezrobot-
nych w Toruniu, s. 124; eadem, Polozenie robotnikéw torusiskich, s. 165; I. E Ttoczek,
Wezet gordyjski w Toruniu. Toruti i region Kujaw i Pomorza w publikacjach z lat
1969-1981 w ,,Gazecie Pomorskiej” i w ,Nowosciach”, Torun 2009, s. 87-89.
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(poin. Pulaskiego), Sciezka Szkolna, Winnica, oraz te zamieszkiwa-
ne przez urzednikdw, rzemieslnikéw i pracownikoéw kolei — ul. Tar-
gowa, Studzienna. Na podkreslenie zastuguje to, ze cechg struktury
socjotopograficznej Chetminskiego, Mokrego i Jakubskiego Przed-
miescia byt brak ulic, na ktorych przewazataby ludno$¢ o najwyz-
szym statusie spoteczno-zawodowym (I typ)*®. W okresie II Rzeczy-
pospolitej na Jakubskim przewazali robotnicy niewykwalifikowani
i osoby bez zawodu, ktérzy zamieszkiwali gtéwnie ul. Przy Rzezni
oraz Winnica. Cala grupa reprezentujgca najnizszy status spoteczny
stanowila 44-41% mieszkancéw przedmiescia. Podobnie jak na Mo-
krem i Chetminskim, druga najliczniejszg grupg tego przedmiescia
byly warstwy $rednie, zamieszkujace gtéwnie ul. Lubickg oraz Stu-
dzienng. Dominowali wérdd nich rzemies$lnicy réznych branz oraz
nizsi urzednicy. Osoby zamozne, wsrdd ktérych odnotowano m.in.
wlascicieli zakltadéw oraz oficeréw stuzb mundurowych, stanowity
zaledwie 8% mieszkancow Jakubskiego'®.

Nalezy zauwazy¢, ze przekrdj spoleczny poszczegdlnych dzielnic
korelowal ze strefami funkcjonalnymi przedmies¢. Poza oméwio-
na wezesniej gtéwna funkejg ustugowo-handlowa, bedaca domena
$rédmiescia, w dalszej kolejnosci nalezy wymieni¢ funkcje miesz-
kaniowy, ktérg bez watpienia wykazywaly Bydgoskie Przedmiescie
i Chelminskie Przedmiescie. Atutem Bydgoskiego bylo to, ze dziel-
nica szybko zyskala infrastrukture komunalng i urzadzenia tech-
niczne'. W okresie miedzywojennym nadal wzrastata tam liczba
will, budowanych zwlaszcza przy ul. Bydgoskiej i Stowackiego. Na
Chelminskim Przedmiesciu problem stanowilo bezplanowe zajmo-
wanie terenu w okresie pruskim, ktore skutkowato powstaniem nie-
regularnej sieci droznej w tej dzielnicy. W dwudziestoleciu miedzy-

16 K. Dyl, Socjotopografia Torunia, s. 110-111.

164 £, Filipski, Socjotopografia Torunia w okresie migdzywojennym, s. 123.

165 K. Gregorkiewicz, Torun. Przestrzenny rozwdj, s. 18, 20; R. Sudzinski, Prze-
ksztalcenia strukturalne miasta, s. 41; M. Niedzielska, Toru# dziewietnastowiecz-
ny, s. 25.
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wojennym rozwoj budownictwa mieszkaniowego zaznaczyl sie tu
szczegdlnie wzdtuz ul. Zwirki i Wigury'®.

Obydwu wymienionym przedmie$ciom trudno z kolei przypisac¢
typowa funkcje przemyslowa. Przez dlugi czas cechg Bydgoskiego
byt zupelny brak wigkszego przemystu (z wyjatkiem Cegielni), kto-
ry tereny przedmiescia zaczal zajmowa¢ dopiero w dwudziestoleciu
miedzywojennym'”. W 1921 r., sposrod zakladéw zatrudniajacych
powyzej 100 0sdb, na Bydgoskim funkcjonowata tylko Pomorska
Drukarnia Rolnicza. W 1930 r. przy Szosie Bydgoskiej wybudowa-
no Polsko-Belgijskie Zaklady Chemiczne Polchem S.A., ktére staly
sie jednym z najwiekszych pracodawcow w miescie. Mimo to prze-
myst nie odgrywat kluczowej roli w tej czg$ci miasta. W 1938 r. tyl-
ko dwa zaktady na Bydgoskim zatrudnialy powyzej 100 pracownikow
(ryc. 3). Na Chelminskim za$ nigdy w badanym okresie nie powstat
zaklfad zatrudniajacy powyzej 100 osob.

Funkcje przemystowg spelniato natomiast Mokre, ktdrego pier-
wotna rozbudowa w drugiej potowie XIX w. wiazala si¢ z naplywem
robotnikéw zatrudnionych przy budowie fortyfikacji. Wazne zna-
czenie przestrzenno-funkcjonalne odegrata tu réwniez budowa to-
warowego dworca kolejowego, z ktérego urzadzen mogt korzystaé
pobliski przemyst**®. W tej czesci miasta znalazto si¢ najwiecej zakta-
dow zatrudniajacych powyzej 100 o0sob, takich jak fabryka maszyn
Born i Schiitze, Odlewnia Zelaza i Fabryka Maszyn E. Drewitz, To-
runski Mtyn Parowy L. Rychtera, Olejarnia Lingnera i Illgnera oraz
Torunska Fabryka Makaronéw Sichtau. Podobny charakter wykazy-
walo Jakubskie Przedmiescie'®, gdzie najwigkszymi zakladami po-
wstalymi w koncu XIX w. byly rzeznia i krochmalnia. W 1910 1. na
Jakubskie przeniesiono fabryke piernikéw G. Weesego, zatrudnia-

166 | Kwiatkowska, Rozwdj przestrzenny Torunia, s. 193, 195; S. Szczerbinski, Torus.
Studium, s. 22.

7 M. Grzeska-Janiak, A. Walczak, Zabudowa Bydgoskiego Przedmiescia, s. 9.

18 Zob. B. Dybas, S. Jarosz, A. Wiencek, M. Zielifiski, Dokumentacja naukowo-
-konserwatorska dzielnicy Torunia-Mokre, cz. 1: Historia dzielnicy Torunia-Mo-
kre, Torun 1993, mps, AMKZ, s. 28.

199 Zob. Z zagadnier urbanistycznych, s. 9.



Ryc. 3. Rozmieszczenie zaktadow przemystowych w Toruniu zatrudniajacych powyzej
100 0s0b w latach 1908, 1921, 1929, 1938

Zaklady wystepujace na mapie obok siebie w rownej linii, a oznaczone innym
kolorem, dotyczg jednego zaktadu przemystowego, ktory funkcjonowat w réz-
nych latach. Byly to: Fabryka Maszyn Rolniczych i Odlewnia Zelaza E. Drewitz
(ul. 3 Maja), Fabryka Maszyn Born i Schiitze (ul. Grudzigdzka) oraz Pomorska
Drukarnia Rolnicza (ul. Bydgoska).
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jaca w pewnym okresie 300 pracownikow'7°. Najwieksza inwestycja
okresu miedzywojennego na Jakubskim Przedmiesciu byta, zlokali-
zowana na przeciwleglej stronie rzezni, gazownia miejska budowa-
na w latach 1935-1939. Zgodnie z planem rozwoju przestrzenne-
go miasta z 1935 r., opracowanym przez zespot Ignacego Tloczka,
przedmieécie to zostalo podzielone na dwie funkcjonalne czesci,
rozgraniczone ul. Targowq. Zachodnia cze$¢ miala petni¢ funkeje
mieszkaniows, za$ tereny polozone na wschod od ul. Targowej byly
przeznaczone pod zabudowe przemystowg'7.

Warto zauwazy¢, ze przemyst torunski miat gléwnie charakter
rolniczy, zwigzany z przetworstwem ziemioptodéw lub z dostarcza-
niem produktéw rolnictwu. Galaz ta zajmowata zarazem najwiekszy
obszar na terenie miasta'’2. Analizujac strukture przemystu, moz-
na zaobserwowac postepujacy w czasie wzrost koncentracji zatrud-
nienia przypadajacej na jeden zaktad. W koncu XIX w. dominowaly
zaklady drobne, w ktorych przecietne zatrudnienie nie przekracza-
fo 20 0s6b. W 1921 r. §rednia liczba zatrudnionych w jednym przed-
siebiorstwie wynosila 35 0s6b, w 1936 r. juz 61'73. Ponadto w konicu
XIX w. liczba rzemieslnikéw nadal przekraczata liczbe pracownikow
przemystowych. W 1908 r. w przemysle pracowalo juz jednak 60%
robotnikéw, a w warsztatach rzemieélniczych 40% ogétu robotni-
kéw przemystu i rzemiosta'74. Proces industrializacji prowadzil wiec
do transferu robotnikéw z drobnych zaktadéw rzemieslniczych do
wigkszych przedsigbiorstw przemystowych, cechujacych sie wyz-
szym stopniem koncentracji zatrudnienia. Zjawisko to okazuje si¢
niezwykle waznym parametrem dla szacowania ruchu komunika-

7° Die Provinz WestpreufSen in Wort und Bild, Bd. 2, hrsg. von P. Gehrke, H. Preuf3,

R. Hecker, W. Schwandt, Danzig 1915, s. 356.

B. Sadowski, Torus. Jakubskie Przedmiescie. Studium historyczno-konserwator-

skie, Torun 1984, mps, AMKZ, s. 30.

Z zagadnieti urbanistycznych, s. 9.

173 Zatrudnienie w przemy$le Torunia ksztattowalo sie nastepujgco: w 1895 r. — 1672
osoby (117 zaktadéw), w 1907 1. — 2258 0s6b (125 zaktadéw), w 1921 1. — 1774 0s0-
by (51 zakladéw), w 1929 r. — 2526 0s6b (45 zaktadow), w 1936 r. — 3507 0s6b
(57 zakladoéw), H. Rochnowski, Toruriski osrodek przemystowy, s. 21, tab. 3, 26,
tab. 6.

74 ITbidem, s. 21; K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), s. 114.
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cyjnego. Informuje bowiem o tym, ze coraz wieksza grupa miesz-
kancéw pokonywata, w tych samych porach dnia, tg sama lub zbli-
zong droge do pracy. Wzrost koncentracji zatrudnienia musiat wiec
przektada¢ sie na zwigkszone wystepowanie skupisk ludnosci oraz
potokéw ruchu ulicznego w wybranych rejonach i punktach miasta.
Istotng role odegrat w tym kontekscie w latach trzydziestych XX w.
wspomniany plan rozwoju przestrzennego Torunia, zakladajacy roz-
mieszczenie przemystu miasta gléwnie we wschodnich i zachodnich
przedmiesciach. Wezeéniej, pod koniec XIX i na poczatku XX w.,
wigkszos$¢ zakltaddw, o stosunkowo niskim jeszcze stopniu koncen-
tracji zatrudnienia, byla usytuowana gtéwnie na terenie §rodmie-
$cia'”>. Proces lokowania przedsigbiorstw przemystowych w wyzna-
czonej dzielnicy na Jakubskim i Mokrem trwal mimo wszystko dos¢
dlugo i przebiegal opornie'’*. Wedlug szacunkéw Henryka Roch-
nowskiego w 1936 r. srodmiescie (Stare Miasto i okolice) skupialo
35,6% zatrudnionych w przemysle miasta, Bydgoskie Przedmiescie
22,9%, Jakubskie 22%, Mokre 11,9% pracownikéw przemystowych.
Na Chelminskim oraz w Podgérzu wskazniki te wynosity 3,8%77.

Utrwalona w ciggu XIX w. izolacja przedmie$¢ dlugo cigzyta na
ukladzie przestrzennym i komunikacyjnym Torunia. Opracowane
w latach 1882-1889 kierunki i linie regulacyjne ulic nie odpowiada-
ty nowym warunkom, w jakich Torun znalazt si¢ w II Rzeczypospo-
litej. W 1920 r. miasto skladato si¢ ze sroédmiescia i z czterech przed-
mies¢: Bydgoskiego, Chelminskiego, Mokrego i Jakubskiego, ktdre
byty rozmieszczone radialnie wzdluz arterii wylotowych'7%. Jednym
z zadan, jakie stanely przed wladzami miasta, stala sie koniecznos¢
przebudowy ukladu komunikacyjnego, znieksztalconego przez sys-
tem fortow pruskich - celem scalenia go w funkcjonujacy organizm.
Jak wspominat Ttoczek, ,wszystkie zewnetrzne czlony miasta polg-
czone dziwacznie ze $rédmiesciem watlymi ni¢mi komunikacyjny-

75 H. Rochnowski, Toruriski osrodek przemystowy, s. 21; K. Wajda, Ludnos¢ Torunia
(1815-1914), s. 114.

1. Ttoczek, Toru# w latach 1930-1939, S. 142.

77 H. Rochnowski, Toruriski osrodek przemystowy, s. 57, tab. 17.

78 R. Sudzinski, Przeksztatcenia strukturalne miasta, s. 27.
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mi nie mialy z sobg zywszego gospodarczego kontaktu i nie posiada-
ty wlasnych osrodkéw ustugowych™7s.

Przeprowadzona likwidacja umocnien fortecznych stworzy-
ta przestrzen do integracji przedmie$¢ ze $rédmiesciem i miejsce
na nowe budownictwo***. W tym kontekscie zostalo uprzywilejo-
wane Bydgoskie, ktore jako pierwsze w 1924 r. polaczono ze $réd-
mie$ciem (z pl. Bankowym) wybudowang ul. Chopina (o dlugosci
500 m)'™. W 1927 r. odcinkiem ul. Jagiellonskiej skomunikowano
Mokre z centrum miasta. W latach 1929-1930 polgczono ul. Waty
z ul. Dabrowskiego. Jako ostatnie polaczenie ze Srédmiesciem zyska-
fo Jakubskie, dzigki pracom drogowym przeprowadzonym w latach
1929-1934, faczacym ul. Lubicka z ul. Traugutta'®. Kluczowsg in-
westycja komunikacyjng miedzywojennego Torunia byl oddany do
uzytku w 1934 r. — przeniesiony z Opalenia — most drogowy, ktoérego
wybudowanie przyniosto istotne zmiany w uktadzie komunikacyj-
nym miasta'®. U wylotu mostu, na prawym brzegu Wisly, przebu-
dowano w latach 1934-1937 pl. Bankowy, ktory stal si¢ centralnym
weztem komunikacyjnym. Do gltéwnych ciagéw drogowych miasta
dofaczyly dwupasmowe arterie: al. 700-lecia Torunia i ul. Waly, oka-
lajace zabytkowe centrum, ktore stanowily zaczatek obwodnicy sta-
romiejskiej. Celem ,wyprostowania” ciggu komunikacyjnego mie-
dzy Bydgoskim Przedmiesciem a Rynkiem Staromiejskim dokonano

79 1. Ttoczek, Torur w latach 1930-1939, s. 142.

180 E. Kwiatkowska, Rozwdj przestrzenny Torunia, s. 193; R. Sudzinski, Przeksztalce-
nia strukturalne miasta, s. 45; m.in. rozbidrka fortyfikacji rdzenia twierdzy w re-
jonie stawu Kaszownik (w latach 1919-1922) umozliwita przeprowadzenie polg-
czenia Mokrego ze srodmiesciem w rejonie pl. $w. Katarzyny.

M. Grzeska-Janiak, A. Walczak, Zabudowa Bydgoskiego Przedmiescia, s. 9;
K. Przybyszewski, Torun w latach Drugiej, s. 135.

1. Ttoczek, Toru#i w latach 1930-1939, s. 142-143; E. Kwiatkowska, Rozwdj prze-
strzenny Torunia, s. 195; K. Przybyszewski, Torusi w latach Drugiej, s. 135; R. Su-
dzinski, Infrastruktura i gospodarka komunalna, s. 129.

Zob. relacje prasowe z budowy i otwarcia mostu drogowego: W przeddzien
otwarcia nowego mostu w Toruniu, ,St. Pom?” 10 XI 1934, nr 258, s. 3; Jak bu-
dowano nowy most w Toruniu, ,,St. Pom?” 11 XI 1934, nr 259, s. 8; Radosny dzien
w zyciu Torunia. Drugi most torunski zostat otwarty, ,St. Pom?” 13 XI 1934,
nr 260, s. 1.
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w 1936 1. przebicia pod kamieniczkami przy ul. Piekary i zmieniono
konstrukcje parterow doméw ul. Rézanej*®.

Tak przebudowany uktad drogowy wyznaczyl ramy funkcjo-
nowania systemu komunikacji wewnetrznej Torunia do wybuchu
IT wojny $wiatowe;j.

84 1 F Tloczek, Antoni Bolt - prezydent miasta Torunia w latach 1924-1936, ,Rocz.
Tor” 1978, t. 13, 5. 79-83; W. Romaniak, Wybrane zagadnienia urbanistyki, s. 60—
-61; L. F. Ttoczek, Wezet gordyjski w Toruniu, s. 43.






ROZDZIAL 2
Przemieszczanie si¢ w obrebie miasta srodkami
komunikacji indywidualnej

Ruch pieszy

Stwierdzenie, ze ruch pieszy jest najbardziej pierwotng forma prze-
mieszczania sig, nie bedzie niczym odkrywczym, a znaczenie wedro-
wek w rozwoju cywilizacji jest sprawg oczywista. Przez wieki ruch
pieszy, a precyzyjniej méwiac jego mozliwosci i zasieg, wyznacza-
ly ramy funkcjonowania spolecznoéci. Komunikacja piesza deter-
minowala warunki zabudowy mieszkalnej, wymiany towarowej czy,
ogolnie ujmujac, zycia gospodarczego, stajac si¢ fundamentem roz-
woju aglomeracji miejskich. W koncu znany socjolog ,,uwaza cho-
dzenie za konstytutywne dla miasta, w taki sam sposob jak akty mo-
wienia konstytuuja jezyk™.

W 39-tysiecznym Toruniu u schytku XIX w. ruch pieszy zasad-
niczo roznil sie od ruchu pieszego w 1939 r., kiedy miasto liczyto
ponad 78 ooo mieszkancéw i kiedy zmianie ulegly zabudowa, in-
frastruktura, powierzchnia, a nawet koniunktura gospodarcza. To,
ze ruch pieszy bywa nieuchwytny, spontaniczny, niekiedy bezcelo-
wy, sprawia, ze dokladne jego zmierzenie, takze z powodu brakéw
zrodlowych, nie jest dla historyka mozliwe. Mozliwe jest natomiast
badanie jego przejawdw, kierunkéw przeptywu ludnosci w miescie
oraz czynnikéw wplywajacych na ich zmiany, wreszcie szacowanie

1

Michael de Certeau, cyt. za J. Urry, Socjologia mobilnosci, przel. J. Stawinski,
Warszawa 2009, s. 80.
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wielkosci* i natezenia’ ruchu w mniejszym badz wiekszym stopniu
uogolnienia. A przede wszystkim na gruncie tych badan mozliwe
staje sie¢ wyodrebnienie ruchu pieszego jako kategorii komunikacyj-
nej — rozumianej tak samo jak tramwaj, rower czy bryczka konna -
i pokazanie, jaki byl jego udzial wéréd dostepnych w mieécie form
przemieszczania si¢. Nastepnie, uwzgledniajac kryterium dochodo-
we, mozliwe jest wreszcie poznanie, jakie grupy spoleczne byty ska-
zane wylacznie na przemieszczanie si¢ pieszo.

Problem dla historyka stanowi - wspominane we Wprowadze-
niu — przyjecie wlasciwej metody badawczej, czemu nie sprzyja brak
badan poréwnawczych w tym zakresie. Dysponowanie szczatkowy-
mi pomiarami ruchu dla analizowanego okresu spowodowalo, ze
za podstawe szacowania przyjalem analize rozmieszczenia w czasie
gltéwnych miejsc handlu i ustug, zakladow i fabryk, kosciotow, szkot,
dworcow oraz miejsc rozrywek, ktére skupialy najwieksze grupy lu-
dzi poruszajacych si¢ pieszo. Analiza zostala uzupetniona o wnio-
ski ptynace z badan nad socjotopografig Torunia, wskazujgce miej-
sca zamieszkania poszczegélnych grup spoteczno-zawodowych. Do
tego uwzgledniono zmiany zachodzace w zyciu gospodarczym mia-
sta, ze szczegdlnym odniesiem do kwestii bezrobocia oraz czasu pra-
cy w torunskich przedsiebiorstwach, ktéry bezposrednio rzutowat
na wielko$¢ ruchu pieszego w poszczegdlnych porach dnia. Reflek-
sje uzupelnia analiza rozwoju ludno$ciowego jako najwlasciwszej,
cho¢ niestety mato precyzyjnej miary dajgcej obraz skali ruchu pie-
szego. Kluczowe okazalo si¢ wykorzystanie wiedzy o rozwoju po-
zostalych form komunikacji w miescie, by na jej podstawie mac
oszacowa¢ wahania ruchu pieszego w Toruniu. Calo$¢ uzupelniaja
fragmentaryczne informacje prasowe, wzmiankujace o sytuacji pie-

> Wielko$¢ ruchu - ogdlna liczba 0s6b przemieszczajacych sie w przestrzeni mia-

sta. Pojecie to w swej definigji jest zblizone do gestoéci ruchu rozumianej jako
$rednia liczba pieszych przypadajaca na metr kwadratowy urzadzenia dla ruchu
pieszych (np. chodnika) [0s./m?].

3 Natezenie ruchu jest definiowane jako stosunek liczby pieszych przechodza-
cych dany obszar (przekréj urzadzenia) do czasu przejscia. Natezenie ruchu jest
wyrazone najczeéciej w jednostkach [P/h], gdzie P - liczba pieszych, h - czas
przeptywu (godzina lub minuta).
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szych w mie$cie oraz dokumentacja fotograficzna, ktéra postuzyta
jako ,,proteza” wspoélczesnej metody analizy obrazu®.

W efekcie wytania si¢ obraz Torunia, w ktorym najwieksze na-
tezenie ruchu pieszego niezmiennie byto skupione w $rodmiesciu,
co stanowito charakterystyczna ceche takze szeregu innych miast.
Centrum miasta wraz z Rynkiem Staromiejskim i ul. Szeroka, jako
gléwna arterig handlows, skupialo tetno Zycia miejskiego w jego
wszystkich przejawach: handlowym, ustugowym, rozrywkowym i kul-
turalnym, politycznym czy religijnym. W XIX w. skoncentrowanie
duzej liczby sklepow, restauracji i knajp, zakltadéw ustugowych, ma-
gistratu oraz szkot i ko$cioldw w hermetycznej zabudowie $rednio-
wiecznych bram i fortyfikacji - w obliczu dynamicznego wzrostu
liczby mieszkancow powodowato znaczne utrudnienia w ruchu ko-
munikacyjnym. Opisywana w literaturze rozbidrka sredniowiecz-
nych bram, zwykle w kontekscie rozwoju przestrzennego miasta,
byta tak naprawde odpowiedzia na wyzwania komunikacyjne, zwia-
zane z dynamicznie rosngcym ruchem (szczegélnie pieszym) na
Starym Miescie. Kiedy likwidowano Brame Kotlarska w 1834 1., co
w zamy$le mialo zmierza¢ do utworzenia ciaggtej arterii handlowo-
-ustugowej biegnacej ul. Szeroka i Elzbiety (pozn. Krolowej Jadwi-
gi), miasto liczylo 8195 mieszkancéw, z czego ogromna wiekszos¢
zamieszkiwala na staréwce’. W latach osiemdziesigtych XIX w., gdy
proces rozbiorki bram i furt przybral na sile, liczba ludnosci wzro-
sta blisko trzykrotnie (w 1885 r. Torun liczyl 23 906 mieszkancow,

4 Metoda analizy obrazu polega na interpretacji wynikéw uzyskanych z urzadzen

pomiarowych (zwykle kamer), instalowanych w poblizu miejsca objetego po-
miarem - np. skrzyzowania ulic, przejscia dla pieszych. Kamery pomiarowe nie
tylko rejestruja obecno$¢ pojazdu, ale mierza rowniez jego predkosé, co pozwa-
la na szeroka eksploracje wynikow badania. Zob. P. Olszewski, W. Czajewski,
P. Dabkowski, P. Szagala, Badanie zachowar uczestnikow ruchu na przejsciach
dla pieszych na podstawie analizy obrazu, ,,Architektura i Budownictwo” 2014,
t.13 (4), s. 177-184.

M. Orlowicz, Ilustrowany przewodnik po wojewédztwie pomorskim, Warszawa—
-Lwoéw 1924, s.123; Z. Kruszelnicki, Toru# nie istniejgcy, Warszawa-Poznan-To-
run 1987, s. 62; K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3,
cz. 11 W czasach zaboru pruskiego (1793-1920), red. M. Biskup, Torun 2003,
s. 128, tab. 11.
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w tym 4401 wojskowych)®. Miejsca wejs¢ (przej$¢) do Scistego cen-
trum bywaly zakorkowane. Sytuacje doskonale ilustruje problem
przepustowosci Bramy $w. Jakuba w 1877 r., ktory opisywano w ,,Ga-
zecie Torunskiej”.

Brama $w. Jakéba w Toruniu, jako polozona na najprostszej drodze
z miasta na most zelazny i do dworca kolei, stala si¢ przejéciem naj-
wiecej uzywanem. Ciasna ona, jak zwykle bramy forteczne w starych
twierdzach, niedogodna do przejazdu, a zstad stala sie wielkg zawada
dla wielkiej dzisiejszej komunikacyi. Mimo usilnych staran przeciez,
ktére wladze miejskie czynity i czynia u zarzadu fortyfikacyi, nie umiat
sie ten ostatni dotad przekona¢ o koniecznej potrzebie rozszerzenia tej-
ze bramy. Dla zebrania autentycznych dowodoéw, przedsiewzieto w tych
dniach z urzedu liczenie przechodzacych brama $w. Jakdba i wykazalo,
ze od 8 do 12 przed poludniem przechodzi przecieciowo 4000 0s6b ta
bramg. Zaiste liczba okazata i dowodzaca niezbicie potrzeby urzadze-
nia dogodniejszej drogi’.

Wymienione 4000 0s6b to wigcej niz liczyl wowczas caly garnizon
wojskowy w Toruniu, miescie o randze twierdzy I stopnia®. Innymi
stowy, jesli dokonamy - obarczonego btedem - usrednienia, to oka-
zuje sie, ze natezenie ruchu w Bramie $w. Jakuba w grudniu 1877 r.
wynosilo ponad 16 0s6b na minute. Z pewno$cia w godzinach szczy-
tu wskaznik ten byt zdecydowanie wyzszy. Wladze miejskie oraz
wojskowe doskonale zdawaly sobie sprawe z istniejacego problemu
z przepustowoscig bram, o czym $wiadczyl budzet na 1883 r., w kto-
rym zaplanowano $rodki na poszerzenie Bramy Chelminskiej®. We-
wnetrzna jej cze$¢ zostala ostatecznie rozebrana w 1889 r.

K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), s. 132, tab. 15.

7 Brama $w. Jakéba w Toruniu, ,Gaz. Tor.” 20 XII 1877, nr 293.

W 1871 1. wojsko w Toruniu liczyto 1757 0séb, w 1885 r. — 4401 0s6b, K. Wajda,
Ludnosé¢ Torunia (1815-1914), s. 130, tab. 13.

Brama chetmiriska, ,Gaz. Tor” 6 XII 1882, nr 281. Poczatkowo brama miata by¢
przebudowana w 1882 r., na co zgody nie wyrazily wladze fortyfikacyjne, Brama
chetmiriska, ,Gaz. Tor” 28 11882, nr 23. Zob. zmiany w organizacji ruchu w trak-
cie rozbudowy w 1883 r., Z powodu przebudowania bramy chelmitiskiej, ,Gaz. Tor”
7 VII 1883, nr 152.
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W potowie 1887 r., z powodu tamowania ruchu miedzy miastem
a Bydgoskim Przedmie$ciem, zostata przebudowana Brama Bydgo-
ska*. Dwa lata pdzniej, w sierpniu 1889 r. policzono liczbe 0s6b prze-
chodzacych przez t¢ brame w ciggu trzech réznych dni (w niedziele,
w dzien targowy, w dzient powszedni) od 6.00 do 23.00. Wedlug sza-
cunkéw w niedziele przez brame przeszto 13 000 0séb, w pozostate
dwa dni po 7000 0sdb, co przecietnie dawato 8450 osdb*'. To z kolei
oznaczalo, ze miedzy Starym Rynkiem a Bydgoskim Przedmie$ciem
pieszo przechodzita dziennie liczba 0séb odpowiadajaca 40,9% lud-
nosci cywilnej Torunia'. Jeszcze dziesig¢ lat wezesniej przez Brame
Bydgoska przechodzita dwukrotnie nizsza liczba oséb. W niedzie-
le 20 VII 1879 r. byly to 6454 osoby (2704 osoby weszly do miasta,
3750 0sOb wyszto)*.

Tak wysoka liczba pieszych przechodzacych przez stare bramy,
»strzegace” dostepu do centrum, wynikata w duzej mierze z bra-
ku otwartej przestrzeni umozliwiajacej swobodne wejscie na Stare
Miasto. Podobny odsetek pieszych, mierzony w stosunku do liczby
mieszkancow miasta, w latach dwudziestych XX w. odnotowywano
jedynie na ul. Szerokiej, i to w dniu targowym. Mimo przebudowy
pierscienia twierdzy oraz rozbidrki czesci $redniowiecznych bram
i muréw pod koniec XIX w. w wielu miejscach przejscia do centrum
nadal pozostaly utrudnione. Najlepszym tego przyktadem bylo zda-
rzenie, do ktorego doszto w nocy z 8 na 9 IX 1903 r. W ,,Gazecie To-
runskiej” napisano, ze kto§ dopuscil si¢ Zartu, zamykajgc od strony
Starego Miasta zewnetrzng Brame Chelminska.

Drugiego dnia rano zdazato wiele os6b z Mokrego i Chetminskiego
przedmiescia do miasta, ale cdz, przej$¢ nie byto mozna, bo brama zamk-
nieta nie chciala si¢ sama otworzy¢. Pomiedzy dazacymi do miasta
bylo kilku urzednikéw, ktorzy punktualnie by¢ musza w biurze. Po

W Toruniu brama, ,Gaz. Tor 1V 1887 nr 99; Torur. W dniu jutrzejszym, ,Gaz. Tor”

14 V11887, nr 132.

Tramwaj w Toruniu, ,Gaz. Tor” 27 VIII 1889, nr 196.

Obliczenia wlasne na podstawie: ibidem; K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-
-1914), S. 123, tab. 4.

3 W Toruniu, ,Gaz. Tor” 23 VII 1879, nr 168.

1

12
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niejakim$ czasie znalazt si¢ dopiero ,,odwazny’, ktéry przedrapal sie
przez brame i otworzyt ja z drugiej strony* - relacjonowala miejsco-
wa gazeta.

Po zachodniej stronie Starego Miasta przejscie dla ruchu pieszego
w kierunku ul. Wiatrowej do Banku Rzeszy i Bramy Bydgoskiej zo-
stalo wykonane dopiero wiosng 1915 r. przez przebudowe parteréw
kamienic przy ul. Piekary".

Dzigki likwidacji przedprozy, ulozeniu nowych chodnikow
i usunieciu bud kupieckich z gtéwnych arterii handlowych warunki
komunikacyjne dla ruchu pieszego ulegaty jednak poprawie*. Cho¢
niejednokrotnie na swobodzie ruchu stawaly inne bariery, takze opi-
Sywane w miejscowej prasie:

Ulica Szewska w Toruniu zyskata teraz znacznie przez polozenie tro-
tuaréw. Szkoda tylko, ze panowie rzeznicy nie uwzgledniajg zwiekszo-
nej komunikacyi i po dawnemu wywieszaja zabite sztuki bydla przed
drzwiami tak, iz przechodzacy sukniami o mieso i stonine czesto ocie-
rac si¢ muszg. Skarzy sie o to u nas pewna dama, ktorg dzisiaj tak przy-
parto do jakiego$ wieprza paradujacego po $mierci przed rzezniczym
skladem, ze zniszczyla sobie pokrycie na futrze. Policya nasza ureguluje
zapewne i to, do czego panowie rzeznicy bodaj by sie sami pokwapili”.

Innym razem skarzono sie, ze

[...] brzydki zwyczaj siadania na chodnikach w wazkich ulicach w To-
runiu zakorzenia si¢ coraz bardziej. W obecnej porze kanikuly, kiedy
kazdy po pracy dziennej pragnie wyjs¢ za miasto, by odetchna¢ $wie-
zym powietrzem, narazony jest na tysigczne przykroéci, nim wydo-
bedzie si¢ poza mury miasta. Pewni mieszkancy, nie pomni na to, iz
chodniki s3 do chodzenia, wynosza krzesla z mieszkan, ustawiaja je

4 Lobuzowski dowcip, ,Gaz. Tor” 11 IX 1903, nr 208.

5 Nowe przejscie ku bramie Bydgoskiej, ,Gaz. Tor. 23 I 1915, nr 18; Obwieszczenie,

»Gaz. Tor” 24 11915, nr 19; Obwieszczenie, ,,Gaz. Tor.” 26 11915, nr 20; Obwiesz-

czenie, ,Gaz. Tor” 29 11915, nr 23.

Zob. B. Mansfeld, Architektura w Toruniu (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3,

CZ.1, 8. 423.

7 Ulica Szewska, ,Gaz. Tor.” 19 XI 1881, nr 266.
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na chodnikach i tamuja swobodny ruch. Przechodzien musi ustepo-
wac w rynsztoki przed owymi wygodnisiami. [...] Jest tu jeszcze i dru-
gi brzydki zwyczaj stawania gromadkami na chodnikach i tamowania
przez to swobody ruchéw. To takze powinnoby by¢ usunietem. Powta-
rzam: chodniki do chodzenia®.

Przy wspolczesnych pomiarach ruchu drogowego odlegto$¢, jaka
ma do pokonania uczestnik ruchu, przyjmuje si¢ jako gtéwny czyn-
nik wptywajacy na wybor srodka transportu’. Niewatpliwie jest to
zalozenie stuszne i uniwersalne, lecz w warunkach dziewietnasto-
wiecznego Torunia trudne do praktycznego zastosowania. Bowiem
wybor srodkéw podrézy oraz ich dostepnos¢ (liczebna i finansowa)
byly dla przecietnego mieszkanica mocno ograniczone. Pod koniec
XIX w. chdd pieszy stanowil nadal podstawowy sposob przemiesz-
czania si¢ po miescie w trakcie codziennej aktywnosci, rowniez tej
zwigzanej z zyciem zawodowym. Przed 1891 r., zanim uruchomio-
no tramwaj konny, ogromna wiekszos¢ mieszkancow Torunia docie-
rala do pracy pieszo. Nie funkcjonowat zbiorowy transport miejski,
roweréw jezdzito niewiele, a powozki konne byly zarezerwowane
dla waskiej grupy zawodowej. W drugiej potowie XIX stulecia, kie-
dy rozwdj przedmies¢ przybral na sile, a dworce kolejowe i fabry-
ki zostaly wypchniete przez obwarowania twierdzy na obrzeza mia-
sta, pokonywany zasieg ulegt zwielokrotnieniu. W pierwszych latach
XX w. do fabryki Born i Schiitze na Mokrem, zatrudniajacej wow-
czas 100-150 0sob, fabryki E. Drewitza, dajacej prace 200-255 lu-
dziom czy do fabryki piernikéw G. Weesego, zatrudniajacej 150-200
pracownikow, codziennie setki os6b maszerowato pieszo. W 1908 r.
funkcjonowato w miescie pie¢ przedsiebiorstw, zatrudniajacych po-
wyzej 100 0sOb oraz rzesza rozdrobnionych zaktadow, w ktorych li-
czebnie przewazali robotnicy. Jak zostanie wykazane w podrozdziale

8 Zwyczaje w Toruniu, ,Gaz. Tor 29 V 1886, nr 122.

¥ Warto wspomnie¢, ze wspolcze$nie podrdze piesze stanowig 20-25% ogoétu po-
drézy w miastach w Polsce, Metodologia systematycznych badar zachowai pie-
szych i relacji pieszy-kierowca wraz z przeprowadzeniem bada# pilotazowych.
Etap I. Zatozenia do metodologii wraz z badaniami pilotazowymi, red. K. Jam-
roz, Warszawa—-Gdansk 2015, s. 5.



Ryc. 4. Piesi na Rynku Staromiejskim (widok od ul. Szerokiej), ok. 1900 r.
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dotyczacym tramwajow, z przyczyn ekonomicznych robotnicy zwy-
kle nie jezdzili tym $rodkiem lokomocji, ktory nalezat do najtanszej
formy komunikacji zbiorowej. W rezultacie w ogromnej wigkszosci
byli skazani na piesza wedréwke. A to oznacza, ze w 1907 r. ponad
30% czynnych zawodowo mieszkancow, w liczbie przekraczajacej
6000 0s6b, w celach zarobkowych przemieszczalo si¢ pieszo. Jaka$
cze$¢ zapewne poruszala sie rowerem, pozostajacym w zasiegu moz-
liwosci finansowych klasy robotniczej, lecz byl to z pewnoscia nie-
wielki odsetek z uwagi na to, ze liczba tych pojazdéw wynosita kil-
kaset sztuk. Oczywiscie ruch pieszy jako kategoria komunikacyjna,
w zakresie sposobow docierania do miejsc aktywnosci zawodowej,
obejmowal nie tylko robotnikow. Rdwniez stuzbe domowg, zmien-
nych pracownikéw najemnych, mtodziez szkolna, osoby bez zawo-
du. Takze cze$¢ drobnomieszczanstwa, inteligencje i pracownikow
umystowych, jak rowniez warstwy zamozne. W ramach codzienne;j
aktywnosci komunikacja piesza dominowala w pejzazu miasta i do-
tyczyla w jakims$ stopniu calej spolecznosci Torunia. Nawet urzed-
nik, chcac skorzystaé z przejazdu tramwajem, musial dotrze¢ pie-
szo do przystanku transportu zbiorowego. Jednak w odniesieniu do
nizszych warstw spolecznych mozemy zalozy¢, ze trasa pokonywa-
na pieszo mogla w ich przypadku stanowi¢ cata droge planowana do
przebycia.

W okresie I wojny $wiatowej, w warunkach niedoboru materia-
téw pednych oraz ograniczen w kursowaniu tramwajow?, znacze-
nie komunikacji pieszej wzroslo jeszcze bardziej. Jednak to dopie-
ro na poczatku lat dwudziestych XX w. udziat ruchu pieszego wsrod
dostepnych $rodkéw komunikacji odgrywal strukturalnie najwyz-
szg role. Wynika to z tego, ze nikt z mieszkancodw rozpoczynajacych
aktywno$¢ zawodowa o 7.00 lub wczesniej nie mogt dojezdza¢ do
miejsca pracy tramwajem, gdyz pierwszy tramwaj wyruszal dopie-
ro o 7.00*, kiedy wigkszos¢ fabryk, zakladéow rzemiedlniczych czy
nawet urzedéw byla juz otwarta. Zatem nie tylko robotnicy, ktorzy

> T. Krzeminski, Codziennos¢ mieszkaricéw Torunia w latach pierwszej wojny
Swiatowej (1914-1918), ,Rocz. Tor” 2014, t. 41, 5. 52-53.

*' Ksigga adresowa miasta Torunia wraz z Podgérzem i powiatem Torun-Wies, To-
run 1923, dz. 1, s. 13.
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wedlug spisu z 1921 r. stanowili 45,2% ludno$ci zawodowo czynnej
i ktorych polozenie ekonomiczne uleglo pogorszeniu®, przemiesz-
czali si¢ pieszo, ale czynily tak tez pozostale grupy zawodowe, nie-
korzystajace z indywidualnych $rodkéw transportu. Gdy uwzgledni-
my, ze w mieécie w 1922 r. zadeklarowano zaledwie 39 samochodéw
i 235 rowerdw, a komunikacja autobusowa nie zostata jeszcze urucho-
miona, to okaze si¢, ze ruch pieszy strukturalnie odgrywal wowczas
najwiekszg role w calym analizowanym okresie*. Cho¢ nominalnie,
w liczbach bezwzglednych, wielkos¢ ruchu pieszego byla mniejsza
niz pod koniec czaséw pruskich - z uwagi na znaczny spadek liczby
mieszkancow, zwigzany z odplywem ludnosci niemieckiej i zydow-
skiej. Ludnos$¢ miasta uszczuplila si¢ wowczas o blisko 7000 0séb*,
co oznaczalo, Ze w pierwszej potowie lat dwudziestych XX w., w kto-
rych obserwujemy nizszg aktywnos¢ torunian, wielko$¢ ruchu piesze-
go cofneta sie do stanu sprzed I wojny $wiatowej. Dopiero poprawa
sytuacji gospodarczej oraz dynamiczny przyrost pasazeréw torun-
skich tramwajow w latach 1927-1930 sprawily, ze strukturalnie ruch
pieszy zaczal wtedy odgrywa¢ mniejsza role wérdd dostepnych $rod-
kéw komunikacji. Nominalnie jednak okazat si¢ wiekszy niz w pierw-
szej potowie lat dwudziestych XX w. z uwagi na to, ze w 1927 r. licz-
ba mieszkancow przekroczyla stan z 1918 r. i wkroczyla na $ciezke
dynamicznego wzrostu. W czasach kryzysu gospodarczego lat trzy-
dziestych XX w., kiedy liczba bezrobotnych drastycznie wzrosta,
ruch pieszy jako kategoria komunikacyjna osiagnal potezne rozmia-
ry zaréwno strukturalnie, jak i nominalnie. Wskaznikiem potwier-
dzajacym to zjawisko byl spadek liczby pasazerdéw torunskich tram-
wajow, ktory w ciagu trzech lat (1933 r. w stosunku do 1930) siegnat
43%*. Wyraznie spadla réowniez liczba pasazeréw korzystajacych
z przeprawy promowej przez Wisle. Calkowity obrét z przewozu za

Zob. podrozdzial Stratyfikacja spoteczna i sita nabywcza mieszkaricéw Torunia.
2 APT, AmT, D 417, k. 1-39, nlb.

>4 M. Wojciechowski, Mniejszosci narodowe w Toruniu w okresie migdzywojennym
(1920-1939), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2: W czasach Polski Odrodzonej i oku-
pacji niemieckiej (1920-1945), red. M. Biskup, Torun 2006, s. 197.

Obliczenia na podstawie podrozdziatu Tramwaje.
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1932 r. w stosunku do 1929 r. zmniejszyt si¢ 0 40%*. Dopiero po
przezwycigzeniu probleméw gospodarczych w drugiej potowie lat
trzydziestych XX w. obserwujemy dynamiczny przyrost samocho-
dow, roweréw i motocykli oraz liczby pasazeréw torunskich tram-
wajow, co tym samym uszczuplilo ruch pieszy (w strukturze dostep-
nych $rodkow komunikacji).

Z powyzszego wynika, Zze w badanym okresie dochodzilo do cy-
klicznych, a nawet koniunkturalnych wahan ruchu pieszego, ktory
wzrastal w okresach dekoniunktury gospodarczej i silnego bezro-
bocia. Teza ta wynika z wnioskéw plynacych z analizy komunikacji
tramwajowej. Ot6z od momentu jej uruchomienia w 1891 r. liczba
pasazerdw wykazywala staly trend wzrostowy z okresowymi spad-
kami, ktore przypadaly na lata 1902-1904, 1920-1924, 1931-1934
i ktore byly scisle zwigzane z pogorszeniem koniunktury gospodar-
czej oraz silnym wzrostem bezrobocia. Odplyw pasazeréw tramwa-
jow nie oznaczal, ze zwigkszal si¢ ich udziat w innych formach trans-
portu, ktorych koszt uzytkowania byt zazwyczaj wyzszy, lecz zasilat
ruch pieszy. W koncu niewiele 0s6b w okresach kryzyséw gospo-
darczych osiggalo awans spoleczny i przesiadalo si¢ do powdzek
konnych lub samochodéw. Poniewaz takze okresom dekoniunktu-
ry towarzyszyl jednoczesny przyrost liczby ludnosci miasta, wzra-
stal wigc ruch pieszy. W latach 1885-1918 liczba ludnosci Torunia
wzrosta z 23 906 do 47 443 os6b¥. Abstrahujac od struktury wzro-
stu, za ktérg odpowiadat ruch naturalny, migracyjny oraz przylacze-
nie nowych obszaréw, znamienne jest, ze liczba mieszkancow ule-
gla podwojeniu. W rezultacie znalazlo to bezposrednie przetozenie
na wzrost skali komunikacji pieszej, lecz z pewno$cig nie oznacza-
to dwukrotnego wzrostu nat¢zenia ruchu, ktory przeciez roztozyt sie
takze na rozwijajace si¢ przedmiescia i nowe obszary.

Kierunki potokéw ruchu pieszego w mieécie bardzo dobrze ilu-
struje rozmieszczenie w przestrzeni miejskiej sklepow, zaktaddw, in-
stytucji oraz wszelkich placéwek tzw. pierwszej potrzeby. W calym
badanym okresie az do 1936 r. na Chelminskim i Jakubskim Przed-

26 APT, AmT, D 6486, nlb.
¥ K. Wajda, Ludnos$¢ Torunia (1815-1914), s. 131, tab. 14.
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miesciu nie byto apteki. Do 1908 r. na Jakubskim nie bylo nawet
fryzjera. Z wyjatkiem $rodmiescia — wszystkie dzielnice az do dru-
giej polowy lat trzydziestych XX w. odczuwaly potezne braki w licz-
bie sklepéw z odziezg. Jedynie na ul. Mickiewicza na Bydgoskim
Przedmie$ciu mozna bylo znalez¢ sktad z konfekcja damska lub me-
ska. W 1908 r. mieszkancy Chelminskiego i Jakubskiego nie mogli
w swoich dzielnicach kupi¢ nawet artykuléw pi§mienniczych. Tyl-
ko sklepy z zywnoécig rozlokowano we wszystkich przedmiesciach,
cho¢ ich liczba nie byta duza. W przypadku sklepéw miesnych po-
zostawato do dyspozycji po kilka zakltadow w kazdej dzielnicy, czyli
kilkukrotnie mniej niz w $cistym centrum. Zatem w celu zaspokoje-
nia podstawowych potrzeb w codziennej aktywnosci, poza zakupem
zywnosci, mieszkancy przedmies$¢ byli zmuszeni uda¢ si¢ do cen-
trum, co najczesciej nastepowato w dni targowe. Nie inaczej dzia-
to si¢ w dni wolne od pracy, skoro koscioty zostaty skoncentrowane
na starowce®. Teze te wydaje sie potwierdza¢ liczba przechodzacych
przez Brame Bydgoska jeszcze w 1889 r. przechodniéw, ktdra w nie-
dziele byla dwukrotnie wyzsza niz w dni powszednie. Nie bez zna-
czenia okazywala si¢ réwniez lokalizacja gtéwnych miejsc rozryw-
ki, jak kina czy teatr, ktore lezaly w srodmiesciu. W czasie wolnym
powodzeniem cieszyly sie niedzielne spacery w Parku Miejskim na
Bydgoskim Przedmiesciu. Latem za$ liczna grupa mieszkancow,
w szczegolnosci mlodziez szkolna, spedzata czas w kapieliskach nad-
wislanskich, zwtaszcza na Kepie Bazarowej®.

Z przeprowadzonej analizy wynika rowniez, ze w kazdym z przed-
mies¢ placéwki handlowo-ustugowe byly skupione w obrebie jednej
lub dwdch gtéwnych arterii, poza ktérymi dzialo si¢ niewiele. Cho-
dzi o ul.: Mickiewicza i cze$ciowo Bydgoska (dla Bydgoskiego Przed-
miescia), Ko$ciuszki, Grudziadzka i Podgdérnag (dla Mokrego), Szose
Chelminska (dla Chelminskiego Przedmiescia) oraz Lubicka i So-

8 Zob. spisy placéwek handlowo-ustugowych oraz obiektéw uzytecznosci pu-
blicznej, zamieszczonych w torunskich ksiegach adresowych za lata 1897-1936.

* K. Kluczwajd, Toru# miedzy wojnami. Opowies¢ o zyciu miasta 1920-1939, Lodz
2011, S. 98.



Ryc. 5. Ruch pieszy na ul. Szerokiej, ok. 1910 1.
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bieskiego (dla Jakubskiego Przedmiescia)*°. Uprawnia to do sformu-
fowania wniosku, ze wewnatrz przedmies¢ ruch pieszy najwigksza
warto$¢ osiagal wlasnie na wymienionych ulicach. Z powyzszej pra-
widlowosci polegajacej na koncentracji placowek handlowo-ustugo-
wych na gtéwnej arterii wytamywato si¢ Stare Miasto, w pelni po-
kryte wszelkiego rodzaju punktami handlowo-ustugowymi*. Cho¢
i tu wyrdzniala si¢ ul. Szeroka z najwieksza liczbg sklepow i zakta-
dow. Byta to arteria, ktéra niezmiennie w calym badanym okresie
skupiata najwieksze natezenie ruchu pieszego. Z danych statystycz-
nych opracowanych przez Magistrat Torunia wynika, ze we wto-
rek 13 I 1925 r. podczas targu zwyklego na ul. Szerokiej od 11.00
do 12.00 odnotowano obecno$¢ 2556 osob, na ul. Chetminskiej zas
1696 0s0b. Dzien pdzniej, w tych samych godzinach, odnotowano
1150 0s6b na ul. Szerokiej i 9oo 0séb na ul. Chelminskiej, co ozna-
cza, ze w dni targowe liczba osob wzrastala ponaddwukrotnie®. Zja-
wisko to potwierdza réwniez pomiar ruchu z wrzeénia 1925 r., gdzie
w dniu targowym na ul. Szewskiej i Chelminskiej liczba przechod-
niéw podwajala sie®. Z przedstawionych danych plynie jeszcze je-
den wniosek, ze w 1925 r. w przecietny zimowy dzien, w ciggu jedne;j
godziny ruch pieszy na gtéwnej arterii miasta odpowiadat 2,7% licz-
by ludnosci Torunia. Nieporéwnywalnie wiecej niz w jakiejkolwiek
innej cze$ci miasta. Nie mowigc juz o dniu targowym, kiedy ruch
pieszy na ul. Szerokiej w ciagu jednej godziny odpowiadat blisko 6%
liczby ludnosci Torunia®*. Wskaznik oczywiscie podwyzszata réw-
niez ludno$¢ przyjezdna oraz mieszkancy dzielnic przedmiejskich.

39 Zob. spisy placéwek handlowo-ustugowych oraz obiektéw uzytecznosci publicznej,
zamieszczonych w torunskich ksiegach adresowych za lata 1897-1936.

3 Ibidem.

3 Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1925 do 31 grudnia 1925,

oprac. Wydzial Statystyczny Magistratu miasta Torunia, Torun 1926, s. 27.

7 IX 1925 r. na ul. Szewskiej (9.00-10.00) odnotowano 2116 0séb; 8 IX 1925 r.

(dzien targowy) na ul. Szewskiej (9.00-10.00) odnotowano obecno$¢ 4220 0sdb.

Na ul. Chelminskiej 7 IX 1925 r. (10.00-11.00) odnotowano liczbe 1226 przechod-

niow; 8 IX 1925 r. (dzien targowy, 10.00-11.00) — 2120 przechodniéw, ibidem, s. 36.

Obliczenia wtasne. Dane o liczbie ludnosci zaczerpnieto z: K. Przybyszewski,

Torun w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939). Spoleczeristwo i gospodar-

ka, Torun 1994, s. 62, tab. 4.
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Zdecydowanie mniejsza frekwencja byta podczas targow zwy-
ktych przy Szosie Lubickiej, gdzie w styczniu 1925 r. od 7.00 do 16.00
przemieszczalo si¢ od 1616 do 1923 0s6b. Najnizsza frekwencja od-
znaczaly sie targi przy Szosie Bydgoskiej, gdzie podczas calego dnia
(7.00-16.00) liczba 0s6b nie osiaggata 400. Pomiarruchuz 7i8 IX 1925 r.
potwierdzil utrzymujacy sie stan ruchu pieszego na Szosie Lubickiej
(1993 osoby w dzien targowy), ale jednocze$nie wskazywal na dwu-
krotny spadek liczby przechodniéw podczas targu zwyktego na Szo-
sie Bydgoskiej (206 osoéb w dzien targowy)*. W dwudziestoleciu
miedzywojennym najmniejsze natezenie ruchu pieszego przypadato
w czwartki, w dniu, w ktérym nie odbywaly sie targi w miescie. Naj-
wieksze za$ natezenie przypadalo w srédmiesciu we wtorki i w piat-
ki do 12.00, o ktorej to konczyto si¢ targowanie. W innych czesciach
miasta byly to wtorki, §rody, piatki i soboty?*. Ponadto ruch pieszy na
Starym Miescie codziennie zasilato ok. 2000 pasazeréw wysiadaja-
cych badz wsiadajacych do statku parowego u wylotu ul. Mostowe;j*.

Rozklad wielkosci i natezenia ruchu pieszego w miescie byl row-
niez pochodng gestoéci zaludnienia w poszczegolnych dzielnicach®.
Opierajgc sie na tym wskazniku, bez watpienia mozemy stwierdzi¢,
ze komunikacja piesza najmniejsze rozmiary osiggata na Chetmin-
skim Przedmie$ciu. Potwierdza to rowniez pomiar ruchu z pierw-
szej polowy wrzesnia 1925 r. dla gtéwnych ulic przedmiejskich. Wy-
nika z niego, ze w czwartek 10 IX 1925 r. w ciaggu dziewigciu godzin
(7.00-16.00) Szosg Chelminska przeszlo zaledwie 148 osob, dzien
pozniej 238. Najwyzsza frekwencja ruchu pieszego sposrod glow-
nych ulic przedmiejskich odznaczata si¢ Szosa Lubicka, na ktorej
w ciggu dziewieciu godzin (w dzien pozatargowy) siegnal on 1565

3 Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1925 do 31 grudnia 1925,

s. 27, 36.

Por. K. Kluczwajd, Toru# miedzy wojnami, s. 84.

37 APT, AmT, D 6496, k. 82.

3% Zob. podrozdziat Przestrzenne i socjoprzestrzenne warunki rozwoju komunikacji
wewnetrznej.

36
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0s6b. Na ul. Grudzigdzkiej liczba przechodniéw wyniosta 870, a na
Szosie Bydgoskiej zaledwie 167%°.

Wyniki pomiaru dowodzg zarazem, ze ruch pieszy osiagal wyz-
sza warto$¢ na ulicach przedmies¢ przemystowych, zamieszkiwa-
nych gléwnie przez nizsze warstwy spoleczne, mniejszg na ulicach
przedmie$¢ mieszkaniowych. Cho¢ pomiar ruchu dla Szosy Byd-
goskiej nalezy interpretowac z ostroznoscia, bowiem to ul. Bydgo-
ska i Mickiewicza tworzyly gléwne arterie tego przedmiescia. Szosa
Bydgoska byta jedng z arterii wylotowych z miasta, ktére z natu-
ry cechowal nizszy ruch pieszy. Opuszczajac granice miasta, lu-
dzie zwykle podrézowali §rodkami transportu, a na piesza wedrow-
ke decydowali si¢ raczej mieszkancy pobliskich wsi i miejscowosci
znajdujacych sie nie dalej niz kilka kilometréw od Torunia. Pomiar
z 25 II 1934 r. wykazal, Ze w ciagu 12 godzin (6.00-18.00) ulica-
mi wylotowymi, na wysokosci granicy miasta, przechodzilo: Gru-
dziagdzka 600 0s6b, Szosg Lubicka - 318 0sob, Szosg Chelminskg -
475 osob*. Co réwniez charakterystyczne, w listopadzie 1934 r. ruch
pieszy na nowym moscie bardzo szybko przekroczyt liczbe pieszych
korzystajacych z mostu kolejowo-drogowego. O ile 24 XI 1934 r. od
6.00 do 18.00 starym mostem przeszto 1410 0séb, o tyle nowym mo-
stem przeszly juz 3984 osoby*. Zblizone proporcje utrzymywaty sie
podczas ruchu nocnego*.

Analiza materialu zrodtowego prowadzi réwniez do wniosku, ze
w okresie pruskim miasta — zwlaszcza pod koniec XIX i na poczat-
ku XX w. — ruch pieszy, ktorego gléwny kierunek wiéd! z przedmies¢
do centrum, byl znacznie silniejszy niz w okresie miedzywojennym
(strukturalnie, w liczbach bezwzglednych ruch pieszy od potowy lat
dwudziestych okazat si¢ bowiem wiekszy niz w czasach pruskich ze
wzgledu na wzrost liczby mieszkancow). Te sytuacje ttumaczy kilka
czynnikow. Przede wszystkim w okresie pruskim najwigkszy odsetek

¥ Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1925 do 31 grudnia 1925,
s. 36.

49 APT, AmT, D 3110, k. 25-38.

41 Tbidem, k. 1-10.

4 W nocy z 24 na 25 XI 1934 . (18.00-6.00) mostem kolejowo-drogowym prze-
szto 288 0s6b, nowym mostem drogowym — 600 0s6b, ibidem.
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zatrudnionych w przemysle niezmiennie skupiatl si¢ w §rédmiesciu.
Cho¢ przewaga srodmiescia w koncentracji zatrudnienia w zakta-
dach przemystowych utrzymata sie takze do lat trzydziestych XX w.
(zaktad6w zatrudniajacych powyzej 100 pracownikow wiecej uloko-
wano na przedmieéciach), to jednak skala dominacji byla juz niepo-
réwnywalnie mniejsza niz w pruskim Toruniu. Ponadto wraz z roz-
wojem urbanistycznym i ludnosciowym przedmie$¢, rysujacym sie
najmocniej od drugiej potowy lat dwudziestych XX w., w niewielkim
stopniu wzrastata tam réwniez liczba sklepow i placowek pierwszej
potrzeby. Dodatkowo postepujacy w czasie rozwoj zbiorowej komu-
nikacji miejskiej oraz wigksza dostepno$¢ indywidualnych $rodkow
transportu uszczuplaly znaczenie ruchu pieszego. W okresie pru-
skim, do czasu poprowadzenia trzeciej linii tramwajowej w 1906 r.,
wigkszo$¢ mieszkancodw Chelminskiego byla skazana na komunika-
cje piesza ze wzgledu na brak zbiorowych form transportu. Z po-
dobnym problemem borykali si¢ mieszkancy Jakubskiego, do kto-
rego tramwaj doprowadzono dopiero w latach trzydziestych XX w.
W tym przypadku jednak sytuacje czesciowo rozwigzywala, funk-
cjonujaca z przerwami, linia omnibusowa.

W codziennym krajobrazie miasta byt widoczny przeplyw osob
o0 nizszym statusie spofecznym z przedmies$¢ do centrum oraz w ob-
rebie przedmies¢ (np. Mokrego), zwigzany z docieraniem do pracy.
W najwigkszym stopniu dotyczylo to ulic znajdujacych si¢ na naj-
prostszej drodze miedzy lokalizacjami zakltadow pracy a ulicami
o charakterze robotniczym*. Cel zawodowy (zarobkowy) stanowit
notabene dominujacyg przestanke do podejmowania komunikacji
pieszej. Uzasadnia to pomiar ruchu pieszego z 18 IV 1934 r., z kto-
rego wynika, ze na ul. Grudziadzkiej najwyzsze natezenie ruchu pie-
szego obserwowano w poblizu fabryki Born i Schiitze, gdzie w ciagu
12 godzin (6.00-18.00) odnotowano 4641 pieszych. W innych miej-
scach tej ulicy ruch pieszych siegat maksymalnie 3570 0sdb (pomiar
z 17 X 1934 r. w okolicy restauracji Raniszewskiego)*. Poniewaz

4 Zob. podrozdziat Przestrzenne i socjoprzestrzenne warunki rozwoju komunikacji
wewnetrznej.
4 APT, AmT, D 3110, k. 89-93, 97-99, 101, 109.
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Ryc. 6. Piesi idacy ul. Chopina. W tle most drogowy im. Jozefa Pilsudskiego na
Wisle, ok. 1935-1939

sktad spoleczny mieszkancow determinowal charakter komunika-
cji pieszej, w najzamozniejszym Bydgoskim Przedmiesciu powyzsze
zjawisko przeplywu nizszych warstw spofecznych odgrywato mniej-
szg role, z kolei w wiekszym stopniu uwidaczniala sie tu mlodziez
szkolna®.

W dni powszednie ruch pieszy byt najsilniejszy we wczesnych go-
dzinach porannych, przed rozpoczeciem pracy w zakladach, fabry-
kach i urzedach oraz péznymi popotudniami, kiedy rzesze miesz-
kancow wracaly z pracy do doméw. To rytm zycia gospodarczego
wyznaczal godziny aktywnosci ruchu pieszego. Az do I wojny $wia-
towej wlacznie czas pracy nie byl prawnie uregulowany. W torun-
skich fabrykach oraz rzemiosle dzien roboczy trwat zwykle 12 go-

4 Wynikalo to z koncentracji kompleksu szkolnego przy ul. Sienkiewicza (daw-
niej ul. Szkolna).



PRZEMIESZCZANIE SIE W OBREBIE MIASTA 107

dzin, cho¢ w skrajnych przypadkach robotnicy pracowali od 5.00
do 19.00. Krétszy czas pracy mieli pracownicy nielicznych zakta-
dow panstwowych, wynosil on 10 godzin*. W dwudziestoleciu mie-
dzywojennym, po ustanowieniu o$miogodzinnego dnia pracy przez
rzad Jedrzeja Moraczewskiego, czas pracy ulegt skroceniu, a wraz
z nim przesunely si¢ godziny wzmozonego ruchu pieszego, cho¢
nadal wchodzily w gre te same pory dnia. W wigkszych zakladach
o$miogodzinnego czasu pracy $cisle przestrzegano, gorzej rzecz si¢
miata w mniejszych jednostkach, gdzie przekraczanie czasu pracy
bylo rozpowszechnione”. Srédmiescie skupiajace wszelka aktyw-
no$¢ zycia spotecznego rzadzilo si¢ innymi prawami. Tu zycie tetnito
od rana do poéznych godzin wieczornych. Wystarczy spojrze¢ na licz-
be lokali gastronomicznych w tej czgsci miasta — ktora przed przyla-
czeniem Mokrego do Torunia wynosita 130* — by pozna¢ przyczy-
ne dluzszej aktywnosci. Liczba pracownikéw zakladéw gastronomii
i hotelarstwa, ktére byly skoncentrowane w §rodmiesciu, wynosita
W 1907 I. az 688 0sOb¥. Sytuacja zmienila si¢ niekorzystnie w okre-
sie I wojny $wiatowej, kiedy w 1916 r. wydano zakaz funkcjonowa-
nia sklepdw po 19.00, a restauracje, kawiarnie, kina, teatry oraz inne
miejsca rozrywek mialy by¢ zamykane o 22.00. Problemy z energia
skutkowaly rezygnacja z o$wietlenia ulic**. W maju 1917 r. zarzad
policji wydat rozporzadzenie zakazujace os$wietlenia w nocy lokali
sklepowych®’, a nastepnie ustalono godzing zamkniecia wszelkich

46 K. Wajda, Pod ponownym pruskim panowaniem (1815-1920), w: Torun daw-
ny i dzisiejszy. Zarys dziejow, red. M. Biskup, Warszawa-Poznan-Torun 1983,
s. 378; idem, Zycie gospodarcze miasta, w: Historia Torunia, t. 3, Cz. 1, 5. 154.

R. Sudzinski, Zycie gospodarcze, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2, s. 100.

48 Na Bydgoskim Przedmie$ciu znajdowalo sie 35 zaktadéw gastronomicznych, na
Chelminskim Przedmie$ciu - 14, na Jakubskim Przedmiesciu - 13, K. Wajda,
Pod ponownym pruskim, s. 376.

E. Wlodarczyk, Spoteczeristwo miejskie, w: Historia Pomorza, t. 4:1850-1918, cz.1:
Ustréj, gospodarka, spoteczeristwo, red. S. Salmonowicz, Torun 2000, s. 454,
tab. 116.

T. Krzeminski, Codziennos¢ mieszkaricow Torunia, s. 52.

5t APT, AmT, C 17446, k. 11.

47

49

50
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sklepow, restauracji, kawiarni oraz teatréw i kin na 23.00%2. Od go-
dziny tej lokale nie mogly by¢ réwniez oswietlane’. Pomijajac czas
wojny, w okresie pruskim zycie na staréwce zasadniczo tetnito diuzej
niz w pierwszej potowie lat dwudziestych XX w., kiedy to liczba lo-
kali gastronomicznych i wyszynkéw spadla do 7254, a tramwaje jez-
dzily rzadziej i krocej. Nawet liczba latarn ulicznych w miescie spa-
dla z 1200 sprzed roku 1914 do 700 w 1927%.

Co oczywiste, komunikacja piesza w pewnym stopniu byta sko-
relowana takze z wahaniami pogodowymi, o czym $wiadczg chociaz-
by doniesienia prasowe. Juz w styczniu 1891 r. w ,Thorner Zeitung”
pisano, ze przyczyne ospalego ruchu na rynku miejskim stanowit
spadly tam $nieg*®. Dwa dni pdzniej informowano, ze ruch pieszy
utrudnialy zasypane trotuary i chodniki przed prywatnymi doma-
mi¥”. W wybrane dni stycznia z ulic miejskich wywozono dziennie
az 8o fur $niegu*®. Jesli siegniemy do badan klimatycznych dotycza-
cych obszaru Torunia, to okazuje si¢, Ze w calym badanym okresie
najwyzsze roczne sumy opaddw atmosferycznych odnotowano wlas-
nie w 1891 r., w ktérym wskaznik ten przekroczyt 700 mm. Najniz-
sze opady przypadaly za$ na rok 1900, kiedy $rednia roczna suma
opadéw atmosferycznych wyniosta 304,2 mm®. Srednia roczna
suma opaddw za lata 1891-1930 wynosila natomiast 495 mm®. Nie-
watpliwie wplyw opadéw na ruch pieszy byt realny, co potwierdza

5> ‘W dniu 11 IT 1919 . przywrdcono zarzadzenie prezydenta prowingji z 3 Il 1917 1.,
ibidem, k. 14.

Bekanntmachung vom 25. Februar 1919, ibidem, k. 14.

Ksiega adresowa miasta, 1923, dz. 1, s. 21-23.

K. Przybyszewski, Stefan Dazwatiski (1889-1952) dyrektor Gazowni, Elektrowni
i Tramwajow w Toruniu, ,Rocz. Tor” 1997, t. 24, s. 230.

56 Schneefall, ,Th. Ztg” 7 11891, nr 5.

%7 Die Schneemassen, ,Th. Ztg” 9 11891, nr 7.

58 Schneeabfuhr, ,Th. Ztg” 16 1 1891, nr 13.

> A. Pospieszyniska, R. Przybylak, Ekstremalne warunki klimatyczne w Toruniu
w okresie pomiaréw instrumentalnych, 1871-2010, w: Od powietrza glodu, ognia
i wojny... Kleski elementarne na przefomie wiekéw, red. T. Glowinski, Wroctaw
2013, 8. 192, I'YC. 4.

J. Fedorowicz, Antropogeniczne przeobrazenia Srodowiska geograficznego na te-
renie miasta Torunia, Torun 1993, s. 39; zob. szerzej W. Wiszniewski, Atlas opa-
doéw atmosferycznych w Polsce (1891-1930), Warszawa 1953.
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frekwencja pasazeréw statku parowego na Wisle, ktéra w dni desz-
czowe okazywata sie dwukrotnie nizsza®'. Pomiary ruchu z 1934 r.
wskazuja z kolei na wyzsza liczbe pieszych w miesiacach letnich
i wiosennych niz jesienno-zimowych, cho¢ prawidtowos¢ ta nie za-
wsze si¢ powtarzala®. Warto wspomnie(, ze dla Torunia wymienio-
ny 1934 r. jest uznawany przez badaczy klimatu za ekstremalnie cie-
ply, poniewaz $rednia roczna temperatura powietrza wynosita wtedy
9,3°C. Do lat ekstremalnie chtodnych zaliczono za$ 1919 r. (6,3°C)
oraz 1929 r. (6,3°C)*.

Choéd pieszy w zakresie codziennych czynnosci zwigzanych
zwykle z zyciem zawodowym, zwlaszcza tam gdzie mozemy go zde-
finiowac¢ jako kategorie komunikacyjna, zalezat takze od zajmowa-
nej funkeji spofecznej i stopnia zamoznosci. Na przefomie XIX i XX w.
w Toruniu, jak i w innych miastach Pomorza, wzrosta ogélna licz-
ba wszystkich ptatnikéw podatku dochodowego. W odniesieniu do
ogolnej liczby mieszkancow wida¢ wzrost majetnosci ludnosci mia-
sta. W 1895 1. 8,1% ogotu mieszkanicéw Torunia uiszczalo podatek
dochodowy, podczas gdy w 1905 r. juz 10,2%%. W literaturze przed-
miotu podkresla si¢ réwniez wzrost dochodowosci, jaki w XIX w.
dotyczyl ludnosci robotniczej, oraz mozliwosci uzyskania przez nig
stalego zatrudnienia w zwigzku z rozwojem przemystu®. Mimo to
nadal ogromna cze¢$¢ mieszkancow, zwlaszcza nizsze warstwy spo-
teczne, poruszata si¢ wyltacznie pieszo. Tym samym - poza oczywi-
stymi réznicami miedzy biednymi a zamozniejszymi obywatelami,
dotyczacymi warunkow zycia, sposobu spedzania czasu czy rodza-
jow rozrywek — rozwarstwienie spoleczne przejawialo sie réwniez
w odmiennym sposobie i szybkosci przemieszczania sie.

6 APT, AmT, D 6496, k. 145, 149.
APT, AmT, D 3110, k. 1-10, 25, 28, 35, 38, 39, 42—44, 46, 52, 54, 5657, 59—60, 67,
69-70, 76, 81-84, 89-93, 97-99, 101, 109.
A. Pospieszynska, R. Przybylak, Ekstremalne warunki klimatyczne, s. 193-194,
ryc. 5, tab. 4. Ustalenie lat ekstremalnych wykonano na podstawie zakresu da-
nych z lat 1871-2010.
E. Wlodarczyk, Spofeczeristwo miejskie, s. 446, tab. 113.
K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 154-155.
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Powozy konne

Zaprzeg konny, jeden z najstarszych i podstawowych §rodkéw trans-
portu, przez wieki podlegal powolnym przemianom w zakresie
swych form i funkcji. Od momentu zastosowania w 1564 r. skret-
nej osi uplynely ponad dwa wieki zanim wynaleziono resory zwigk-
szajace ,,miekko$¢” podrdzy®. Stuszno$¢ nalezy si¢ wiec Fernando-
wi Braudelowi, ktoéry zauwaza, ze gdy poréwnamy ze soba ryciny
przedstawiajace powozy konne z XV i XVIII w., trudno bedzie do-
szuka¢ sie w nich istotnych réznic konstrukcyjnych®. Slady inercji
znajdowaly rowniez odzwierciedlenie w przepisach. Odkad w 1839 r.
uregulowano ruch pojazdéw na drogach w panstwie pruskim®,
przepisy regulujace ruch powozéw konnych pozostawaly wzglednie
stabilne, a szersza dyskusje rozpoczeto dopiero w 1887 r., w zwigzku
z proba ustalenia szeroko$ci felgi, ktora w my$l zarzadzenia wydane-
go we Frankfurcie miata wynosi¢ 4,5 cala (4 cale renskie)®. Wspo-
mniana powolno$¢ gwarantowala jednoczesnie stabilno$¢ funkcjo-
nowania kilku branz zycia gospodarczego, reprezentowanych przez
kotodziejow, stelmachow, furmanéw czy woznicow.

Wedlug stanu na 1 XII 1890 r. w powiecie torunskim na 1000
mieszkancow przypadalo 109,27 koni’. Osiem lat pdzniej bylo to

% Dzigki wynalezieniu sworznia w 1564 r. pojawila si¢ w Anglii pierwsza kare-
ta o ruchomym skrecie. Pierwszy system resoréw zastosowano za$ ok. 1770 r.
we Frangji, ktory nastepnie zostal udoskonalony na poczatku XIX w. w Anglii,
zob. T. Zurawska, Polskie powozy, Wroctaw-Warszawa-Krakéw-Gdansk-L6dz
1982, S. 57, 143.

7 E Braudel, Kultura materialna, gospodarka i kapitalizm XV-XVIII wieku. Struk-

tury codziennosci, przel. M. Ochab, P. Graff, Warszawa 1992, s. 346.

Zob. Gesetzentwurf, betreffend die Abdnderung der Koniglichen Verordnung vom

17. Miirz 1839, betreffend den Verkehr auf den Kunststraflen, ,Gesetzsammlung

fiir die Koniglichen Preussischen Staaten” 1839, G. 80; Allerhéchsten Gabinets-

ordre vom 12. April 1840, betreffend die Modifikation des § 1 der Verordnung vom

17. Mirz 1839 wegen des Verkehrs auf den Kunststrafen, ,Gesetzsammlung fiir

die Koniglichen Preussischen Staaten” 1840, G. 108; GStAPK, I HA, Rep. 77,

Tit. 1328, nr 3, Bd. 3.

%9 GStAPK, I HA, Rep. 77, Tit. 1328, nr 3, Bd. 3.

7% PrSt, Bd. 129, Die endgiiltigen Ergebnisse Viehzihlung vom 1. Dezember 1892
im preussischen Staate, Theil 1, Berlin 1894, s. L. W sasiednim powiecie

68
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juz 138,98 koni. W Toruniu za$ na 1000 mieszkancéw w 1900 r. przy-
padalo 47,17 koni”*. Nie wiemy, jaki udzial w ogdlnej liczbie stanowi-
ly konie robocze, a jaki typowe konie zaprzegowe. Na przetomie XIX
i XX w. mamy jednak do czynienia z dynamicznym wzrostem liczby
koni, charakterystycznym réwniez dla sgsiednich osrodkéw. Wraz ze
wzrostem liczby mieszkancow zwigkszalo sie zapotrzebowanie na in-
dywidualne $rodki transportu, a w okresie kiedy automobil nie dotart
jeszcze do Torunia, zaprzegi konne pozostawaly naturalnym obiek-
tem zainteresowania, dajacym przy tym duze mozliwosci uzytkowe.

Zaprzeg konny w postaci landa, karety, wolantu, bryczki czy go-
spodarskiej furmanki w omawianym okresie odgrywal wiec istot-
na role w systemie gospodarczym, wiazac z sobg zaréwno galezie
rzemiosla, produkcji, handlu, rolnictwa, transportu towarowego, jak
i szczegdlnie nas interesujgcego transportu osobowego. Ta uniwer-
salno$¢ sprawia jednak, ze trudno rozrdzni¢, kiedy wozy znajdowa-
ty zastosowanie wylacznie do przemieszczania si¢ osdb, kiedy zas do
pracy zwigzanej chocby z przewozem towardw, a granice naturalnie
zacieraly sie i przeplataly. W przeciwienstwie do komunikacji zbio-
rowej, nastawionej wyltacznie na przemieszczanie si¢ osob, transport
konny miat charakter wielozadaniowy - od przejazdzki rekreacyj-
nej po przewoz wegla. Ta wielozadaniowo$¢ determinuje wiec od-
powiedZ na pytania: kto w Toruniu korzystat z powézek konnych
i jak ksztaltowala si¢ struktura spoteczno-zawodowa ich wiascicieli.
Najwiekszy problem w tym kontekscie stanowi brak zachowanych
zrodel, zawierajacych dane o wlascicielach oraz ewidencjonujgcych

grudzigdzkim na 1000 mieszkancow przypadato 175,24 koni. Sposrod wszyst-
kich miast rejencji kwidzynskiej w Toruniu odnotowano najnizszy wskaznik
liczby koni przypadajacej na 1000 mieszkancow. Najwyzszy za$ wskaznik za-
notowat Sztum, gdzie na 1000 mieszkancéw przypadato 292,14 koni. Wynika-
fo to z tego, ze Torun byl najwigkszym miastem prowingji z najwyzsza liczba
ludnodci, a nie obszarem o niskiej liczbie koni. W przeliczeniu na powierzch-
nie w 1892 r. w powiecie torunskim na 1000 ha przypadaly 104,94 konie, w gru-
dzigdzkim 139,12 koni, ibidem, s. XLV.

7' PrSt, Bd. 172, Die endgiiltigen Ergebnisse Vieh- und Obstbaumzdihlung vom
1. Dezember 1900 im preussischen Staate, Theil 1, Berlin 1905, s. LXIII. W odnie-
sieniu do powierzchni na 1000 ha przypadaly w Toruniu 1024,63 konie, w po-
wiecie za$ 102,66, ibidem, s. LVII.
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liczby powozoéw dla okresu pruskiego. Dlatego za podstawe szacowa-
nia przyjeto szczegélowa analize ogloszen kupna-sprzedazy powo-
z6w oraz koni, a takze reklam prasowych zamieszczonych w lokalne;
prasie, jej wyniki pozwalaja bowiem uchwyci¢ zachodzace wowczas
zmiany. Uzupelnienie stanowi analiza rozwoju rzemiost zwigzanych
z budows i obsluga powozéw w miescie, ktorych kondycja obrazo-
wala stan transportu konnego. Wprawdzie torunscy producenci po-
wozow sprzedawali swoje pojazdy réwniez do innych miast i wsi,
ktoérych odbiorcy niejednokrotnie mogli stanowi¢ podstawe utrzy-
mania warsztatu. Tym niemniej, zwazywszy na to, Ze dwczednie za-
wezenie rynku zbytu w obrebie regionu odgrywato wiekszg role niz
w okresie pozniejszym, kondycja torunskich fabrykantéw wydaje sie
wskazywa¢ kierunek zmian i pelni¢ role cennego uzupetnienia sta-
wianych tez.

Analiza ogloszen wskazuje, ze do poczatkéw XX w. udziat wlas-
cicieli prywatnych wséréd ogloszeniodawcéw zamierzajacych zby¢
lub naby¢ powdz konny byt znikomy. Strong sprzedajaca byli niemal
wylacznie producenci pojazdéw zaprzegowych, dla ktorych miej-
scowa prasa stanowita najlepsze miejsce reklamy. W 1891 r. najbar-
dziej aktywnym przedsiebiorcg w lokalnej prasie byl Stanistaw Kry-
ger, wlasciciel fabryki powozéw, oferujacej kryte powozy (coupé),
eleganckie wolanty oraz lekkie powozki. Zaktad, ktéry nalezal do
wiodacych w miescie, zajmowal sie rdwniez naprawg oraz lakiero-
waniem uzywanych wozéw”>. Dobrze prosperowat takze mistrz stel-
machski E. Bahl, ktéry w kwietniu 1891 r. pilnie poszukiwal do pracy
w swoim warsztacie kilku czeladnikéw?. U schylku XIX w. oglosze-
nia zamieszczali rowniez Edmund Heymann, producent luksuso-

72 Zob. reklamy prasowe zamieszczone w: ,Gaz. Tor” 13 I 1891, nr 9; 16 I 1891,

nr 12; 20 11891, nr 15; 21 11891, nr 16; 24 1 1891, nr 19; 22 IV 1891, nr 91; 29 IV 1891,
nr 96; 3 V 1891, nr 100; 7 V 1891, nr 103; 13 V 1891, nr 107; 14 V 1891, nr 108; 16 V
1891, nr 110; 21 V 1891, nr 113; 22 V 1891, nr 114; 23 V 1891, nr 115; 4 V11891, nr 124;
5 VI 1891, nr 125; 6 VI 1891, nr 126; 7 VI 1891, nr 127; 9 VI 1891, nr 128; 10 VI 1891,
nr 129; 11 VI 1891, nr 130; 12 VI 1891, nr 131; 13 VI 1891, nr 132; 14 VI 1891, nr 133;
18 V11891, nr 136; 19 VI 1891, nr 137; 20 VI 1891, nr 138; 21 VI 1891, nr 139; 26 VI
1891, nr 143; 27 V11891, nr 144; 28 VI 1891, nr 145.
73 JTh. Krbl” 15 IV 1891, nr 30; 22 IV 1891, nr 32.
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wych powozéw i san na Mokrem’+, Albrecht Griinder” oraz S. Gro-
chowski, prowadzacy zaklad napraw i lakierowania powozéw przy
Szosie Chetminskiej 48. Ten ostatni twierdzil, ze ,kazda z [...] ro-
bét nawet za najnizsza ceng bywa tak wykonana, ze w pomysle, udat-
nosci i trwalosci inny jej niedoréwna o 50 mil w okoto Torunia™”®.
W kwietniu 1896 r. dawny warsztat stelmachski wraz z kuznig, nale-
zacy do Stanistawa Krygera, zostal przeniesiony z ul. §w. Ducha 6 na
ul. Wiezowg 10 (pozn. ul. Pod Krzywg Wiezg) naprzeciw miejskiej
gazowni. Zmienili si¢ rowniez wiasciciel zakladu, ktérymi zostali
M. Osmanski i J. Pawlik””. Pod koniec XIX w. aktywnie reklamowa-
ly si¢ rowniez ujezdzalnie koni (m.in. koniuszy M. Palm), oferujace
gtéwnie sprzedaz koni roboczych oraz watachow?®.

Réwniez w pozniejszym czasie udzial prywatnych ogloszen kup-
na-sprzedazy powozéw byl bardzo niewielki i taki pozostat do konca
pruskiego okresu miasta. Jesli ogloszenia si¢ pojawialy, to dotyczy-
ly gléwnie wozéw roboczych, zwykle na jednego konia, ewentual-
nie bryczki”. Liczba ogloszeniodawcéw byla jednak zbyt mala, by na
ich podstawie budowac¢ reprezentatywny obraz struktury wlasciciel-
skiej. Rynek ogloszen prasowych nadal dominowaly przedsiebior-
stwa zajmujace si¢ produkcja, naprawg i sprzedazg wozow. Wérdd

74 Th. Ztg” 1 VII 1891, nr 150; , Th. Krbl” 20 11892, nr 6; 3 IT 1892, nr 10.

75 Ogloszenia prasowe zamieszczone w: ,Gaz. Tor” 30 IX 1891, nr 224; 2 X 1891,
nr 226; 9 X 1891, nr 232; 12 X 1891, nr 234; 14 X 1891, nr 236; 15 X 1891, nr 237;
16 X 1891, nr 238; 18 X 1891, nr 240; 21 X 1891, nr 242; 23 X 1891, nr 244; 25 X 1891,
nr 246; 28 X 1891, nr 248; 30 X 1891, nr 250; 1 XI 1891, nr 252; 4 XI 1891, nr 254;
6 XI 1891, nr 256; 8 XI 1891, nr 258; 11 XI 1891, nr 260; 13 XI 1891, nr 262; 15 XI
1891, nr 264; 18 XI 1891, nr 266; 20 XI 1891, nr 268; 22 XI 1891, nr 270; 25 XI
1891, nr 272; 27 XI 1891, nr 274; 28 XI 1891, nr 275; 29 XI 1891, nr 276; 2 XII 1891,
nr 278; 4 XII 1891, nr 280; 6 XII 1891, nr 282; 8 XII 1891, nr 283; 13 XII 1891, nr 287;
16 XI1 1891, nr 289; 17 XII 1891, nr 290; 22 XII 1891, nr 294; 23 XII 1891, nr 295; 24
XII 1891, nr 296; 25 XII 1891, nr 297; 30 XII 1891, nr 299.

»Gaz. Tor” 16 XII 1893, nr 289; 17 XII 1893, nr 290; 24 XII 1893, nr 296; 30 XII

1893, nr 299.

»Gaz. Tor” 17 IV 1896, nr 88; 19 IV 1896, nr 90; 23 IV 1896, nr 93.

78 JTh. Krbl” 13 VI 1891, nr 47; 5 IX 1891, nr 71; 14 XI 1891, nr 91; 4 IV 1891, nr 27;
22 IV 1891, nr 32; 24 III 1894, nr 24.

79 Zob. ,Gaz. Tor” 22 V 1912, nr 118; 26 V 1912, nr 119 (dodatek); 21 VII 1912, nr 164
(dodatek); 6 VI 1913, nr 127; 7 V11913, nr 128; 27 X 1915, nr 247; 3 XII 1915, nr 277.
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nich wyrdzniali sie¢ Wadystaw Mikotajczak, powoznik prowadzacy
sktad przy ul. Grudzigdzkiej (naprzeciw cmentarza wojskowego)®,
oraz ujezdzalnia koni na Mokrem®. Stabo$¢ rynku ogloszen pry-
watnych wynikata prawdopodobnie z tego, ze pojazdy, konie oraz
uprzeze od dawna nabywano na targach i jarmarkach miejskich®,
a reklama prasowa stanowila wowczas medium przysztosci.
Najczestszymi uzytkownikami powodzek konnych byli oczywi-
$cie woznice. Termin ten jest bardzo pojemny i oznaczal zwykle kaz-
da osobe powozaca zaprzegiem konnym lub saniami. Gdy zajecie to
przybieralto charakter trwaly, pojecie ,woznica” oznaczalo wowczas
wykonywany zawdd. Dla okreslenia osob zarobkowo $wiadczacych
ustugi przewozu towardw stosowano takze termin ,,furman’, ktory
najczesciej przypisywano woznicom wozow gospodarskich. W ksie-
dze adresowej Torunia z 1908 r. wymieniono 10 wlascicieli furma-
nek®, wystepujacych jako przedsi¢biorstwa przewozowe w obrocie
gospodarczym. Cztery lata pozniej spis odnotowal 11 takich przed-
siebiorstw®, a w 1919 r. — 8%. Te czes¢ rynku $cisle przewozowego

80 Gaz. Tor” 22 X 1912, nr 243; 14 XII 1912, nr 287; 18 XII 1912, nr 290.

W lipcu 1912 r. w ,,Gazecie Torunskiej” reklamowata sie ujezdzalnia koni przy
ul. Lipowej 45 na Mokrem, oferujaca sprzedaz koni do ujezdzania i zaprzegu,
»Gaz. Tor” 23 VII 1912, nr 165; 31 VII 1912, nr 172.

Por. ,,Gaz. Tor” 11 VII 1907, nr 156.

Fuhrhalter: Hermann Granke (ul. Rynek Nowomiejski 10), Fritz Gude (ul. Ry-
cerska 32), Hermann Roeder (ul. Podgdrna 36), Robert Roeder (ul. Grudziadz-
ka 84), Heinrich Schwarz (ul. Prawa 22), Ferdinand Thomas (ul. Maly Rynek 11 —
pozn. Browarna), Fritz Ulmer (ul. Lindego 43), Karl Voeste (ul. Strobanda 20 - pézn.
Mate Garbary), Casimir Walter (ul. Geretstrasse 49), Zacharet (ul. Elsnerstrasse
10), Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land, Thorn 1908, cz. 4, s. 240.

Fuhrhalter: Albert George (ul. Rossgartenstrasse 12 — pozn. Koniuchy), Her-
mann Granke (ul. Rynek Nowomiejski 10), Fritz Gude (ul. Rycerska 32), Bern-
hard Kopczynski (ul. Krélewska 23 — pozn. Sobieskiego), Gustav Lemke (ul.
Rayonstrasse 7 — pozn. Bartosza Glowackiego), Paul Peter (ul. Strobanda s5),
Heinrich Schwarz (ul. Prawa 22), Ferdinand Thomas (ul. Maly Rynek 11), Fritz
Ulmer (ul. Lindego 43), Karl Voeste (ul. Strobanda 20), Zacharet (ul. Elsner-
strasse 74), Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land 1912, Thorn 1912, cz. A, s. 292.
Fuhrwerkbesitzer (furmani, dosl. wlasciciele powozéw): Reinhold Adam
(ul. Rayonstrasse 5), Gude (ul. Krélewska 32/34), Paul Peter (ul. Prawa 22), Fer-
dinand Thomas (ul. Maly Rynek 11), Fritz Ulmer (ul. Lindego 43), Aleksander
Wyczinski (ul. Klasztorna 16), Zentral-Fuhrgeschift Witwe Auguste Thomas

82
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Ryc. 7. Reklama prasowa sktadu sprzedazy powozéw, 1913 r.

uzupelnialy przedsi¢biorstwa spedycyjne, ktorych przecietna liczba
wynosila 10%. Wedtug spisu zawodowego w 1907 r. w mie$cie odno-
towano z kolei 123 spedytorow i przewoznikéw (wlasciciele i pra-
cownicy facznie)¥. Pojecie woznicy, cho¢ niejednokrotnie zawezane
do kierujacych omnibusami, dylizansami i innymi wozami osobo-
wymi, w powszechnym uzyciu obejmowalo niemal wszystkich kie-
rujacych wszelkiego rodzaju powozami. Woznica znajdowat zatrud-
nienie zaréwno w majatkach ziemskich, jak i w transporcie towaréw
(furman) czy w przemysle. Przykladowo we wrze$niu 1912 r. woz-
nicy poszukiwata firma Pocol Petroleumgesellschaft przy ul. Gru-
dzigdzkiej 107*. W czerwcu 1913 r. w Toruniu woznicy do roz-
wozenia maki poszukiwal miyn®. Rok pdzniej woZznice planowala

(ul. Strobanda 20), Wtadystaw Zielinski (ul. Murna 66 — p6zn. Podmurna), Ein-
wohnerbuch von Thorn und Umgebungigig, Thorn 1919, cz. 3, s. 9.

86 Por. Adref-Buch der Stadt Thorn, Podgorz u. Mocker sowie des Landkreises
Thorn fiir das Jahr 1897, hrsg. von P. Kirsten, W. Jaskulski, Thorn 1897, cz. 6,
s. 135; Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. 4, S. 249.

87 SDR, Bd. 209, 1910, Abt. VII, s. 39.

8 Gaz. Tor” 25 IX 1912, nr 220.

89 Gaz.Tor” 13 V11913, nr134. Trzezwego woznicy do zalatwiania zamoéwien wiej-
skich poszukiwata fabryka maczki w Toruniu, ,Gaz. Tor” 26 IX 1913, nr 49.
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Ryc. 8. Polewaczka konna - oferta handlowa nadestana do Magistratu Torunia

zatrudni¢ Torunska Fabryka Chleba (Thorner Brottfabrik GmbH)*,
a w listopadzie tegoz roku woznice trzezwego i sumiennego chciafo
zaangazowal przedsiebiorstwo budowlane Teufel w Toruniu®’. Tak
wigc w okresie pruskim, do czasow I wojny $§wiatowej, powdz konny
byt pojazdem znajdujacym powszechne zastosowanie we wszelkich
obszarach zycia gospodarczego®. Z pojazddw konnych w postaci za-
miatarek, $mieciarek i polewaczek korzystaty Zaktad Oczyszczania
Miasta i straz pozarna®. Mimo ze do Torunia docieraly oferty za-
chodnioeuropejskich producentéw wozdéw strazackich, $mieciarek

% Gaz. Tor” 17 V11914, nr 135.

o ,Gaz. Tor” 6 XI 1914, nr 238. Zob. réwniez inne oferty pracy dla woznicow za-
mieszczone w: ,Gaz. Tor” 9 I 1913, nr 6; 5 VIII 1913, nr 178; 23 V 1916, nr 117;
11 1 1913, nr 8; 23 Il 1915, nr 43.

92 Por. Rozporzadzenie Policyjne z 1894 r. dotyczace transportu miesa woza-
mi i karetkami, ,,Th. Krbl” 17 X 1894, nr 83. W marcu 1912 r. zarzadca cegiel-
ni w Zlotoryi zglaszat w prasie zapotrzebowanie na furmanéw gotowych prze-
wiez¢ wegiel z dworca towarowego na Mokrem do cegielni w Ztotoryi, ,Gaz.
Tor” 22 111 1912, nr 67.

9 APT, AmT, C 19661, k. 2; C 19662, nlb.
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i karetek zbudowanych na podstawie pojazdéw z silnikiem spalino-
wym, takie nie pojawily si¢ jednak na ulicach miasta®+.
Zawlaszczenie powozow konnych przez transport towarowy,
przemysl, rzemiosto i handel, a takze instytucje komunalne ozna-
czalo, zwazywszy na strukture spoteczno-zawodowa mieszkancow,
ze wykorzystanie zaprzegéw konnych w rynku komunikacyjnym
Torunia odgrywalo niewielka role. Abstrahujac oczywiscie od rangi
omnibuséw i dorozek konnych. Pod koniec XIX w. nowy kryty po-
woz u lokalnego wytworcy kosztowal 700-750 mk, wolant za$ 400-
-500 mk?. Powdz byl wiec rownowartosécig 14-15 rower6ow lub 200
dnioéwek czeladnika murarskiego. Za wolant mozna byto kupi¢ 8-10
roweréw. Zwykly robotnik, zatrudniony w najwigkszych fabrykach
w miescie, na zakup wolantu musialby z kolei pracowa¢ 230-280
dni, a na nowy powdz ponad 13 miesi¢cy**. Mowa tu o réwnowar-
tosci dochodu, bez uwzglednienia wydatkéw zwigzanych z biezaca
konsumpcjg i utrzymaniem rodziny. A koszty te, jak wiemy, pochta-
nialy zwykle cato$¢ osiaganych przez robotnika zarobkéw. Siodlo do
konia kosztowato w 1907 r. minimum 30 mk®. Zatem bryczka lub
wolant pozostawaly w zasiegu jedynie dobrze zarabiajacych obywa-
teli, o rocznych dochodach przekraczajacych 3000 mk. W szczegol-
nosci jednak pojazdy te byly uzyteczne dla przemystowcow, wlasci-
cieli zaktadow czy bogatych kupcdow, ktérych dochody przekraczaty
6500 mk rocznie®’. Ciekawy przypadek w tym kontekscie odnajdu-

4 Do Magistratu w Toruniu nadsylano wowczas egzemplarze znanego czasopis-

ma ,,Zeitschrift des Mitteleuropdischen Motorwagen-Vereins’, zob. egzemplarz
z listopada 1908 1., APT, AmT, C 19655.
9 Zob. ogloszenia sprzedazy w: ,Gaz. Tor” 13 11891, nr 9; 16 1 1891, nr 12; 20 11891,
nr 15; 21 I 1891, nr 16; 24 I 1891, nr 19; 4 VIII 1891, nr 175; 8 VIII 1891, nr 179;
13 VIII 1891, nr 183; 15 VIII 1891, nr 185; 18 VIII 1891, nr 187; 21 VIII 1891, nr 190;
26 VIII 1891, nr 194; 27 VIII 1891, nr 195; 29 VIII 1891, nr 197; 1 IX 1891, nr 199;
41X 1891, nr 202; 5 IX 1891, nr 203; 6 IX 1891, nr 204; 9 IX 1891, nr 206; 11 IX 1891,
nr 208;13 IX 1891, nr 210; 18 IX 1891, nr 214; 27 IX 1891, nr 222; 30 I1X 1891, nr 224.
Obliczenia wlasne na podstawie: ,,Gaz. Tor” 5 VI 1896, nr 152; 7 VI 1896, nr 153;
K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155 oraz podrozdzialu Rowery.
%7 W 1907 r. zaklad siodlarsko-tapicerski Stanistawa Karaszewskiego (ul. Chet-
minska 15) sprzedawat siodla (w cenie od 30 mk w gore) i uprzeze oraz odnawiat
powozy, ,Gaz. Tor” 511907, nr 4; 10 [ 1907, nr 8; 12 1 1907, nr 10.
Zob. podrozdzial Stratyfikacja spoteczna i sita nabywcza mieszkaricéw Torunia.
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jemy w miejscowej prasie. Pewnego razu ,Zona handlarza zbozem
pana Czolbego wraz z inng panig wybraly si¢ powozka poza miasto.
W poblizu Barbarki kon sptoszyt sie i ponidst, a panie wypadly z sie-
dzen na szose¢. Pani Czolbe zlamala noge, natomiast jej towarzyszka
uszla z 1zejszemi obrazeniami. Mozna postawic teze, ze w miastach
wlascicielami powdzek konnych stuzacych celom komunikacyjnym
byli przedstawiciele tych samych grup spoleczno-zawodowych, kto-
rzy kilkanascie lat pozniej nabywali samochody. Przykladem na jej
poparcie niech bedzie zakup pierwszego automobilu w Toruniu, kto-
rego dokonat wlasciciel piekarni*®. Struktura wladcicielska zupetnie
inaczej ksztaltowala si¢ na prowingcji, gdzie niemal kazdy duzy zie-
mianin posiadal lando lub bryczke, czestokro¢ przybywajac nig do
miasta. W odniesieniu do Torunia, ktéry byl miastem o charakterze
wojskowo-urzedniczym z jednej strony i o wysokim udziale klasy
robotniczej z drugiej, nie bylo duzego zapotrzebowania na powozy
osobowe. Miasta znajdujace si¢ w fazie industrializacji i urbanizacji,
w obliczu nowych wyzwan zwiazanych z dynamicznym wzrostem
ludnosci i przebudows struktury zawodowej i przestrzennej, inwe-
stowaly w rozw6j réznych form komunikacji zbiorowej, kojarzacej sie
z nowoczesnoscig. Rytm pracy i zycia oraz poziom zarobkéw wyklu-
czaly wiec zakup osobowej powdzki przez robotnikéw. Dotyczylo to
réwniez personelu biurowego, pracujgcego gtéwnie w administracji
panstwowej, dla ktdrego alternatywe stanowita komunikacja tram-
wajowa. W odniesieniu jednak do obowigzkéw stuzbowych wyz-
si przedstawiciele urzedow i instytucji publicznych, w tym policji lub
poczty, korzystali na co dzien z publicznych powdzek, ktére podob-
nie jak furmanki wojskowe byly zwolnione z optat mostowych*'.
Cho¢ w znacznej liczbie zrddel ikonograficznych przedstawia-
jacych widoki centrum Torunia s3 widoczne stojace przy chodni-
kach powdzki, to jednak w wiekszo$ci byty to wozy gospodarskie, co
dowodzi tezy o wykorzystaniu powdzek gléwnie w przewozach to-

99 Gaz. Tor” 28 VI 1913, nr 146.

19¢ Zob. podrozdzial Samochody.

% Tarif nach welchem das Briickengeld fiir die Benutzung der Drewenzbriicke bei
Zlotterie im Kreise Thorn des Regierungsbezirk Marienwerder zu erheben ist, Ma-
rienwerder 19. Mai 1894, ,Th. Krbl” 30 VI 1894, nr 52.
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wardéw'*2, Takze komunikaty prasowe o kolizjach i wypadkach dro-
gowych z udzialem pojazdéw konnych dotyczyly najczesciej wozow
transportowych*». W kazdym razie ko z wozem byl wszechobec-
ny w przestrzeni miejskiej — w 1900 r. na jednego konia przypada-
o 21 mieszkancéwt. W lutym 1913 r. za pare 5-6-letnich karych
walachéw oczekiwano zaplaty 2000 mk, czyli rOwnowarto$ci ok. 48
rowerdw*. Wykwalifikowany $lusarz, ktérego dnidwka wynosila
ok. 5 mk, na zakup pary koni musiatby wiec pracowaé 400 dni**.
Byta to wysoka kwota, biorgc pod uwage, ze w tym samym roku za
nowy woz do transportu wiezniow zaptacono niecate 2008 mk. Woz
ten, ktéry wykonala torunska firma Leona Skalskiego, wyposazo-
no w szes$¢ cel zamykanych i otwieranych wylacznie z zewnatrz oraz
w dwa siedzenia dla transportowcodw**”.

Z rocznych sprawozdan gminy miasta Torunia dowiadujemy sie,
Ze W 1909 r., w czasie przeprowadzania kalibracji urzadzen pomia-
rowych, zostalo skalibrowanych 689 wozéw (657 nowo skalibrowa-
nych, 32 sprawdzone)**, a rok pdzniej 726 wozéw'®. Jednoczesnie
w 1910 r. w ramach mobilizacji poborem zostato objetych 201 koni,
w tym 45 wylacznie dla potrzeb miejscowej twierdzy**°.

Jesli przyjrzymy sie dynamice zmian zachodzacych wsrod pro-
ducentéw powozoéw konnych w badanym okresie, to zauwazymy
stabilizacje zawodu stelmacha pod wzgledem liczby warsztatow
w calym okresie pruskim. Wprawdzie zawod ten nie byt licznie re-

1°% Por. J. Domastowski, Toru# na starych widokéwkach, Torun 2003.

193 Zob. podrozdzial Ruch uliczny i jego natezenie.

194 prSt, Bd. 172, Theil I, 1905, s. LXIII.

195 W 1913 r. rowery sprzedawano po 45 mk, ,Gaz. Tor” 20 IV 1913, nr go.

196 Obliczenia wlasne na podstawie: ,Gaz. Tor”” 15 II 1913, nr 38; 18 II 1913, nr 40;
K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155.

%7 Gaz. Tor” 30 V 1913, nr 121. Juz w 1912 r. do Magistratu wplyneto kilka ofert
sprzedazy wozéw do transportu aresztantéw. Byly to oferty producentéw po-
wozOow m.in. z Berlina, Essen oraz Torunia (oferta Leona Skalskiego). Ceny po-
jazdu oscylowaly wokot 2000 mk, APT, AmT, C 17457, k. 35-40.

198 Bericht iiber die Verwaltung und den Stand der Gemeindeangelegenheiten der
Stadt Thorn fiir 1. April 1909/1910.

199 Bericht iiber die Verwaltung und den Stand der Gemeindeangelegenheiten der
Stadt Thorn fiir 1. April 1910/1911.

10 Tbidem.



Ryc. 9. Post6j wozéw przy ul. Chelminskiej, ok. 1910 1.
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prezentowany na tle najbardziej popularnych zaje¢ w miesdcie, ale
liczba stelmachéw utrzymywala sie¢ na wzglednie stabilnym pozio-
mie. Wedlug spisu przedsiebiorstw zawartego w ksiedze adreso-
wej w 1897 r. liczba samodzielnych stelmachéw oraz producentéw
powozow wzrosta o jeden zaklad w stosunku do 1892 r. i wynosita
osiem'*. Warto przy tym podkresli¢, ze na lidera branzy zaczal wy-
rasta¢ Leon Skalski, ktorego warsztat poczatkowo byt zlokalizowany
przy ul. $w. Katarzyny i Jeczmiennej.

W 1907 r. przeprowadzono spis zawodowy, z ktorego wynika, ze
w Toruniu funkcjonowalo wéwczas az 61 stelmachow' . Wedlug da-
nych zawartych w ksiedze adresowej z 1908 r. dziatalno§¢ w zakre-
sie budowy powozéw prowadzilo z kolei dziewig¢ zaktadow' 3. Tak

Ryc. 10. Reklama firmy Leona Skalskiego, 1897 r.

W 1892 r. odnotowano w mie$cie pieciu stelmachéw (C. Bahl, Marcin Cibor-
ski, F. Klinger, P. Marszewski, L. Skalski) oraz dwie fabryki powozéw (A. Griin-
der, S. Kriiger), Thorner AdrefS-Buch fiir das Jahr 1892, hrsg. von P. Kirsten,
Thorn 1892, cz. 5, s. 103, 106. W 1897 r. dziatalno$¢ prowadzili: E. Bahl, E Bor-
kowski, Marcin Ciborski, F. Klinger, P. Marszewski, L. Skalski (stelmachowie),
A. Griinder, Heymann (fabryki powozéw), AdrefS-Buch der Stadt Thorn, 1897,
CZ. 6, 8.137, 134.

> SDR, Bd. 209, 1910, Abt. VII, s. 39.

3 W 1908 . dziatalno$¢ prowadzity fabryki powozéw: Heymann (ul. Urzedowa 2 -
pozn. Czarnieckiego), Podan, Bahl & Kubasik (ul. Grudzigdzka); stelmacho-
wie: Bahl (ul. Konduktstrasse 38), Borkowski (ul. Sukiennicza 11), Heymann
(ul. Urzedowa 2) — wymieniony powtdrnie, Kryger (ul. Le$na 45), Maszewski
(ul. Podgorna 1), Rudolph Puff (ul. Sukiennicza 26), Skalski (ul. Prawa 30), Ad-
ressbuch fiir Thorn, 1908, cz. 4, s. 239, 249.
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znaczne roznice miedzy spisami wynikaly z tego, Ze wykaz z 1907 .
wymienial zaréwno wlascicieli zakladéw, jak i pracownikéw, pod-
czas gdy spis przedsi¢biorstw w ksiedze adresowej ewidencjonowat
wylacznie wlascicieli warsztatoéw. Ponadto roznice braly sie rowniez
z zastosowania odmiennych metod spisowych***. Na dodatek anali-
za ogloszen prasowych skfania do przypuszczenia, ze spisy nie byly
kompletne lub nieprecyzyjnie klasyfikowaly rodzaje wykonywanej
dzialalnosci. Przyktadowo T. Mikotajczyk, ktory prowadzit sklad
sprzedazy powozek i bryczek przy ul. §w. Ducha 6, oraz S. Grochow-
ski trudnigcy sie naprawg i lakierowaniem powozow, zostali pomi-
nieci w spisach przedsigbiorstw's. Osobno warto wspomnie¢, ze
w zadnym ze spiséw zamieszczonych w ksiegach adresowych Toru-
nia nie uwzgledniono odrebnej kategorii kolodziejéw (niem. Rade-
macher), ktérzy prawdopodobnie byli zaliczani do producentéw po-
WOozZOW.

W 1912 r. odnotowano w miescie sze$¢ przedsiebiorstw trud-
niacych sie budowa wozéw . Mimo wzglednej stabilizacji tej formy
dzialalnosci niejednokrotnie dochodzito do zmian wlascicielskich.
W kwietniu 1912 r. przy ul. Grudzigdzkiej 69 warsztat lakierniczy
polaczony z siodlarnig otworzyli Dembinski i Lesniak'”. Niespel-
na poltora roku poézniej Jézef Dembinski, w miejscu starej fabryki
powozoéw Heimanna (Heymanna), przy ul. Grudziadzkiej 69 samo-
dzielnie otworzyt interes zwigzany z powozami, siodlarstwem 1i ta-
picerstwem, specjalizujacy sie w naprawie powozoéw oraz samocho-

4 Spis z 1907 r. sztucznie mnozylt liczby zaktadéw przez traktowanie kazdej gatezi

dzialalnosci za odrebny zaklad.

Zob. reklamy prasowe zamieszczone w: ,Gaz. Tor” 111907 nr 1; 8 I 1907, nr 6;

1 Il 1907, nr 27; 5 II 1907, nr 29; 12 II 1907, nr 35; 19 III 1907, nr 65; 18 VI 1907,

nr 137; 20 V11907, nr 139; 25 VI 1907, nr 143; 27 V11907, nr 145; 28 VI 1907, nr 146;

28 III 1912, nr 71; 31 II1 1912, nr 74 (dodatek); 7 IV 1912, nr 79 (dodatek).

W 1912 1. dzialalnoé¢ prowadzili: Anastazy Bestrzynski (ul. Wysoka 8), Kromreich

(ul. Elsnerstrasse), Nowak (ul. Lubicka 39), Rudolph Puff (ul. Sukiennicza 26),

Szatkowski (ul. Konduktstrasse 38), Skalski (ul. Zwingerstrasse 2 — pozn. Mie-

dzymurze), Adressbuch fiir Thorn, 1912, cz. A, s. 305.

7 Poprzednim wladcicielem tego warsztatu byl P. Banaszak, ,Gaz. Tor” 12 V 1912,
nr 108 (dodatek).
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dow 8. Przedsigbiorca ten pozostal aktywny na rynku reklamy przez
nastepne lata, oferujac wozy polowe, jednokonki, kryte powozy oraz
odnawianie powozek i samochodéw'”. O tym, ze warsztaty zmie-
nialy wlascicieli, $wiadcza réwniez pojawiajace si¢ w prasie oferty
wyprzedazy taboru lub calego warsztatu kotodziejskiego**°. W lutym
1914 r., w poblizu jednej z restauracji przy ul. Grudzigdzkiej, odby-
ta si¢ z kolei tzw. sprzedaz z wolnej reki powozdéw z powodu oddania
skladu'?'. Grudzigdzka w badanym okresie odgrywala role centrum
skupiajacego zaktady produkcji powozow oraz sklady sprzedazy.

W ostatnim pelnym roku przynaleznoéci Torunia do panstwa
pruskiego funkcjonowato w miescie tacznie pieciu stelmachéw i produ-
centow powozow'?. Zatem miedzy 1892 a 1919 r. liczba przedsiebiorstw
spadta z siedmiu do pigciu. Przez caty omawiany okres pruski az do lat
trzydziestych XX w. w jednych rekach przetrwaly tylko dwa zaktady
nalezace do: Leona Skalskiego (siegajacy tradycja 1879 r.)'** i Wiady-
stawa Mikolajczaka (od 1899 r.)**. W odpowiednim momencie obaj
potrafili dostosowac sie¢ do zmian, jakie niosto za sobg upowszech-
nianie motoryzacji, i w latach dwudziestych Skalski rozpoczal nawet
produkcje karoserii samochodowych, nie rezygnujac zupetnie z pro-
dukcji powozoéw. Mikolajczak zas rozszerzyt dziatalnos¢ o ustugi la-
kierowania samochodow.

8 Warsztat zostat uruchomiony 1 VII 1913 r., ,Gaz. Tor” 25 VI 1913, nr 143.

19 Zob. reklamy przedsigbiorcy opublikowane w: ,Gaz. Tor” 4 11914, nr 35 19 VII
1914, N1 162.

W czerwcu 1907 r. ukazata sie oferta sprzedazy calego warsztatu kotodziejskie-
go wraz z narzedziami, zob. ,Gaz. Tor” 2 VI 1907, nr 124.

»,Gaz. Tor” 10 11 1914, nr 32.

2 Marcin Ciborski (ul. Zeglarska 7), Kriiger (ul. Watdowska 21), Rudolph Puff
(ul. Sukiennicza 26), Schirrmacher (ul. Podgérna 8), Skalski (ul. Prawa 22), Ein-
wohnerbuch von Thorn, 1919, cz. 3, s. 12, 21.

K. Kluczwajd, Torusn miedzy wojnami, s. 53.

Wiadystaw Mikolajczak w 1899 r. osiedlit si¢ w Toruniu jako lakiernik powozow,
o czym informowal w ogloszeniach reklamowych zamieszczonych w: ,Gaz. Tor”
10 IIT 1899, nr 57; 11 I1I 1899, nr 58; 12 III 1899, nr 59; 14 I1I 1899, nr 60; 15 I1I 1899,
nr 61; 16 111 1899, nr 62.
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W ksiedze adresowej Torunia z 1923 r. odnotowano dziatalnos¢
trzech fabryk powozow oraz szesciu kotodziejow**s. Dwa lata pozniej
funkcjonowalo az 23 kolodziejow**, cztery lakiernie i jeden warsz-
tat naprawy wozow'¥. Nalezy nadmieni¢, ze spisy do$¢ swobodnie
i nieprecyzyjnie kwalifikowaly zaktady do wykonywanych profesji.
Wida¢ to m.in. na przykladzie zakladéw kolodziejskich, ktére rozu-
miano bardzo szeroko jako producentéw powozdéw konnych, obej-
mujgcych dawne znaczenie stelmacha, a nie wylgcznie jako przed-
siebiorstwa zajmujace si¢ kolami'*®. Notabene termin ,stelmach”
w spisach przedsiebiorstw torunskich okresu miedzywojennego
w ogdle nie wystepowal. Abstrahujac od niescistosci spisow, tak duza
liczba kolodziejow w 1925 r. wydaje sie co najmniej zastanawiajaca,
a nawet zawyzona. Paradoksalnie, towarzyszylo jej wysokie bezro-
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,Getezet” Dom techniczno-handlowy (ul. Rynek Staromiejski 16), Wladystaw
Mikolajczak (ul. Grudzigdzka 29), Stanistaw Zalewski (ul. Szosa Chelminska
19/21), Jozef Borkowski (ul. Podmurna 32), Wiadystaw Dabrowski (ul. §w. Du-
cha 7/9), Fryderyk Klinger (ul. Wodna 6), Antoni Murawski (ul. Prosta 30),
J. Nowak (ul. Lubicka 39), Leon Skalski (ul. Prosta 22), Ksigga adresowa miasta,
1923, dz. 4, s. 10, 20.

J. Borkowski (ul. Mostowa 38), J. Centkowski (ul. Ko$ciuszki 54 A), Marcin Ci-
borski (ul. Kopernika 5), F. Czajkowski (ul. Lindego 3a), J. Linkowski (ul. Ma-
tachowskiego 6a), S. Malchrowicz (ul. Podgérna 24), A. Morawski (ul. Szo-
sa Chelminska 152), Henryk Niedlich (ul. Mickiewicza 121), Jézef Nowak
(ul. Lubicka 39), A. Olszewski (ul. Kilinskiego 1), M. Olszewski (ul. Graniczna 7),
J. Redmerski (ul. Watdowska 12), . Sawicki (ul. Jana Olbrachta 1), E. Sobczyn-
ski (ul. Kosciuszki 78), P. Szatkowski (ul. Matachowskiego 28), Jozef Tomaszew-
ski (ul. Chodkiewicza 7), Wiadystaw Trepanowski (ul. Legionéw 5), Franciszek
Wichowski (ul. Ko$ciuszki 18), Franciszek Wisniewski (ul. Winnica 4), Ignacy
Wisniewski (ul. Mickiewicza 53), Franciszek Witkowski (ul. Chodkiewicza 10),
H. Wojciechowski (ul. Kottataja 10), Wladystaw Zieliniski (ul. Mickiewicza 28),
Ksigga adresowa przemystu, handlu i rzemiosta zachodniej Polski (Wielkopolski,
Pomorza, Slqska i w.m. Gdatiska), Poznan 1925, s. P 118, P 119, P 120, P 135, P 137,
P 138, P 139, P 140, P 144, P 146, P 148, P 149, P 151, P 152, P 153, P 154, P 155, P 157.
Zaklady lakiernicze: Jan Grzeca (ul. Malachowskiego 12), L. Kwella kowalstwo
i lakiernia (ul. Kosciuszki 38), F. Le$niak (ul. Male Garbary 6), W. Mikolajczak
(ul. Grudzigdzka 29); warsztat naprawy wozow P. Sratkowski (ul. Grudziadzka 25),
Ksigga adresowa przemystu, Poznan 1925, s. P 125, P 134, P 138, P 148.
Doskonalym tego przyktadem byt Leon Skalski, wtasciciel zakladu budowy wo-
z6w i wyrobow drzewnych, ktéry zostal przypisany do grupy kotodziejow, Ksie-
ga adresowa miasta, 1923, dz. 4, s. 10.
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bocie, a zawdd kotodzieja byt wowczas zagrozony trwalg utratg za-
jecia. Miedzy wrze$niem 1924 r. a lutym 1926 r. nie bylo tygodnia,
w ktorym jakis kolodziej nie poszukiwalby zatrudnienia. Wprawdzie
pojawialy sie oferty dla kolodziejow, zwykle z szarwarkiem na ma-
jatek ziemski, ale okazywaly si¢ one zdecydowanie niewystarczajace
wobec popytu na wykonywanie takiej pracy**. Pod koniec listopa-
da 1925 r. 14 kolodziejow poszukiwato posady'*. W lutym nastep-
nego roku rejestr bezrobotnych wymieniat az 43 kotodziejow, a ofer-
ty pracy nie byto zadnej'**. W rezultacie w 1929 r. funkcjonowato
w miescie juz zaledwie trzech kolodziejow, jedna lakiernia powozow
oraz jedna wytwornia powozéw wraz z lakiernig*32. W 1932 r. dzia-
taly trzy zakltady produkeji powozdw, trzech kolodziejow oraz jedna
lakiernia'?*. Cztery lata pdzniej produkcja wozéw zajmowaly sie tyl-

29 Zob. oferty pracy zamieszczone w: ,, Iyg. Tor” 6 IX 1924, nr 36, s. 6; 13 IX 1924,
nr 37, . 7; 20 IX 1924, nr 38, s. 10; 27 [X 1924, nr 39, s. 7; 4 X 1924, nr 40, S. 11;
18 X 1924, nr 42, S. 7; 25 X 1924, NI 43, S. 9-10; 1 XI 1924, nr 44, s. 7; 8 XI 1924,
nr 45, s. 55 15 X1 1924, nr 46, s. 4; 22 X1 1924, nr 47, s. 6; 29 XI 1924, nr 48, s. 7;
6 XII 1924, nr 49, s. 9; 13 XII 1924, nr 50, s. 11; 29 XI1 1924, nr 52, s. 9;3 11925, nr1
(53), s. 5510 11925, nr 2 (54), s. 125 17 11925, nr 3 (56), 8. 55 24 1 1925, nr 4 (57),
s. 10; 31 1 1925, nr 5 (58), s. 6; 7 I 1925, nr 6 (59), s. 5; 14 II 1925, nr 7 (60), s. 9;
21111925, nr 8 (61), s. 6; 28 111925, nr 9 (62), s. 7; 7 [11 1925, nr 10 (63), s. 6; 14 111
1925, nr 11 (64), s. 6; 21 111 1925, nr 12 (64), s. 11; 4 IV 1925, nr 14 (66), s. 11; 11 IV
1925, nr 15 (67), s. 11; 25 IV 1925, nr 17 (69), s. 7; 9 V 1925, nr 10 (71), s. 5; 23 V 1925,
nr 21 (73), s. 9; 30 V 1925, nr 22 (74), S. 7; 13 VI 1925, nr 24 (76), s. 6; 20 VI 1925,
nr 25 (77), s. 6; 27 V11925, nr 26 (77), s. 6; 1 VIII 1925, nr 31 (82), s. 8; 8 VIII 1925,
nr 32 (83), s. 7; 15 VIII 1925, nr 33 (84), s. 5; 22 VIII 1925, nr 34 (85), s. 8; 29 VIII
1925, nr 35 (86), s. 75 5 IX 1925, nr 36 (87), s. 8; 12 IX 1925, nr 37 (88), s. 7; 19 IX
1925, nr 38 (89), s. 11; 3 X 1925, nr 40 (92), s. 8; 18 X 1925, nr 42 (94), s. 5.

»Iyg. Tor” 28 XI 1925, nr 48 (100), s. 6.

»Iyg. Tor” 6 111926, nr 6 (110), s. 7.

Kolodzieje: Wiadystaw Dagbrowski (ul. Podmurna 32), Antoni Lewandowski
(ul. Szosa Chelminska 6), Jozef Nowak (ul. Lubicka 59); lakiernia: Szymon Za-
lewski (ul. Szosa Chelminska 19); wytwornia powozdéw z lakiernia: Wiladystaw
Mikotajczak (ul. Grudziagdzka 29), ,Gryf” Informator Pomorski. Ksiega adreso-
wa Pomorza ze szczegélnym uwzglednieniem Wtadz i Urzedow, Handlu, Przemy-
stu, Rzemiost i Rolnictwa, Torun 1929, s. 538, 554, 617.

Produkcja powozdw (wyréb): Wiadystaw Jablonski (ul. Wysoka 1), Wiadystaw
Mikolajczak Zaklad Powozowy Lakiernia Samochodéw (ul. Grudzigdzka 27,
tel. 549), Leon Skalski (ul. Prosta 22) — wymieniony rowniez w zestawieniu ko-
todziejow; kotodzieje: Wiadystaw Dabrowski (ul. Podmurna 38), Jozef Nowak

130

131

©

13

13,

by



Wykres 3. Zaklady budowy i napraw powozéw konnych w Toruniu w latach 1892-
-1936*

30 4

25

20

1892 1897 1908 1912 1919 1923 1925 1929 1932 1936

Zrodto: Thorner Adref-Buch fiir das Jahr 1892, hrsg. von P. Kirsten, Thorn 1892, cz. 5, s. 103,
106; AdrefS-Buch der Stadt Thorn, Podgorz u. Mocker sowie des Landkreises Thorn fiir das
Jahr 1897, hrsg. von P. Kirsten, W. Jaskulski, Thorn 1897, cz. 6, s. 137, 134; Adressbuch
fiir Thorn Stadt und Land, Thorn 1908, cz. 4, s. 239, 249; Adressbuch fiir Thorn Stadt
und Land 1912, Thorn 1912, cz. A, s. 305; Einwohnerbuch von Thorn und Umgebung
1919, Thorn 1919, cz. 3, 8. 12, 21; Ksiega adresowa miasta Torunia wraz z Podgérzem
i powiatem Toruni-Wies, Torun 1923, dz. 4, s. 10, 20; Ksiega adresowa przemystu,
handlu i rzemiosta zachodniej Polski (Wielkopolski, Pomorza, Slqska i w.m. Gdanska),
Poznan 1925, s. P 118, P 119, P 120, P 125, P 134, P 135, P 137, P 138, P 139, P 140,
P 144, P 146, P 148, P 149, P 151, P 152, P 153, P 154, P 155, P 157; ,Gryf” Informator
Pomorski. Ksiega adresowa Pomorza ze szczegdlnym uwzglednieniem Wiadz i Urzedow,
Handlu, Przemystu, Rzemiost i Rolnictwa, Torun 1929, s. 538, 554, 617; Ksiega adresowa
i informacyjna miasta Torunia, oprac. A. Krzyzanowski, Torufi 1932, dz. 4, s. 526, 529,
536; Ksigzka adresowa miasta Torunia wedtug stanu z czerwca 1936, oprac. M. Reinke,
Torun 1936, cz. 2, S. 67, 71, 80.

Zestawienie obejmuje stelmachéw, kolodziejow, zaklady budowy wozéw oraz
lakiernie powozéw.
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ko zaklady nalezace do Wladystawa Mikotajczaka i Leona Skalskie-
go. Poza tym dzialalnos¢ prowadzily cztery lakiernie (w tym zaktad
Wrtadyslawa Mikolajczaka) oraz szesciu kolodziejow*s+.

Powyzsze dane zaprezentowane na wyk. 3 wskazuja, ze nie na-
stapil drastyczny spadek liczby powoznikéw, mimo dynamicznego
rozwoju motoryzacji w tym okresie. Jak si¢ okazalo, zanotowany spa-
dek fabrykantéw u schylku okresu pruskiego nie oznaczal rychlego
zmierzchu epoki powozdw konnych. Proces strukturalnej wymiany
$rodkéw transportu trwat stosunkowo dtugo i dopiero wlatach trzy-
dziestych XX w. nabral przyspieszenia. Jeszcze w 1935 1. z urzagdzen
na nadbrzezu korzystalo 8921 wozoéw i zaledwie 168 samochoddw
ciezarowych. Rok pdzniej, mimo Ze proporcje znaczaco si¢ zmniej-
szylty, nadal obydwa $rodki transportu dzielifa przepas¢ - ruch wo-
z6w na nadbrzezu wynidst 7461, samochodow cigzarowych 615'%5.
Jesli jednak uwzglednimy wzrost liczby ludno$ci Torunia, jaki nasta-
pif w omawianym okresie, wyraznie wida¢, ze powozy tracily udzial
w rynku komunikacyjnym i transportowym na rzecz samochodoéw.
Wprawdzie nominalnie liczba zaréwno powozdw, jak i producentow
pozostawala stabilna, to w ujeciu realnym, biorgc pod uwage rosna-
cy rynek komunikacyjny, znaczenie wozéw oraz koni stablo. Przy
czym spadek ten stal si¢ bardziej widoczny dopiero w latach trzy-
dziestych.

W latach dwudziestych XX w., zwlaszcza w ich pierwszej po-
towie, powozy konne nadal pozostawaly podstawowym srodkiem
transportu indywidualnego. Przez dtugi czas, az do 1939 1., z zaprze-

(ul. Lubicka 39), Marcin Sawicki (ul. Wysoka 1); zaklady lakiernicze: Szymon
Zalewski (ul. Szosa Chelminska 19/21), Ksigga adresowa i informacyjna, 1932,
dz. 4, s. 526, 529, 536.

34 Produkcja powozéw: Whadystaw Mikotajczak (ul. Grudzigdzka 27), Leon Skal-
skiiS-ka (ul. Prosta 22); lakiernie powozéw: Jozef Dembinski (ul. $w. Ducha 5),
Wihadystaw Jezierny (ul. Mickiewicza 8), Wladystaw Mikotajczak (ul. Grudzigdz-
ka 27), Dezyderiusz Rutkowski (ul. Szosa Chelminska 37); warsztaty koto-
dziejskie: Wladystaw Dombrowski (ul. Podmurna 38), Wtadystaw Gérski
(ul. Prosta 30), Alojzy Jasiniski (ul. Ko$ciuszki 38), Antoni Lewandowski (ul. Mic-
kiewicza 8), Jozef Ossowski (ul. Szosa Chelminska 37), Jozef Pawtowski (ul. Ko-
$ciuszki 90), Ksigzka adresowa miasta, 1936, cz. 2, s. 67, 71, 80.

35 Rocznik Statystyczny Zarzgdu Miejskiego w Toruniu, 1935, s. 80, 82.
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gow konnych korzystal torunski Zaklad Wodociagéw i Kanalizacji,
wynajmujac w drodze przetargu furmanéw z wlasnym zaprzegiem
do prac kanalizacyjnych**. Z furmanek do wywozu nieczystosci ko-
rzystal Zaklad Oczyszczania Miasta, ktory w kwietniu 1925 r. zo-
stal wyposazony w dwa kolejne wozy od torunskiego wytworcy Le-
ona Skalskiego'””. Z koni oraz bryczek korzystala policja torunska.
W 1922 r. komenda w Toruniu posiadata sze$¢ koni, pie¢ lat pézniej
12 koni pod siodto oraz dwa konie pociggowe. Warto wspomnie¢, ze
w mie$cie funkcjonowata rowniez policja konna'*®. Drukarnia, tar-
tak, mlyn, bank rolniczo-przemyslowy, firma sprzedajaca produk-
ty naftowe oraz kazde wieksze przedsigbiorstwo mialo wérdd swoich
aktywow wozy i konie'®.

Wozy konne najczesciej mozna byto spotkaé w przestrzeni mia-
sta na obu rynkach miejskich w dni targowe, ktére w Toruniu przy-
padaly na wtorki i pigtki na Rynku Staromiejskim oraz wtorki, $ro-

136 Furmani skarzyli sie przy tym na niskie stawki wynagrodzenia. W 1921 r. stawki

wahaly sie wokoét 1800 mkp. Latem 1921 1. za podstawienie dwoch silnych koni
wraz z czlowiekiem do wozu kanalizacyjnego oczekiwano ceny 2500 mkp (Fe-
liks Kaube, tartak parowy i fabryka mebli). W latach inflacji (1923-1924), a tak-
ze w 1927 r. wladciciele furmanek wraz z konmi, ktorzy swiadczyli state ustugi
na rzecz Magistratu tudziez wodociagdw i kanalizacji, skarzyli si¢ na zbyt niska
stawke, z uwagi na wzrost kosztow utrzymania oraz podkuwania koni: ,Wnosze¢
uprzejmie prosbe do Magistratu, aby zechciat taskawie przekalkulowa¢, ze za te
ceng [9,25 zt dziennie — R. B.] trudno mi utrzymywac zaprzeg ten, a chciatbym
go utrzymac by tg drogg dalej zywi¢ rodzing”, APT, AmT, D 6259. Zob. rowniez
ogloszenie przetargu na dostawe furmanki do robét kanalizacyjnych na rok go-
spodarczy 1931/1932, ,,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia” 4 IV 1931, nr 12,
s. 4, poz. 52; ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 25 II 1939, nr 6, poz. 25.
APT, AmT, D 6559; Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 18 stycznia
1920 do 31 grudnia 1923, oprac. Wydzial Statystyczny Magistratu miasta Toru-
nia, Torun 1924, s. 38-40; ,, Iyg. Tor” 4 IV 1925, nr 14 (66), s. 5-6.

B. Sprengel, Policja Patistwowa w Toruniu 1920-1939, Torun 1999, s. 142, 164—
-166; K. Przybyszewski, Toru#i w latach Drugiej, s. 169.

Por. APT, AmT, D 5894, nlb; ogloszenia publikowane w: ,,St. Pom. 5 II 1921,
nr 27, s. 6; 10 111 1922, nr 58, s. 8; 6 1 1924, nr 6, s. 6; 1 IV 1933, nr 76, s. 8; 7 IV
1933, nr 81, s. 6; 13 XI 1932, nr 262, s. 15; 20 XI 1932, nr 268, s. 15; 18 XII 1932,
nr 291, . 15; 13 X1 1932, nr 262, s. 15; 20 X1 1932, nr 268, s. 15; 18 XII 1932, nr 291, s. 15.
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Ryc. 11. Powozy konne podczas targu na Rynku Staromiejskim

dy, piatki i soboty w pozostatych miejscach'. Mowa tu nie tylko
o przewazajacych wozach gospodarskich, ale réwniez o powozach
osobowych, ktorymi przybywano na jarmarki. Elegancki powdz
osobowy - przed upowszechnieniem si¢ samochodu najwygodniej-
szy i najbardziej prestizowy $rodek transportu — miat szerokie zasto-
sowanie. Wtascicielami tych pojazdéw, podobnie jak w okresie pru-
skim, byli zamozni przedstawiciele spotecznosci torunskiej, w tym

140

K. Kluczwajd, Toru#i miedzy wojnami, s. 84. W dni targowe oplata od fury
jednokonnej wynosita wiosng 1933 r. 0,50 zl. Oplaty nalezalo réwniez uiszczaé
za korzystanie z urzadzen nadbrzeza przy zaladunku i roztadunku statkéw
i berlinek. Oplate, ktora wynosita od furmanki jednokonnej 0,50 zl, pobieral
inkasent nadbrzeza. Rok pdzniej za postdj wozéw w obrebie miasta w dni tar-
gowe pobierano oplate 20 gr od wozu jednokonnego, 30 gr od wozu dwukon-
nego i 50 gr od wozu czterokonnego, ,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia”
11V 1933, nr 10, poz. 60; ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 1 I1I 1934,
nr 7 s. 20-21.
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wlasciciele zakladow, przedstawiciele wolnych zawodéw, kupcy, tzw.
samodzielni, zatrudniajacy obcg site robocza, dyrektorzy i perso-
nel kierowniczy oraz oficerowie wojskowi. Powdzki stuzyly im jako
$rodki dojazdu do pracy, jako pojazdy stuzbowe w instytucjach pan-
stwowych i samorzadowych, celom rekreacyjnym oraz innym po-
drézom prywatnym, w tym dojazdom do kosciota i na inne uroczy-
stoéci. Na pocztgku lat dwudziestych XX w. Wiadystaw Kraszucki
zamieszkaly przy Szosie Chelminskiej 58 oferowal wynajem ele-
ganckich powozdw na $luby, chrzciny, pogrzeby i inne okazje'+'. Po-
woz osobowy dawal mozliwo$¢ pokazania si¢, byl symbolem przy-
naleznosci do elit spotecznych, ale takze rychlo stal si¢ symbolem
tradycji i anachronizmu przez upowszechnienie si¢ samochodu.
Analiza ogloszen zamieszczonych w ,,Stowie Pomorskim” wska-
zuje, ze w calym dwudziestoleciu miedzywojennym udzial oglo-
szen prywatnych byl znaczacy i zdecydowanie przewyzszal liczbe
tych pochodzacych od producentéw i sktadéw powozdéw. To zjawi-
sko przeciwstawne do tego, z jakim mieliSmy do czynienia w okre-
sie pruskim, kiedy to udzial ogloszen prywatnych byl znikomy. Istot-
na role odgrywaly réwniez oferty przedsigbiorstw niezajmujacych
sie produkeja wozdw, ale wykorzystujacych je w swojej dzialalnosci.
Wirdd ogloszen sprzedazy pojawialy si¢ zaréwno uzywane landa,
eleganckie kryte i potkryte powozy, jak i wozy robocze'#. Po 1924 1.
zauwazalny stawal si¢ rosngcy udzial ogloszen komercyjnych, wsréd

14 St Pom?” 30 VII 1922, nr 173, s. 11.

142 St Pom.” 1111921, nr 7, s. 4; 17 111921, nr 37, 5. 6; 9 IV 1921, nr 80, 5. 5515 IV 1921,
nr 85, s. 5; 19 IV 1921, nr 88, s. 6; 26 IV 1921, nr 94, s. 4; 22 VI 1921, nr 139, s. 8;
23 V11921, nr 140, s. 6; 26 V11921, nr 143, s. 7; 15 X 1921, nr 236, S. 4; 29 X 1921, nr 248,
S. 6; 30 X 1921, nr 249, s. 6; 1 X1 1921, nr 250, s. 7; 29 X 1921, nr 248, s. 6; 29 [ 1922,
nr 24, s. 11; 31 [ 1922, nr 25, s. 6; 1 I1I 1922, nr 50, s. 6; 2 111 1922, nr 51, s. 5; 5 11T
1922, Nr 54, 8. 6; 9 Il 1922, nr 57, s. 6; 10 11l 1922, nr 58, s. 7; 24 III 1922, nr 7o,
s. 8; 12 X 1922, nr 235, s. 6; 18 X 1922, nr 240, S. 8; 14 XII 1922, nr 287, s. 6; 15 XII
1922, nr 288, s. 8; 25 I1 1923, nr 45, s. 9; 8 VI 1923, nr 128, s. 7; 9 VI 1923, nr 129,
s. 6; 17 VII 1923, nr 160, s. 6; 18 VII 1923, nr 161, s. 8; 19 VII 1923, nr 162, s. 8;
10 VIII 1923, nr 181, s. 8; 29 VIII 1923, nr 196, s. 7; 31 VIII 1923, nr 198, s. 7. Rza-
dziej pojawialy sie oferty sprzedazy samych koni oraz san, ,,St. Pom?” 6 VIII 1921,
nr 177 s. 6; 21 VII1 1921, nr 189, s. 12; 23 VIII 1921, nr 190, s. 5; 24 VIII 1921, nr 191,
s. 55 27 XI 1921, nr 272, s. 11.



Ryc. 12. Reklama prasowa producenta powozow Wladystawa Mikolajczaka, 1926 1.

Ryc. 13. Reklama firmy L. Skalski i S-ka, 1936 1.
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ktérych wyrozniali sie dwaj torunscy fabrykanci — Leon Skalski, wlas-
ciciel zakladu budowy wozéw i wyrobéw drzewnych przy ul. Pro-
stej 22, i Wiadyslaw Mikotajczak, wlasciciel zakladu przy ul. Gru-
dziadzkiej 29*4. Z biegiem lat zdominowali i podzielili miedzy soba
lokalny rynek producentéw wozdéw roboczych, bryczek i lekkich po-
wozek. Co wiecej, jak wcze$niej wspomniano, obaj zaczeli stawiaé
kroki w motoryzacji. Wkroczenie przez nich w branze¢ motoryzacyj-
ng bylo tylko potwierdzeniem zachodzacych wéwczas zmian, ktore
mozna zaobserwowac juz w latach dwudziestych XX w. Jesien 1925 r.
stanowila punkt graniczny, od ktorego zaczeta si¢ przewaga samo-
chodéw nad powozami w liczbie publikowanych ogloszen kupna-
-sprzedazy w ,,Slowie Pomorskim”

Trudno dokfadnie zmierzy¢ warto$¢ rynkowa wozu w relacji
z innymi $rodkami transportu na poczatku lat dwudziestych XX w.,
z uwagi na niestychanie dynamiczne ruchy cen, spowodowane hi-
perinflacja. Jeszcze w marcu 1923 r. woz z pdtszorkiem w dobrym
stanie kosztowal 625 ooo mkp'#, ale juz w czerwcu tego roku za ro-
wer placilo si¢ 600 0ooo mkp'. W 1925 r. za duzy powodz ze spre-
zynowymi siedzeniami mozna bylo naby¢ zaledwie dwa rowery*+.
W zestawieniu z ceng motocykli rezultat byl jeszcze stabszy - jeden
motocykl byt wart 2-3 wozy'¥. W okresie wielkiego kryzysu za réw-
nowarto$¢ 6-osobowej powdzki w dobrym stanie, z uprzeza paro-

143 St Pom.” 19 11 1924, nr 41, s. 8; 21 11 1924, nr 43, s. 8; 8 IV 1925, nr 82, s. 9; 1 VII
1925, nr 149, s. 10; 2 VII 1925, nr 150, s. 10; 5 VII 1925, nr 153, s. 12; 7 VII 1925,
nr 154, s. 10; 8 VII 1925, nr 155, s. 10; 12 VII 1925, nr 159, s. 13; 15 VII 1925, nr 161,
s. 9; 22 VII 1925, nr 167, s. 9; 2 VIII 1925, nr 177 s. 10; 12 VIII 1925, nr 185, s. 12;
11 IIT 1926, nr 57, s. 9; 22 III 1927, nr 66, s. 12; 2 IV 1927, nr 76, s. 7; 12 IV 1927,
nr 84, s. 9; 23 IV 1927, nr 93, s. 9; 3 V 1927, nr 101, s. 12; 14 V 1927, nr 110, S. 11;
17 IV 1927, nr 89, s. 15; 8 V 1927, nr 105, s. 13; 1 V1 1928, nr 125, 5. 9.

»St. Pom.” 15 111 1923, nr 60, s. 8.

145 St Pom.” 6 V11923, nr 126, s. 8.

149 Obliczenia wlasne na podstawie: ,,St. Pom.” 22 XI 1925, nr 272, s. 16; 2 IX 1924,
nr 203, . 10; 3 IX 1924, nr 204, s. 8; 3 VIII 1924, nr 179, s. 16.

Obliczenia wlasne na podstawie: ,,St. Pom.” 22 XI 1925, nr 272, s. 16; 24 V11924,
nr 144, s. 8; 6 IX 1924, nr 207, s. 8; 27 Il 1925, nr 72, s. 10; 15 IV 1925, nr 87, s. 10;
10 IX 1925, nr 209, s. 10; 17 IX 1925, nr 215, s. 10; 18 IX 1925, nr 216, s. 8.
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konng oferowang za 220 zi, mozna bylo naby¢ 3,5 roweru'#. Zupet-
nie inng warto$¢ rynkowq mial kon. Miedzy 1928 a 1936 r. za dobre
konie na targu miejskim ptacono od 350 do 900 zl, w zaleznosci od
okresu. Przy czym najbardziej zauwazalny spadek cen koni odnoto-
wano w latach kryzysu gospodarczego 1933-1934'%. Abstrahujac od
fluktuacji cenowych, kon byt kilkukrotnie drozszy od wozu.
Wedtug sporzagdzonego wykazu liczby wierzchowcoéw w 1928 r.
odnotowano w mieécie 310 koni zdatnych (dla potrzeb wojska) oraz
576 niezdatnych'°. Na dzien 15 XII 1937 r. liczba koni zdatnych
w miescie wyniosta 244, niezdatnych 249*5*. Oznacza to, Ze w 1928 1.
na jednego konia przypadalo 56 mieszkancow, a w 1937 - 133
mieszkancow's*. Zestwiajac wskazniki z 1900 r., w ktérym na jed-
nego konia przypadato 21 mieszkancow, wyraznie wida¢, jak wiel-
kie zmiany strukturalne dokonaly si¢ w badanym okresie. Przepro-
wadzona w 1939 r. kontrola wykazata, Ze w Toruniu znajdowaly si¢
203 konie zdatne dla potrzeb wojskas3, co oznacza, ze miedzy 1928
a 1939 r. liczba koni zdatnych spadia o 34%. Jesli chodzi o liczbe wo-
z6w, to w jednym ze spiséw z lat 1938-1939 odnotowano w miescie
509 wozdw konnych, z czego zaledwie 61 bylo wozami osobowy-
mi (28 dwukonnych, 33 jednokonnych), a 448 wozami gospodarski-

48 Obliczenia wlasne na podstawie: ,,St. Pom? 15 VII 1933, nr 160, s. 8; 27 VI 1934,

nr 144, s. 10; 10 111 1935, nr 58, s. 16; 12 111 1935, nr 59, s. 8; 13 III 1935, nr 60, s. 10;
10 IV 1935, nr 84, s. 9; 28 VI 1935, nr 147, s. 10; 20 X 1935, nr 243, . 16; 22 X 1935,
nr 244, s. 8.

149 Oredownik Torunski’: 24 IIT 1928, nr 12, s. 5, poz. 83; 4 VIII 1928, nr 31, s. 2, poz. 231;
,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia”: 18 X 1930, nr 39, s. 3, poz. 194; 22 II
1933, 1r 5, s. 18; 27 V 1933, nr 17, s. 96; ,,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w To-
runiu”: 22 VI 1934, nr 21, poz. 87; 13 VII 1935, nr 25, poz. 120; 18 VII 1936, nr 27,
poz. 144; Rocznik Statystyczny Magistratu m. Torunia, 1932, s. 18; Rocznik Staty-
styczny Zarzgdu Miejskiego w Toruniu, 1933, s. 25; Rocznik Statystyczny Zarzgdu
Miejskiego w Toruniu, 1934, s. 25; Rocznik Statystyczny Zarzqdu Miejskiego w To-
runiu, 1935, s. 53; Rocznik Statystyczny Zarzqgdu Miejskiego w Toruniu, 1936, s. 49.

59 APT, AmT, D 5892, nlb.

51 APT, AmT, D 5896, nlb.

32 Obliczenia wlasne na podstawie: APT, AmT, D 5892, nlb.; AmT, D 5896, nlb.;
K. Przybyszewski, Toru# w latach Drugiej, s. 62.

53 'W. Janowski, Przygotowania do obrony Torunia w 1939 1., ,Rocz. Tor” 1980, t. 15,
s. 113.
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mi's*. W 1939 r. faczna liczba wszystkich wozdw wyniosta juz tylko
48455 Tak niski udziat wozéw osobowych $§wiadczyt wymownie, ze
pojazdy te u schytku miedzywojnia praktycznie byly niezauwazalne
w strukturze komunikacyjnej miasta.

A jak ksztaltowala sie liczba wlascicieli? Wedlug spisu w 1936 1.
odnotowano w miescie 254 wlascicieli wozéw*s®. Dwa lata pdzniej
ich liczba wyniosta 325 (zaréwno wlasciciele prywatni, jak i przed-
siebiorstwa)'?”. Zatem uwzgledniajac liczbe mieszkancéw Torunia,
wozy posiadalo zaledwie 0,4% ogétu ludnosci miasta (w 1936 r. -
0,39%, W 1938 — 0,41%)"5%.

Rowery i motocykle

Wraz z opatentowaniem opony pneumatycznej przez Johna Dunlo-
pa w 1888 r. oraz wynalezieniem w 1891 przez braci Michelin det-
ki rowerowej zaopatrzonej w wentyl - dwukolowy pojazd, nazywany
popularnie welocypedem lub kotowcem, wdarl sie przebojem w zy-
cie spoleczno$ci miejskich, stajac si¢ popularnym srodkiem trans-
portu u schyltku XIX w.s* Zarzady poszczegdlnych prowingji i miast
Rzeszy rozpoczely pospiesznie wydawanie lokalnych rozporzadzen

54 APT, AmT, D 5903, nlb.

55 'W. Janowski, Przygotowania do obrony, s. 113.

56 APT, AmT, D 5895, nlb.

57 APT, AmT, D 5900, nlb.

158 Obliczenia wlasne.

59 Zob. E. Tompkins, The History of the Pneumatic Tyre, London 1981. W koncu
XIX w. w obszernych broszurach opisywano takze praktyczne wykorzystanie
roweru w trakcie wojny oraz publikowano podreczniki dla rowerzystéw wojsko-
wych, C. Stadelmann, Das Zweirad bei den verschiedenen Militirstaaten Euro-
pas und seine praktische Verwendung im Kriegsfalle, Berlin 1891; P. G. Puttkamer,
Das Radfahren. Die militirische Brauchbarkeit des Rades und seine Verwendung
in den Militdrstaaten, Berlin 1894; idem, Fahrschule fiir Militdr-Radfahrer: mit
12 Abbildungen nach photographischen Moment-Aufnahmen nach der Natur,
Leipzig 1896; zob. rowniez E. Graetz, Auf dem Rad gegen den Feind. Kriegserleb-
nisse des Radfahreroffiziers, Berlin 1915.
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porzadkujacych zasady ruchu rowerowego**. W Toruniu pierwsze za-
rzadzenie policyjne regulujace jazde kotowcem ukazato si¢ w 1887 r.**

Mimo rosnacej popularnosci roweru nie jeste$Smy w stanie usta-
li¢, kiedy po raz pierwszy pojazd ten pojawil si¢ w Toruniu. By¢
moze bylo to w lutym 1869 r. W ,Gazecie Torunskiej” odnotowano
woéwczas: ,Wczoraj [19 lutego - R. B.] na tarasie przed bramg Zeglar-
ska widzielisSmy w Toruniu pierwszy poprawny Samojazd (Velocipe-
de) uwijajacy sie zrecznie pod zgrabng dyrekcyg nog jakiegos poste-
powego malca”*¢*. Tego rodzaju cenne informacje prasowe pojawiaja
sie niestety doé¢ rzadko. Dlatego badajac losy komunikacji rowero-
wej i motocyklowej w Toruniu, najwiekszy problem stanowi brak
zachowanych zrodel statystycznych oraz w szerszym zakresie zro-
det opisowych, pozwalajacych udzieli¢ precyzyjnej odpowiedzi na
najwazniejsze pytania: jaka byta dynamika rozwoju liczby rowerow
i motocykli w czasie, jak ksztaltowaly sie ich ceny, dostepno$¢ oraz
struktura spoteczno-zawodowa wtascicieli. Publikowane corocznie
sprawozdania Magistratu'® oraz pozostalte zrodla statystyczne w ca-
lym okresie pruskim zawieraty bardzo skromne informacje o licz-
bie roweréw. Zdecydowanie lepiej prezentujg sie statystyki dla okre-
su miedzywojennego, zawierajace precyzyjne dane dotyczace liczby
rowerdw, wydanych kart rowerowych oraz wykroczen rowerzystow.
Niestety sg to dane szczatkowe, szacunki zostaly przeprowadzone
przez Wydzial Statystyczny Magistratu jedynie dla pojedynczych
lat. Chcac zatem unikng¢ proby wnioskowania posredniego, za pod-
stawe analizy przyjeto szczegotowy przeglad ogloszen kupna-sprze-
dazy roweréw i motocykli oraz reklam prasowych zamieszczonych
w ,Gazecie Torunskiej”, ,Thorner Zeitung” i ,Thorner Presse”, a dla
okresu miedzywojennego w ,,Stowie Pomorskim”, jako najbardziej

160 70b. GStAPK, I HA, Rep. 77 Tit. 1328, nr 39, Bd. 1. Jednostka nie zawiera
rozporzadzenia dotyczacego miasta Torunia.

16" Zob. podrozdzial Organizacja i regulacja ruchus; por. M. Niedzielska, Zycie poli-
tyczne i kulturalne Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1, s. 233.

%2 Toru#. 19 lutego, ,Gaz. Tor” 20 111869, nr 41.

15 Verwaltungs-Bericht des Magistrats zu Thorn; Bericht iiber die Verwaltung und
den Stand der Gemeindeangelegenheiten der Stadt Thorn.
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reprezentatywnych czasopism, najpelniej obrazujacych stosunki go-
spodarcze w badanym obszarze.

W 1891 r. w ,Gazecie Torunskiej” nie ukazato si¢ zadne oglo-
szenie prywatne z zamiarem zbycia lub kupna roweru. Laczna licz-
ba ogloszen w tym czasopi$mie w calym 1891 r. wyniosta 20 i byly
to wylacznie ogloszenia komercyjne fabryki powozéw Krygera, ofe-
rujacej rowniez eleganckie welocypedy*®. Analiza ogloszen wska-
zuje, ze do poczatkdw XX w. udzial wlascicieli prywatnych wéréd
ogloszeniodawcéw zamierzajacych zby¢ kotowiec byt niewielki, co
dowodzi braku istnienia rynku wtdérnego. Jako strona sprzedajaca
wystepowaly wowczas przede wszystkim sklady rowerdw, zajmujace
sie rowniez naprawg pojazdow i innych urzadzen mechanicznych*®.
Jesli kolowiec sprzedawata osoba prywatna, to zwykle z waznego po-
wodu, jak np. choroba'**. W 1907 r. w ,Gazecie Torunskiej” pojawi-
fo si¢ tylko jedno ogloszenie o sprzedazy uzywanego roweru przez
prywatnego wlasciciela, niejakiego Gniatczynskiego, zamieszkatego
przy Rynku Nowomiejskim 14'¢7. I cho¢ nie oznacza to, ze nikt inny
nie sprzedawal roweru, to jednak fakt ten pokazuje znikomga skale
zjawiska. Warto przy tym wspomnie¢, ze wsrdd skladéw handluja-
cych rowerami na poczatku XX w. wyrdznialy si¢ oferty firm z od-
legtych miast, jak Berlin czy Kolonia, sporadycznie z okolicznych
miejscowosci (np. Chelmzy).

104 Gaz. Tor” 22 IV 1891, nr 91; 29 IV 1891, nr 96; 3 V 1891, nr 100; 7 V 1891,

nr 103; 13 V 1891, nr 107; 21 V 1891, nr 113; 22 V 1891, nr 114; 4 VI 1891, nr 124;
5 V11891, nr125; 9 VI1891, nr 128; 10 V11891, nr 129; 11 V11891, nr 130512 VI 1891,
nr 131; 13 VI 1891, nr 132; 14 VI 1891, nr 133; 18 VI 1891, nr 136; 20 VI 1891, nr 138;
21 V11891, nr 139; 26 VI 1891, nr 143; 27 V11891, nr 144. Rok pdzniej na tamach
»Ih. Krbl” ukazaly sie tylko dwa ogloszenia prasowe o sprzedazy rowerdw - fir-
my Erich Miiller, zob. ,Th. Krbl” 9 IV 1892, nr 30; 13 IV 1892, nr 31.

Zob. ogloszenia zamieszczone na tamach ,,Th. Krbl’, ,Th. Ztg, ,Thorner Presse’,
»Gaz. Tor” oraz AdrefS-Buch der Stadt Thorn, 1897, s. 28 (dodatek reklamowy);
Adressbuch nebst Allgemeinem Geschiiftsanzeiger von Stadt und Landkreis Thorn
auf das Jahr 1904, Thorn 1904, 1904, cz. 1, s. 3 (dodatek reklamowy); Adressbuch
fiir Thorn, 1908, s. 15 (dodatek reklamowy).

»Gaz. Tor” 5 VII 1896, nr 152; 7 VII 1896, nr 153.

»Gaz. Tor” 5 11907, nr 4.
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Torun nie mial woéwczas rozbudowanej sieci warsztatow i skta-
dow. Wedtug spisu zawodowego z 12 VI 1907 r. w mieécie byly zare-
jestrowane zaledwie trzy samodzielne sktady samochodéw, roweréw
i motocykli*®. Wieksza role odgrywalo jedynie przedsiebiorstwo
Wtadystawa Katafiasa, zlokalizowane przy Rynku Nowomiejskim 24
obok kosciota $w. Jakuba. Jego zaklad zajmowal si¢ sprzedazg i na-
prawa roweréw, motocykli, samochodéw, maszyn do szycia i pisa-
nia, kas kontrolnych i telefonéw. Firma oferowala szeroki wybor
przyborow i akcesoriow rowerowych, w tym weze i gumy, a takze
dawata mozliwo$¢ splaty ratalnej. W potowie grudnia, przed zbliza-
jacymi sie $wietami BoZego Narodzenia, Wladyslaw Katafias organi-
zowal gwiazdkowa wystawe rowerdw, zachecajac do zakupu nowego
modelu na kolejny rok'®. W 1907 r. sktad kot i warsztat mechanicz-
ny otworzyl jego brat, Jan Katafias, przy ul. Prawej 1 (pdzn. Prosta).
W przeciwienstwie jednak do Wtadystawa, ktory z uptywem lat roz-
winat swoj zaklad, Jan pozostat typowym mechanikiem zajmujacym
sie naprawg rowerdw i maszyn do szycia'’°.

Po 1910 r., obok Wladystawa Katafiasa, sprzedaz i naprawe ro-
werdw rozwijal H. Zubrowicz, ktéry swéj warsztat prowadzit przy
ul. Melliena 78, oraz znana z dzialalnosci dorozkarskiej firma Bern-
stein & Co."”" Katafias stal si¢ jeszcze bardziej aktywny na rynku lokal-
nej reklamy, oferujac ,kotowce w olbrzymim wyborze od najtanszych

168 SDR, Bd. 209, 1910, Abt. VII, s. 39.

199 R. Bugowski, Kariera zawodowa Wladystawa Katafiasa, torusiskiego producen-
ta rowerdw i rzeczoznawcy samochodowego (w latach 1902-1920), w: Moderni-
zacja — polskos¢ - trwanie. Spoleczne, kulturowe i polityczne aspekty aktywno-
$ci Polakéw na przetomie XIX i XX wieku, red. S. Wierzchostawski, Torun 2015,
s.166-170.

Ibidem, s. 171.

»Gaz. Tor” 12 V 1912, nr 108 (dodatek); 16 V 1912, nr 1115 23 V 1912, nr 116; 26 V
1912, nr 119 (dodatek); 30 V 1912, nr 1215 2 VI 1912, nr 124 (dodatek); 6 VI 1912,
nr 127; 8 VI 1912, nr 128; 9 VI 1912, nr 129 (dodatek); 13 VI 1912, nr 132; 16 VI
1912, nr 135 (dodatek); 20 VI 1912, nr 138; 23 VI 1912, nr 141 (dodatek); 27 VI 1912,
nr 144; 29 VI 1912, nr 146 (dodatek); 3 VII 1912, nr 148; 4 VII 1912, nr 149; 7 VII
1912, nr 152 (dodatek); 11 VII 1912, nr 155; 14 VII 1912, nr 158 (dodatek); 16 VII
1912, nr 159; 17 VII 1912, nr 1605 18 VII 1912, nr 161; 21 VII 1912, nr 164 (dodatek);
28 VII 1912, nr 170 (dodatek).
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171
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po najlepsze”*72. Przy zaplacie gotowka firma stosowala dodatkowy
rabat. W 1908 r. zaklad Katafiasa zatrudniat 13 robotnikéw. Po wy-
tworni piernikéw Ruchniewicza na Mokrem oraz drukarni Busz-
czyniskiego byl trzecim najwigkszym polskim przedsigbiorstwem
przemystowym w Toruniu pod wzgledem liczby zatrudnionych pra-
cownikow'73,

Istotny wzrost liczby mechanikéw i sktadow rowerowych miedzy
1908 a 1912 1. wskazywal narosngcg popularno$¢ roweréw, motocykli
oraz innych pojazdéw i urzadzen mechanicznych wéréd torunskiej
spolecznosci. O ile w 1908 r. w spisie branzowym zamieszczonym
w ksiedze adresowej, pod pozycja Fahrradhindler und Mechani-
ker odnotowano sze$¢ przedsiebiorstw'74, o tyle w 1912 r. juz 15'7.
Cho¢ spisy nalezy traktowa¢ z krytycyzmem - z uwagi na braki
i niescistosci zwiazane z metodg przypisywania przedsiebiorstw do
branz - to jednak wskazywaly one jednoznaczny trend. Watpliwo-
$ci zwigzane z tym, czy dany zaklad pozostawal tylko warsztatem
mechanicznym, czy byt juz przedsigbiorstwem sprzedazy rowerow
i motocykli, $wiadczyly bowiem tylko o wysokim tempie zmian, ja-
kie wowczas zachodzily. Nadal praktycznie nie funkcjonowat rynek

172

»Gaz. Tor” 5 XI 1912, nr 254; 10 XI 1912, nr 259; 12 XI 1912, nr 260; 17 XI 1912,
nr 265; 19 XI11912, nr 266; 24 X1 1912, nr 270; 26 XI 1912, nr 271; 1 XII 1912, nr 276;
3 XII 1912, nr 277; 10 XII 1912, nr 283; 11 XII 1912, nr 284.

73 K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 158, tab. 2; idem, Ludnos¢ Torunia (1815~
-1914), 8. 114.

174 Walter Brust (ul. Albrechta 6), Adolf Eichstadt (ul. Prawa 23), Gesicki (ul. Ko-
pernika), Jan Katafias (ul. Prawa 1), Wladystaw Katafias (ul. Rynek Nowomiej-
ski 25), Oskar Klammer (ul. Bydgoska 84), Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A,
s. 239.

75 Bernstein & Co. (ul. Garbary 33/35), Walter Brust (ul. Albrechta 6), Adolf Eich-

stadt (ul. Prawa 23, Melliena 114), Franz Gardzielewski (ul. §w. Ducha 17), Teo-

fil Gesicki (ul. Kopernika 30/32), Jan Katafias (ul. Prawa 1), Laurenty Katafias

(ul. Murna 19), Wiadystaw Katafias (ul. Rynek Nowomiejski 24), Oskar Klam-

mer (ul. Bydgoska 84), Franz Lutomski (ul. Lindego 6), Ewald Peting (ul. Szero-

ka 30), Alexander Renne (ul. Lazienna 39), Marin Rose (ul. Lazienna 16), Emil

Strassburger (ul. Mostowa 17), Wilhelm Zielke (ul. Kopernika 22), Adressbuch

fiir Thorn, 1912, cz. A, s. 292.
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wtdrny, a prywatne ogloszenia nalezaty do rzadkosci'’®. Okolo 1913 1.
zaklad Wladystawa Katafiasa rozpoczat sprzedaz uzywanych rowe-
réw oraz uruchomit produkcje wlasnych kotowcdw, cho¢ nalezy do-
mniemywa¢, ze byla to jedynie montownia gotowych elementéw
o rzemie$lniczym charakterze wytwodrczoéci, a nawet warsztat reno-
wagcji kolowcoéw'”7. Mimo to, w $wietle prasy, rynek wtérny nie roz-
wijal sie, a w nastepnym roku ogloszenia kupna-sprzedazy roweréw
nadal byly zdominowane przez nieliczne przedsi¢biorstwa, w tym
réwniez przez firme J. Jendrosch & Co. z Charlottenburg. Dat si¢
przy tym zauwazy¢ niewielki wzrost liczby warsztatow zajmujacych
sie naprawg rowerow i innych urzadzen mechanicznych, jak maszy-
ny do szycia czy pisania. Rzeczg charakterystyczng jest, ze warsztaty
te, czgsto w ogole nietrudnigce si¢ sprzedaza, zdominowata spolecz-
nos¢ polska'78. Takze wérdd whascicieli sktadéw sprzedazy rowerdow
wyrozniali si¢ Polacy, wraz z najwigkszym przedstawicielem branzy
Wrhadystawem Katafiasem, cho¢ w tym wypadku dziatalno$¢ prowa-
dzili réwniez Niemcy'7.

W okresie I wojny $wiatowej swoboda ruchu rowerowego w mie-
$cie zostala ograniczona za sprawg wprowadzenia rozporzadzenia
z 12 VII 1916 r. o konfiskacie obreczy gumowych kotowcéw. Plasz-
cze 1 weze, po niemiecku okreslane jako mantle i schlauchy - tak na-
zywano wowczas opony wraz z detkami — nalezato w terminie od 12
do 15 IX 1916 r. dobrowolnie przekaza¢ lokalnej wladzy za stosow-
ng odplatg'®*. Mimo wezwania do dobrowolnego oddania obreczy
gumowych akcja nie przyniosla pozadanego skutku, a zastepcza ko-
menda generalna V Korpusu Armijnego przedluzyta termin dobro-
wolnego oddania kot do 1 pazdziernika'®. Nie dalo to jednak oczeki-

176 Zob. ogloszenie sprzedazy kolowca oraz trzech kos przez Kromczynskiego

w: ,Gaz. Tor” 23 VI 1912, nr 141 (dodatek); 25 VI 1912, nr 142; 29 VI 1912, nr 146
(dodatek); 5 VII 1912, nr 150; oraz ogloszenie sprzedazy uzywanego kolowca
przez J. Szampanskiego w ,,Gaz. Tor” 18 VIII 1912, nr 188 (dodatek).

77 R. Bugowski, Kariera zawodowa Wtadystawa Katafiasa, s. 169 i n.

78 Gaz. Tor” 7 IV 1916, nr 80; 11 IV 1916, nr 83; 29 IV 1916, nr 97.

79 Zob. Einwohnerbuch von Thorn, 1919, cz. 3, s. 2, 8.

RG] plaszcze gumowe od roweréw, ,Gaz. Tor? 23 VIII 1916, nr 192; Wazne dla
wlascicieli kotowcow, ,,Gaz. Tor” 29 VIII 1916, nr 197.

81 W sprawie obreczy kotowcowych, ,Gaz. Tor” 22 1X 1916, nr 218.



140 ROZDZIAL 2

wanego rezultatu i ponownie wydtuzono termin do 15 pazdziernika
dla wszystkich wlascicieli roweréw, ktéorym wtadza wojskowa nie
udzielita pozwolenia na dalsze uzywanie gumowych obreczy na ko-
fowcach'®. Ostatecznie czas odstawienia czesci gumowych od kot
zostal wyznaczony az na 15 I 1917 r., a wobec 0s6b, ktore uchylily
sie od wezwania po 15 I, mialo zosta¢ przeprowadzone wywlaszcze-
nie, wskutek czego cena odszkodowania ulegata znacznemu obnize-
niu'®. Jak dowiadujemy si¢ z rocznego sprawozdania dotyczacego
Torunia za 1917 r., konfiskata opon rowerowych byla spowodowa-
na brakiem surowcéw w okresie wojennym. W 1917 r. zostata w pel-
ni przeprowadzona z wlasnosci prywatnej, a zgromadzony materiat
o warto$ci 9ooo mk uzyto do celéw wojskowych*®+. Sytuacja ta nie-
watpliwie przyczynita sie do spadku ruchu rowerowego w miescie.
Co ciekawe, konfiskata opon nie dotkneta mieszkanicéw wsi. Mini-
ster wojny zalecit bowiem, aby gminom zezwoli¢ na utrzymywanie
do wspdlnego uzytku kilku rowerdw celem utatwienia komunikacji
w waznych sprawach, jak np. dojazd do lekarza**s. Mieszkancy oko-
licznych wsi i miasteczek wlasnie roweru uzywali czgsto w celu do-
jazdu do Torunia. Przy dluzszych dystansach rower stuzyt im takze
zapewne jako $rodek transportu z miejsca zamieszkania do stacji ko-
lejowej. W 1907 1. na trasie do 100 km wlasciciel roweru mogt sam
odstawi¢ rower do pociggu lub odda¢ go jako bagaz w odpowiednim
biurze. Zdeponowanie roweru jako bagazu kosztowato na trasie do
50 km - 30 fen., za$ za zabranie roweru do pociagu wlasciciel oplacat
karte od kolowca - na trasie do 100 km - w kwocie 20 fen.**¢ W li-
stopadzie 1907 r. minister kolei wprowadzil zarzadzenie pozwalaja-
ce na przewozenie roweréw réwniez pociggiem pospiesznym i przy-
spieszonym*’.

Rower byt doskonatym $rodkiem transportu w miescie, uzywa-
nym wowczas do dojazdéw do pracy, na jarmark czy w celach rekre-

182

Dotyczy jazdy na kotowcach, ,Gaz. Tor” 16 X 1916, nr 238.
»Gaz. Tor” 5 X1 1916, nr 255.

84 APT, AmT, C 102, k. 177.

185 Uzywanie kotowcéw na wsi, ,Gaz. Tor.” 5 XI 1916, nr 255.
S Transport kotowcow, ,Gaz. Tor” 23 IV 1907, nr 92.

%7 Dla kolarzy, ,,Gaz. Tor” 20 XI 1907, nr 269.
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acyjnych. O jego sile decydowal nie tylko utylitarny charakter, ale —
réwniez walory rozrywkowe. Masowa fascynacja szybko przelozyla
sie na szeroki zakres oddzialywania spotecznego. Dowodzg tego po-
wstajace stowarzyszenia rowerowe, np. zwiagzek rowerzystow ,,Na-
prz6d™#. Rower, wkraczajac w zycie codzienne, pojawil si¢ w ob-
szarze sportu i rywalizacji kolarskiej, a takze wérdd paramilitarnych
organizacji mlodziezowych. Za przyktad niech postuzy oddziat ko-
fownikéw Towarzystwa Gimnastycznego ,,Sokdl”, ktory rowery
wykorzystywal takze do grania amatorskich przedstawien teatral-
nych'. W stulecie wynalezienia dwukolowego pojazdu w ,Gazecie
Torunskiej” zostal opublikowany tekst poswiecony historii welocy-
pedow, z ktérego mieszkancy mogli dowiedzie¢ sig, kiedy wprowa-
dzono korby nozne (pedaty) oraz zréwnano wielko$¢ kot

W 1896 r. rower kosztowal przecietnie 50 mk, co stanowito réw-
nowarto$¢ ok. 14 dniéwek czeladnika murarskiego oraz 33 dnidwek
robotnika pracujacego przy budowie kanalizacji*. Jedenadcie lat
pdzniej srednia cena rynkowa kolowca wynosila ok. 56 mk i coraz
popularniejsza stawala si¢ sprzedaz ratalna. Niektdre sklady przyj-
mowaly wktady po 20-40 mk, a pozostalg kwote kupujacy splacali
w ratach po 7-10 mk. W 1907 r. sktad firmy EP. Keller z Charlotten-
burg (dzielnica Berlina) oferowal rowery z podwoéjnym dzwonkiem
z 6-letnig gwarancjg za 54 mk, za$ I. Jendrosch & Co. sprzedawat ko-
fowce w cenie 56 mk z mozliwo$cig zaplaty w ratach'>*. Zdarzaly sie
réwniez drozsze modele sprzedawane w cenie 75 mk. Kupujac opone,
trzeba bylo liczy¢ si¢ z wydatkiem rzedu 4 mk, detka za$ kosztowa-

8 Der Radfahrerverein ,Vorwirts®, ,Thorner Presse” 6 I 1901, nr 5.

89 7abawa kolownikéw, ,Gaz. Tor” 24 11 1914, nr 44.

199 Stulecie welocypedu, ,Gaz. Tor.” 4 111917, nr 27.

Obliczenia wlasne na podstawie: ,,Gaz. Tor” 5 VI 1896, nr 152; 7 VII 1896, nr 153;
9 V 1889, nr 107; 25 IV 1893, nr 94; K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155.
»Gaz. Tor” 24 111 1907, nr 70; 27 Il 1907 nr 71; 28 III 1907, nr 72; 29 III 1907,
nr 73; 31 111 1907, nr 74; 3 IV 1907, nr 75; 4 IV 1907, nr 76; 14 IV 1907, nr 85; 21 IV
1907, nr 91; 28 IV 1907, nr 97; 1 V 1907, nr 99; 3 V 1907, nr 101; 5 V 1907, nr 103;
7 V 1907, nr 104; 9 V 1907, nr 106; 11 V 1907, nr 107; 12 V 1907, nr 108; 19 V 1907,
nr 114; 26 V 1907, nr 119; 29 V 1907, nr 121; 1 VI 1907, nr 123; 2 VI 1907, nr 124;
7 V11907, nr 128; 9 VI 1907, nr 130; 25 VI 1907, nr 143.

191
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ta 2,5 mk's. Po 1910 r. dal si¢ zauwazy¢ spadek cen. W 1912 r. firma
Bernstein & Co. sprzedawala rowery po 50 mk. Robotnik, pracujacy
w mlynie Gersona lub fabryce Langner & Illgner, na zakup roweru
musialby przeznaczy¢ 25 dniéwek*. Rok pdzniej za nowy kolowiec
wystarczylo zaplaci¢ 44 mk'*. Spadek cen mogt §wiadczy¢ o pewnej
dojrzalosci rynku, wigkszej dostepnosci produktu i wzroscie konku-
rencji, zwlaszcza po uruchomieniu produkcji przez torunski zaktad
Katafiasa, ktéry w 1913 r. sprzedawal rowery po 45 mk'°. W rezulta-
cie czeladnik murarski na zakup roweru pracowat juz tylko 8-9 dni,
a niewykwalifikowany robotnik metalowy ok. 13-15 dni'*’. Szacun-
ki te wskazuja, zZe zakup roweru byl w zasiegu mozliwosci finanso-
wych takze nizszych warstw spotecznych, w tym robotnikéw, na co
potwierdzenie znajdujemy w jednym z komunikatéow prasowych'®.
Opierajac si¢ na danych z rozdziatu pierwszego, dotyczacych struk-
tury zawodowej ludno$ci Torunia, mozemy wiec méwic o istnie-
niu duzej grupy potencjalnych nabywcéw roweréw oraz motocykli.
W rzeczywistosci jednak liczba roweréw w miescie nie przekracza-
fa kilkuset sztuk, a motocykli zapewne kilkunastu-kilkudziesigciu.
Nie dysponujemy danymi statystycznymi, dostarczajacymi precyzyj-
nej wiedzy o liczbie kotowcéw. Z rocznego sprawozdania dotyczace-
go Torunia wiemy jedynie, Ze w roku mobilizacji 1910/1911 w ra-
mach poboru wojskowego podstawiono 250 rowerdéw dla potrzeb
tutejszej twierdzy'*. Skoro pod koniec lat dwudziestych XX w. licz-
ba kotowcdw wynosita ok. 1000 sztuk, mozemy domniemywac, ze
w okresie pruskim ok. 1910 r. w Toruniu bylo zarejestrowanych kil-
kaset rowerdw. Jesli zatem w 1910 r. liczba ludnosci cywilnej wyno-

193 Gaz. Tor” 12 IV 1907, nr 83.

94 Strajk, ,Gaz. Tor” 14 XI 1911, nr 262.

195 Gaz. Tor” 23 111 1913, nr 68.

196 Gaz. Tor” 20 IV 1913, nr 9o.

%7 Obliczenia wlasne na podstawie: ,Gaz. Tor” 20 IV 1913, nr 90; K. Wajda, Zycie
gospodarcze miasta, s. 155.
Ofiary samochodow, ,Gaz. Tor” 30 IV 1913, nr 98.
99 Bericht iiber die Verwaltung und den Stand der Gemeindeangelegenheiten der

Stadt Thorn fiir 1. April 1910/1911.

198
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sita 40 525 0s6b*®, i przyjmiemy, Ze przecietna rodzina liczyta czte-
ry osoby, to oznaczaloby, ze rower znalazt si¢ tylko w co dwudziestej
rodzinie, nie liczagc wojskowych. A zatem byl przedmiotem posiada-
nia ok. 1,5% wszystkich mieszkancéw Torunia.

Niewielka liczba tych pojazddw, przy jednoczesnie rosnacej po-
pularnosci, byla powodem czestych kradziezy. We wrzesniu 1906 r.
bezdomny Jézef Eatkowski za kradziez kotowca zostal nawet skaza-
ny na sze$¢ miesiecy wigzienia**'. W 1907 r. do lokalu pewnego kup-
ca przy ul. Bydgoskiej wlamat sie ztodziej, zabierajac kotowiec oraz
cygara i papierosy**. Innym razem, jak opisano w ,Gazecie Torun-
skiej”, ,,$mialej kradziezy dopuscit si¢ pewien nieznany okoto 27-let-
ni mezczyzna, zabierajac z podworka przy ul. Katarzyny 4 stojacy
tam kotowiec. Ztodziej ze spokojem wsiadl na rower i zbiegt”>3. Cza-
sem wystarczyla chwila nieuwagi, by straci¢ pojazd. Po tym, jak mu-
rarz Jozef Brzezinski z Mokrego pozostawit na moment rower przed
ratuszem i wkrotce potem go skradziono, pojawily si¢ w prasie po-
dejrzenia o dziatanie lokalnej zorganizowanej grupy ztodziei***. Na
przetomie lutego i marca 1914 r. jednej z nocy skradziono w trzech
kamienicach na Mokrem az cztery kolowce*s. Warto jednak od-
notowac¢, ze zdarzaly si¢ réwniez przypadki uczciwych zachowan
wérdd znalazcow utraconych rowerdw, a znalezione pojazdy (i przy-
bory) mozna bylo odbiera¢ w biurze policyjnym?°.

0% Gemeindelexikon fiir die Regierungsbezirke Allenstein, Danzig, Marienwerder,
Posen, Bromberg und Oppeln. Auf Grund der Ergebnisse der Volkszihlung vom
1. Dezember 1910 und anderer amtlicher Qullen, bearb. vom Koéniglich Preufi-
schen Statistischen Landesamte, H. 3: Regierungsbezirk Marienwerder, Berlin
1912, 8. 76.

20t Z izby karnej, ,Gaz. Tor” 9 I11 1907, nr 57.

9% Kradziez, ,Gaz. Tor” 8 V 1907, nr 105.

29 Kradziez kotowca, ,Gaz. Tor” 28 IX 1912, nr 223.

204 Wywlaszciciele kotowcow, ,Gaz. Tor” 6 X 1912, nr 230.

295 Kradzieze kotowcow, ,Gaz. Tor” 5 111 1914, nr 52.

206 Znaleziono kolowiec, ,Gaz. Tor” 19 IX 1912, nr 215; Znaleziono kotowiec, ,Gaz. Tor.”
1 V11913, nr 123; Znaleziono pompe do kotowca, ,Gaz. Tor” 4 V11913, nr 125; Zna-
leziono kotowiec, ,Gaz. Tor” 15 VIII 1913, nr 187; Znaleziono kotowiec, ,Gaz. Tor”
31 VIII 1913, nr 201; Znaleziono karte legitymacyjng kotownika, ,Gaz. Tor” 2 IX
1913, nr 202; Znaleziono kotowiec Brennabor, ,,Gaz. Tor” 8 XI 1913, nr 259; Zna-
leziono kolowiec i czarny kapelusz, ,Gaz. Tor” 11 XI 1913, nr 261; Znaleziono dwa
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Z punktu widzenia upowszechniania si¢ komunikacji rowerowej
interesujace jest to, ze w zrodtach prasowych dotyczacych Torunia
stowa ,rower” w jezyku polskim uzywano niezwykle rzadko przed
1916 1. Dotad na okreslenie jednosladowego pojazdu w powszech-
nym uzyciu funkcjonowato stowo ,,kotowiec”, sporadycznie ,,welocy-
ped”. Notabene termin ,rower” pochodzi od brytyjskiego producen-
ta tych pojazdow firmy Rover, ktora upowszechnila wielkos¢ kota
tylnego réwnego wielkosci kota przedniego*”. Wsrdd ogloszen kup-
na-sprzedazy do 1916 r. praktycznie nie pojawialy si¢ natomiast mo-
tocykle. Innym interesujacym wnioskiem ptynacym z analizy zrédet
prasowych jest zjawisko sezonowosci ogloszen. Niewatpliwie zauwa-
zalny byl wzmozony udzial ofert sprzedazy w okresie wiosenno-let-
nim, co wydaje si¢ sprawag oczywista.

Wspominany wczesniej brak zrédel bezposrednich sklania do
wykorzystania analizy ogloszen réwniez w celu ustalenia struktu-
ry spoleczno-zawodowej wlascicieli rowerdw. Zestawiajac wyni-
ki badan z zakresu socjotopografii Torunia, dostarczajacych wiedzy
0 przestrzennym rozmieszczeniu poszczegdlnych grup spoleczno-
-zawodowych z adresami osob sprzedajacych rowery, mozna spro-
bowac¢ przyblizy¢ strukture spoleczng wlascicieli jednosladéw, przy
zalozeniu, ze adres ogloszeniodawcy byt adresem jego zamieszkania.
W odniesieniu do ogloszen komercyjnych zauwazamy wiec, ze zde-
cydowana wiekszos¢ sktadow zostata zlokalizowana w centrum, co
wydaje si¢ naturalne ze wzgledu na koncentracje drobnego handlu
i ustug na obszarze Starego Miasta. Z biegiem lat pojawily si¢ réwniez
sktady przy ul. Bydgoskiej, Warszawskiej czy Lubickiej. W 1919 1.
sprzedaza roweréw zajmowalo sie sze$¢ firm>**. Trzy z nich pro-
wadzily szersza dzialalno$¢ w zakresie sprzedazy oraz naprawy sa-
mochodoéw i pojazdéw mechanicznych, w tym zapewne motocyKkli.

kotowce, ,Gaz. Tor 14 XI 1913, nr 264; Znaleziono kotowiec i bransoletke, ,Gaz.
Tor” 12 XII 1913, nr 286; Znaleziono kotowiec, ,,Gaz. Tor” 29 V 1914, nr 121; Zna-
leziono binokle, kotowiec wyrobu ,,Cursor”, ,Gaz. Tor” 18 VI 1914, nr 136.

297 Por. A. Chwalba, Historia Polski 1795-1918, Krakéw 2001, s. 67.

208 Bernstein & Co. (ul. Garbary 33/35), Brust (ul. Fryderka), Wladystaw Katafias
(ul. Rynek Nowomiejski 24), Klammer (ul. Bydgoska 84), Straflburger (ul. Mo-
stowa 17), Rzepka (ul. Lubicka), Einwohnerbuch von Thorn, 1919, cz. 3, s. 8.
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Siedziby mialy w §rédmiesciu*®. Niestety w przypadku wlascicieli
prywatnych mamy do czynienia z niewielkg liczba ogtoszen, co ro-
dzi ryzyko blednego szacowania z uwagi na zbyt malg grupe porow-
nawczg. Tym niemniej, jesli ogloszenia juz si¢ pojawialy, to rowniez
dotyczyly obszaru $rodmiescia (ul. Prawa, Nowy Rynek, Murna), co
sklania do przypuszczenia, ze ich wlascicielami mogli by¢ dominu-
jacy tam rzemieslnicy oraz kupcy**°. Przyjeta metoda z zalozenia po-
winna mie¢ zdecydowanie kompletniejsze zastosowanie dla okresu
miedzywojennego, w ktérym obserwujemy wieksza liczbe ogloszen
dotyczacych zaréwno rowerdw, jak i motocykli. W calym 1921 r.
w ,,Stowie Pomorskim” ukazalo si¢ tacznie 131 ofert kupna-sprzeda-
zy rowerow. Co istotne, przewazajacy udzial miaty wéréd nich ogto-
szenia prywatnych wiascicieli. Wiekszos$¢ ogloszeniodawcow miesz-
kata w obrebie Starego Miasta, przy ul.: Wielkie Garbary, Szewska,
Pod Krzywa Wiezg, Krolowej Jadwigi, Zeglarska, Mostowa, Rybaki,
Franciszkanska, cho¢ znaczacy stawal sie réwniez udzial wladcicieli
spoza $cistego centrum. Przykladem sg ul.: Piastowska, Kollataja,
Podgorna, Lelewela, Konopnickiej, Sobieskiego, Kosciuszki, Mic-
kiewicza, Sienkiewicza, Glowackiego, Kochanowskiego. Tak mocno
rozproszone adresy ogloszeniodawcow, obejmujace wszystkie dziel-
nice Torunia, wskazywatyby, ze na poczatku lat dwudziestych XX w.
rower znajdowal si¢ w posiadaniu szerokich kregéw spotecznych,
réwniez 0sob o nizszym statusie. Potwierdza to omdéwiony w dalszej
cze$ci spis wlascicieli z 1922 1.

Na podkreslenie zastuguje to, ze znaczna liczba ogloszen zawie-
rala dodatkowg informacje o posiadanym przez rower ogumieniu.
Pojawiajace sie¢ komunikaty ,,z gumami na sprzedaz’, ,,z nowemi
oponami’, ,,z obreczami gumowymi” by¢ moze ilustrowaly zjawisko
niedostatku gum po doswiadczeniach I wojny $wiatowej, w trakcie

299 Zob. liste przedsiebiorstw prowadzacych sprzedaz oraz warsztat samochodow
i pojazdéw mechanicznych: Teofil Gesicki (ul. Bydgoska 41), Wiadystaw Kata-
fias (ul. Rynek Nowomiejski 24), Laurenty Katafias (ul. Murna 6), Emil Spratler
(ul. Szosa Chelminska 6), Strassburger (ul. Mostowa 17), Einwohnerbuch von
Thorn, 1919, cz. I11, s. 2.

219 Zob. podrozdzial Przestrzenne i socjoprzestrzenne warunki rozwoju komunikacji
wewnetrznej.
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ktorej konfiskowano gumowe opony. Ponadto przewazajaca liczba
ogloszen prywatnych nad komercyjnymi zdradzala stabg kondy-
cje skltadow rowerowych na poczatku lat dwudziestych XX w. Warte
podkreslenia jest to, ze réwniez w calym 1921 r. w ,,Slowie Pomor-
skim” ukazaly si¢ tylko dwa ogloszenia o sprzedazy motocykli oraz
jedno ogtoszenia kupna**, co koresponduje z ustaleniami dla okresu
pruskiego, zdradzajac jednoczesnie znaczny niedostatek tych pojaz-
déw w omawianym okresie. W roku nastepnym liczba ogloszen kup-
na-sprzedazy motocykli wyniosla zaledwie szes¢>.

Poczatek lat dwudziestych XX w., ktory charakteryzowat sie sta-
boscig gospodarcza miasta, w efekcie rowniez staboscig ruchu ko-
munikacyjnego, znalazl takze odbicie w spadku liczby rowerdw.
W zachowanym spisie wladcicieli roweréw z 1922 r., sporzadzonym
na podstawie deklaracji sktadanych do Magistratu Torunia przez po-
siadaczy, podana jest liczba 235 jednosladéw nalezacych do miesz-
kancéw Torunia®3. Jesli uznamy spis za wiarygodny (a mozna mie¢
zastrzezenia do kompletnoéci zlozonych formularzy deklaracji),
oznaczaloby to bardzo niewielki stan liczbowy tych pojazdéw na
tle okresu wczeéniejszego oraz pézniejszego. Tym niemniej ze zr6-
dfa jednoznacznie wynika, ze struktura wiascicieli jednosladow byla
mocno rozproszona. Ku zaskoczeniu dominujacg grupe wilascicieli
stanowili uczniowie szkolni (gimnazjalni) i zawodowi, dysponujacy
31 rowerami. Wlasno$cig miejscowych przedsiebiorstw, w tym wtlas-
cicieli drobnych zakladéw rzemieslniczych, bylo 25 kotowcoéw. Do
kupcéw i rodzin kupieckich nalezaly 24 jednoslady, 13 roweréw bylo
wlasnoscig strazakow, 11 - urzednikow, 8 - kolejarzy, 8 — robotni-
kéw, 6 — wojskowych, 5 - restauratoréw, 4 — posterunkowych poli-
cji, 1 za$ rower nalezal do Narodowej Partii Robotniczej. Pozostata

21 St Pom.” 10 VIII 1921, nr 180, s. 8; 13 VIII 1921, nr 183, s. 6; 14 VIII 1921, nr 184,
s. 11; 23 XI1 1921, nr 293, s. 6; 24 XI1 1921, nr 294, s. 7.

212 St Pom.” 10 III 1922, nr 58, s. 8; 11 III 1922, nr 59, s. 7; 17 111 1922, nr 64, s. 6;
9 VI 1922, nr 131, 8. 8; 10 VI 1922, nr 132, s. 5; 14 VI 1922, nr 135, s. 6; 29 VI 1922,
nr 147, s. 10; 11 X 1922, 0r 234, S. 7.

*3 APT, AmT, D 417 nlb.; aneks 2. Wykaz wlacicieli roweréw w obrebie Torunia
W1922 1.
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liczba pojazdow (46) byla wlasnos$cig szerszej grupy skupiajacej rze-
mieslnikow, mistrzow cechowych, personel kierowniczy*'.

Mala liczba jedno$ladéw na poczatku lat dwudziestych XX w.
jednak zaskakuje, co mozna wigza¢ z trudnosciami gospodarczy-
mi oraz niewielkimi placami, ktdre nie nadgzaly za wzrostem cen.
W 1921 r. nowy rower kosztowal 4000 mkp, za uzywany trzeba byto
za$ zaplaci¢ ok. 2000 mkp*s. Rok pdzniej, w zwigzku z postepuja-
cg inflacja, rower damski w dobrym stanie kosztowal 40 ooo mkp**¢.
W 1923 r. ceny roweréw podazaly za powszechnym wzrostem cen -
w czerwcu za jednoslad placilo sie 600 ooo mkp?7, w sierpniu juz
3,5 mIn**®. Wtasciciele motocykli w okresie apogeum inflacyjnego
oczekiwali zaplaty za sprzedawany pojazd jako réwnowartosci od-
powiedniej kwoty dolaréw amerykanskich*?. W 1924 r., po refor-
mie walutowej, ceny rowerdéw ksztaltowaly sie w przedziale od 60
do 120 zI**°, podczas gdy za motocykl trzeba bylto zaptaci¢ od 300
do 1000 zP**.

Mimo niewielkiej liczby roweréw na poczatku lat dwudziestych
XX w. jednoslady nie tracity na popularnosci, co doskonale odzwier-
ciedla progresja liczby wydawanych kart rowerowych. W 1920 r. wy-
dano w miescie 168 takich dokumentéw. W roku nastepnym ich
liczba wyniosta 287, a w 1922 r. az 954. W latach 1923-1924 wida¢
jednak spadek wydanych kart. W 1923 r. zostalo wydanych 627 kart,
a w 1924 r. zaledwie 557***. Kazdy rowerzysta jezdzacy po drogach

>4 Tbidem.

25 St Pom.” 27 VIII 1921, nr 194, s. 6; 17 111 1921, nr 61, s. 6; 12 VI 1921, nr 131, s. 12.
»St. Pom.” 23 VIII 1922, nr 192, s. 8.

»St. Pom” 6 V11923, nr 126, s. 8.

»St. Pom.” 8 VIII 1923, nr 179, s. 6; 10 VIII 1923, nr 181, s. 8.

»St. Pom.” 13 XI 1923, nr 260, s. 6.

»St. Pom.” 3 VIII 1924, nr 179, s. 16; 2 1X 1924, nr 203, s. 10; 3 IX 1924, nr 204, s. 8.
Por. ,,St. Pom?” 24 VI 1924, nr 144, s. 8; 6 1X 1924, nr 207, s. 8; 27 111 1925, nr 72,
s. 10; 15 IV 1925, nr 87, s. 10; 10 IX 1925, nr 209, s. 10; 17 IX 1925, nr 215, s. 10;
18 IX 1925, nr 216, s. 8.

Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 18 stycznia 1920 do 31 grudnia
1923, s. 7-10; Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1924 do
31 czerwca 1924, oprac. Wydziat Statystyczny Magistratu miasta Torunia, Torun
1924, 8. 3; Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 lipca 1924 do 31 grudnia
1924, oprac. Wydzial Statystyczny Magistratu miasta Torunia, Torun 1924, s. 3.
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Ryc. 14. Wzor karty rowerowej, 1925 .

publicznych musial mie¢ przy sobie imienng karte rowerowg wyda-
ng przez odpowiedni organ®>. Karty mogly by¢ wydawane na prosbe
ustng, przy czym organ wydajacy z kolei mial obowigzek sprawdzi¢
znajomo$¢ przepisow ruchu na drogach publicznych osoby ubie-
gajacej si¢ o taki dokument***. Wydanie karty kosztowalo w 1924 r.
1 zP5. Kazdy rower znajdujacy si¢ w uzytku powinien by¢ zaopa-
trzony w specjalng blaszang tabliczke z numerem karty***. Mozna
jednak przypuszczaé, ze przepisy w tym zakresie nie byly skrupulat-

23 W wojewddztwie pomorskim karty rowerowe wydawala miejscowa wladza
policyjna.
24 Rozporzgdzenie Ministrow Robot Publicznych i Spraw Wewnetrznych z dnia 20 maja
1925 0 czesciowej zmianie rozporzgdzenia z dnia 26-go czerwca 1924 1. regulujg-
cego uzywanie i ochrong drég (Dz. U. R.P. 1925, nr 55, poz. 397); », Iyg. Tor” 20 VI
1925, nr 25 (77), s. 6.
Statut w przedmiocie oplat administracyjnych od podat oraz za czynnosci i po-
$wiadczenia urzedowe na rzecz miasta Torunia, ,Iyg. Tor” 13 XII 1924, nr 50,
s. 8-9.
Regulowalo to rozporzadzenie policyjne z 25 VI 1925 r. Wykroczenia przeciw
przepisom rozporzadzenia podlegaly grzywnie do 30 zI lub karze aresztu do
trzech dni. Rozporzadzenie obowigzywato w mieécie od 15 VII 1925 r., znoszac
wczesniejsze rozporzadzenia policyjne z 15 VII 1920 i 26 IX 1922 1., ,, Iyg. Tor”
4 VII 1925, nr 27 (78), s. 4-5.

22!

v
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nie respektowane, skoro w 1924 r. w sprawach rowerowych natozo-
no 353 kary*>.

Analiza rynku kupna-sprzedazy roweréw na poczatku lat dwu-
dziestych XX w. wskazuje naturalnie na wzrost liczby ogloszen.
W 1922 r. w ,,Stowie Pomorskim” ukazaly si¢ 153 ogloszenia o sprze-
dazy rowerdw. Sprzedajacy, analogicznie jak w roku poprzednim,
akcentowali to, ze stan opon w jednoéladach jest dobry. Z czasem
coraz wiekszg role w tresci ogloszen odgrywato wyposazenie rowe-
ru w tzw. wolny bieg. W wiekszym stopniu dalo si¢ réwniez zaob-
serwowac rosnacy udzial ogloszen komercyjnych, tzw. sktadéw ro-
werowych??. Na poczatku lat dwudziestych XX w. sposréd skladow
rowerowych najbardziej aktywna na rynku reklamy byta firma Bro-
nistawa Sikorskiego, zlokalizowana przy ul. Wielkie Garbary 23.
Ten przedsiebiorca, ktéry zaklad otworzyt w 1921 r. i poza sprze-
dazg prowadzil warsztat mechaniczny roweréw, maszyn i broni, stat
sie wkrotce obok Wladystawa Katafiasa wiodacym przedstawicie-
lem branzy w miescie®®. Juz w 1921 r. jeden ze skladéw przy Wiel-
kich Garbarach 13/15 wprowadzil ustuge wypozyczania rowerdw?3.
Trudno ustali¢ powodzenie przedsiewziecia, niemniej w 1923 .
wspomniany sklad nie prowadzil juz dziatalnosci. Wedtug informa-

**7 Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1924 do 31 czerwca 1924,
s. 3; Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 lipca 1924 do 31 grudnia 1924,
s. 3.
228 Tak brzmialy przyktadowe ogloszenia: ,,czesci do roweréw maszyn do szycia
sprzedaje tanio M. Pyszora ul. Pod Krzywa Wieza nr 6 rég Piekary 1-3; ,,stare
rowery, maszyny do szycia i cze$ci zapasowe kupuje Lewandowski Sktad Rowe-
row, Szezytna 12”; ,rower meski w dobrym stanie korzystnie na sprzedaz Klewe
i Zbrojski Szosa Chelminska 19/217; ,,bacznos¢ kupuje rowery uzywane z guma-
mi i bez gum oraz wszystkie czesci sktadowe od rowerdw i place ceny najwyzsze
B. Sikorski, Wielkie Garbary 23”.
»St Pom.” 15 X 1921, nr 236, s. 4; 26 X 1921, nr 245, S. 6; 27 X 1921, nr 246, s. 4;
30 X 1921, Nr 249, s. 6; 6 XI 1921, nr 254, s. 9; 26 XI 1921, nr 271, s. 6; 27 XI 1921,
nr 272, s. 12; 3 XII 1921, nr 277, s. 7; 11 XII 1921, nr 283, s. 12; 18 XII 1921, nr 289,
s. 11; 24 XII 1921, nr 294, s. 8; 30 XII 1921, nr 298, s. 6; 31 XII 1921, nr 299, s. 8;
1 IX 1921, nr 198, s. 6; 3 IX 1921, nr 200, s. 6; 4 IX 1921, nr 201, s. 12; 6 X 1921,
nr 228, s. 6; 8 X 1921, nr 230, S. 6; 24 XI 1921, nr 269, s. 6; 26 XI 1921, nr 271, s. 6;
27 XI 1921, nr 272, s. 8.
»St. Pom.” 5 VIII 1921, nr 176, s. 6; 7 VIII 1921, nr 178, s. 12.
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cji zawartych w ksiedze adresowej z 1923 r. funkcjonowato w Toru-
niu osiem skladéw i warsztatow rowerowych, nalezacych do Waltera
Brusta (ul. Kazimierza Jagielloniczyka 6), Wiadyslawa Katafiasa (Ry-
nek Nowomiejski 24), Oskara Klammera (ul. Bydgoska 84), Ignacego
Kowalskiego (Szosa Chetminska 64), Marulewskiego (ul. Prosta 23),
Henryka Minkoleya (ul. Mickiewicza 82), Michata Pyszory (ul. Ko-
pernika 33) i Bronistawa Sikorskiego (ul. Wielkie Garbary 23)*.
Trzech z nich bylo znanych z aktywnos$ci w tym zakresie jeszcze
w czasach pruskich. Z punktu widzenia rotacji przedsiebiorstw dzia-
talno$¢ skladow pozostawala stabilna, cho¢ zdarzaly sie zglosze-
nia nowych skladéw oraz ich likwidacje**>. Dwa lata pdzniej liczba
sktadow nie ulegla wigkszym zmianom?®*, a we wrzes$niu 1925 r. do
branzy dotaczyli bracia Macierzynscy, otwierajac swdj sklep z warsz-
tatem przy ul. $w. Katarzyny 10*¢. W styczniu 1926 r. wicelider bran-
zy, Bronistaw Sikorski, zamknal interes i w tym samym miesigcu
otworzyt go ponownie, rejestrujac sklep z rowerami na Zone, Fran-
ciszke Sikorskg®s. W nastepnym miesigcu sklep z rowerami przy
ul. Mickiewicza 83 zamknal Henryk Minkoley i prawdopodobnie
przeniost go na ul. Stowackiego. Przy jego dawnym adresie dziatal-
no$¢ uruchomil Wtadystaw Dgbrowski (ul. Mickiewicza 82)3¢. Wiek-
szo$¢ z wymienionych skladow, ktére funkcjonowaly na poczatku

' Ksigga adresowa miasta, 1923, s. 23.

W pierwszym pélroczu 1924 r. zgltoszono jeden skltad rowerdw i broni, Wykaz
statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1924 do 31 czerwca 1924, s. 10.
W drugim pdlroczu 1924 r. zamknigto dwa warsztaty reparacyjne roweréw, Wy-
kaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 lipca 1924 do 31 grudnia 1924, s. 10.
W 1925 r. sklady roweréw prowadzili: Oskar Klammer (ul. Bydgoska 84, tel.
216), Jan Kowalski (ul. Szosa Chelminska 64), Michal Pyszora (ul. Kopernika
33), Bronistaw Sikorski (ul. Wielkie Garbary 23), Ksiega adresowa przemystu,
s. P 130, P 132, P 144, P 146.

»Iyg. Tor” 11 X 1925, nr 41 (93), . 3.

5 Tyg. Tor” 13 11 1926, nr 7 (111), s. 4-6.

236 »Iyg. Tor” 13 11 1926, nr 11 (115), 5. 6-7.
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lat dwudziestych, prowadzita dziatalnos¢ réwniez w latach trzydzie-
stych XX w.2%7, kiedy to powiekszyta si¢ liczba sklepdw i sktadow.

Zaréwno rower, jak i motocykl zostaly w latach dwudziestych
XX w. uznane za przedmiot zbytku i oblozone stosownym podatkiem
wynoszacym w 1924 r. 5 zt od roweru oraz 20 zt od motocykla**. Pa-
trzac z perspektywy rozproszonej struktury spoleczno-zawodowej
wlascicieli, mozna stwierdzi¢, ze rower stuzyt szerokiemu gronu spo-
tecznosci torunskiej, zaréwno jako przedmiot rekreacji i rozrywki,
z ktérej najczedciej korzystaly dzieci i mlodziez, jak i érodek dojazdu
do pracy. Przykladem niech bedzie niejaki Ignacy Brzeski, ktory ro-
wer wykorzystywal w pracy kuriera zakladu krawieckiego®°.

Rower oraz motocykl znajdowaly takze zastosowanie w komisa-
riatach policji oraz w lokalnych przedsigbiorstwach. W pierwszym
kwartale 1927 r. torunscy policjanci dysponowali pigcioma rowera-
mi, a dwa lata pdzniej na 24 funkcjonariuszy II komisariatu przy-
padatl jeden nadajacy sie do jazdy rower. Niestety w 1930 r. znajdo-
wal sie juz w oplakanym stanie. Nieco lepiej byto w III komisariacie,
gdzie w tym samym okresie na 23 funkcjonariuszy przypadaly dwa
uzywane rowery. I komisariat kotowca nie mial wcale. Do 1928 r.
policjanci mogli korzysta¢ z roweru wyltacznie do poscigu oraz do-
jazdu do pozaru lub innego zdarzenia. Dopiero w maju tego roku
komendant powiatowy zezwolil funkcjonariuszom patrolowaé duze
tereny za pomocg roweru. Nalezy doda¢, ze rower mial by¢ w sta-

*7 W pazdzierniku 1926 r. warsztat mechaniczny i sktad roweréw przy ul. Szczyt-
nej 12 zamknat Konstanty Lewandowski, ,,Tyg. Tor” 13 XI 1926, nr 46 (150),
S. 4-5.

Wedlug spisu handlowo-przemystowego zawartego w ksiedze adresowej z1932 1.
pod pozycja Mechaniczne warsztaty i sklady zostaly wymienione nastepujace
przedsiebiorstwa: Florian Buczkowski (ul. Grudziadzka s55), Wladystaw Da-
browski (ul. Mickiewicza 83), bracia Kaminscy (ul. Piekary 11), Wladystaw Ka-
tafias (ul. Rynek Nowomiejski 25), Henryk Minkoley (ul. Stowackiego 79), Mi-
chal Pyszora (ul. Szczytna 8), Aleksander Renne (ul. Piekary 43), Bronistaw
Sikorski (ul. Wielkie Garbary 23), Konstanty Tutodziecki (ul. Male Garbary 9),
Teodor Wakarecy (ul. Kopernika 37), Ksiega adresowa i informacyjna, 1932,

238

s. 532.
9 Statut o podatku od posiadania przedmiotéw zbytku, ,Tyg. Tor” 30 VIII 1924,
nr 35, . 8-9.

249 APT, AmT, D 417, k. 71.
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Ryc. 15. Funkcjonariusze Policji Panistwowej w Toruniu. Oddziat wyposazony w mo-
torowery, 1924 1.

nie wyczyszczonym, a drobne naprawy funkcjonariusze policji mieli
wykonywaé samodzielnie. W 1929 r., po likwidacji komendy miasta,
I komisariat mial na stanie motocykl oraz pie¢ rowerdéw. W latach
dwudziestych torunscy policjanci, jako pierwsi na Pomorzu, otrzy-
mali kilka stuzbowych motocykli, zakupionych przez staroste za
pieniadze ze skladek spoleczenstwa. Wkrotce zaczely sie one psug,
a policja nie miata pieniedzy na naprawe oraz paliwo. W efekcie do
1927 r. maszyny zostaly zwrdcone staroscie**'. Z motocykli korzy-
stali réwniez lokalni przedsiebiorcy. W 1929 r. motocykle posiadali
m.in. Wiktor Klewe, wlasciciel sktadu wegla i materialéw budowla-
nych**; Walerian Bandurski, wlasciciel zaktadu instalacji wodno-ka-

41 B. Sprengel, Policja Patistwowa, s. 165.

W lutym 1929 r. Wiktor Klewe sprzedal jednak motocykl Cleveland Wiktorowi
Podczaszynskiemu (zam. ul. Kopernika 13), APT, AmT, D 420, nlb.
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nalizacyjnych*#; firma braci Pichert, produkujaca pape dachowa*;
a takze najwieksza olejarnia w mieécie Lingner & Illgner, ktéra mo-
tocykl BMW (nr rej. PM13507) przekazala na wlasno$¢ Giinthera
Langnera, jednego z wlascicieli przedsiebiorstwa*+. Pod koniec lat
dwudziestych XX w. wérdd wlascicieli motocykli stosunkowo wyso-
ki byt udzial wojskowych, zwtaszcza kadry oficerskiej*.

Rozwdj ruchu rowerowego oraz motocyklowego bardzo szyb-
ko doprowadzit do powstania lokalnych organizacji i stowarzyszen
sympatykow tych pojazdéw. Przy Zwiazku Strzeleckim funkcjono-
wal Torunski Klub Motocyklowy z siedzibg przy Rynku Staromiej-
skim 30%%. Bardziej amatorski charakter mial jednak Pomorski Klub
Motocyklistow, zatozony w 1925 1., do ktérego mogty naleze¢ row-
niez osoby niemajgce motocykla. W 1927 r. Torunski Klub Sporto-
wy zorganizowal pierwsze wy$cigi motocyklowe na torze o ziemnej
nawierzchni, a w 1930 r. wyscigi zuzlowe>#.

Wedlug stanu na 1 VII 1926 r. na terenie gminy miasta Torunia
zarejestrowano 19 cywilnych motocykli**. Dwa i pdt roku pozniej
wykaz cywilnych pojazdéw mechanicznych wskazywal 28 motocy-
Kkli przy liczbie mieszkancow 52 049>*°. Natomiast 1 VII 1929 1. liczba
motocykli wyniosta 4475, rok pdzniej 78252, Cho¢ liczby te wskazuja
na niski poziom zmotocyklowania miasta — w 1928 r. na jeden mo-
tocykl przypadalo 1859 mieszkancow - to jednoczes$nie uwidacznia

83 W czerwcu 1929 r. Walerian Bandurski (zam. Rynek Staromiejski 3) nabyl mo-
tocykl marki Montgomery od Pawta Cierpialkowskiego, ibidem, k. 183-185.

44 Tbidem, k. 241.

245 Tbidem, k. 189-190.

246 W styczniu 1928 r. motocykl marki Triumph kupit por. Jézef Baran z 8 Pul-
ku Artylerii Ciezkiej (ibidem, k. 9-11). W styczniu 1929 r. motocykl marki In-
dian nabyl por. Ignacy Milewicz od ppor. Kazimierza Zalewskiego (ibidem,
k. 25-27). W sierpniu 1929 r. motocykl zarejestrowal kpt. Kazimierz Kraszkie-
wicz (ibidem, k. 347), a w lipcu kpt. Waclaw Mrowec z torunskiego Centrum
Wyszkolenia Artylerii (ibidem, k. 357).

*47 Ksigzka adresowa miasta, 1936.

248 K Kluczwajd, Torusi migdzy wojnami, s. 55, 103.

249 APT, AmT, D 420, nlb.

»° APB, UWP, sygn. 25827, nlb.

1 APT, AmT, D 420, k. 215; APB, UWP, sygn. 26034, nlb.

»2 APB, UWP, sygn. 26035, nlb.
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sie trend wzrostowy. W 1929 r. jeden motocykl przypadal na 1232
mieszkancow, w 1930 — juz na 946. W analogicznym okresie stan
liczbowy roweréw podlegal wigkszym wahaniom i nie wyznaczal
jednoznacznego trendu. W 1928 r. zewidencjonowano w Toruniu
1796 rowerow>. Rok pdzniej stan liczbowy jednosladéw drastycz-
nie spadl i wyniost 781 sztuk®**. W styczniu 1930 r. wykaz statystycz-
ny odnotowal 1257 roweréw?ss, w lipcu 933°. Oznaczaloby to, ze
w 1928 r. jeden rower przypadal na 27 mieszkancow, w 1929 r. - na
67 mieszkancow, a w styczniu 1930 r. — na 42 mieszkancow®”. Tak
drastyczne dysproporcje, z ktérych wynika, ze miedzy 1928 a 1929 1.
liczba rowerdéw spadla az o 56%, podczas gdy liczba ludnosci wzro-
sta 0 2681 0s6b, budzg powazne podejrzenia w kontekscie wiarygod-
nosci spisu. Tak znaczacy ubytek wydaje si¢ malo prawdopodobny.

Poczatek lat trzydziestych XX w. oznaczal réwniez zmiany
w dzialalno$ci sktadow i warsztatow rowerowych. Na przelomie lat
dwudziestych i trzydziestych XX w. skfad przy ul. Szczytnej 3 wpro-
wadzit usluge wypozyczalni roweréw**. W marcu 1930 r. w prasie
ukazalo si¢ ogloszenie sprzedazy sktadu rowerowego wraz z warsz-
tatem i mieszkaniem®°. Mimo kryzysu gospodarczego lat trzydzie-
stych XX w. rynek ogloszen pozostawal stabilny, a analiza ich tresci
nie wskazuje na dzialania wymuszone trudnosciami ekonomiczny-
mi. W 1936 r. funkcjonowato w miescie 10 sktadow i warsztatow ro-
werowych?*®. Zdecydowana wigkszo$¢ z nich kontynuowala dziatal-

3 APB, UWP, sygn. 25827, nlb.

»4 APT, AmT, D 420, k. 215; APB, UWP, sygn. 26034, nlb.

»5 APB, UWP, sygn. 26036, nlb.; APT, AmT, D 5893, nlb.

26 APB, UWP, sygn. 26035, nlb.

»7 Obliczenia wilasne na podstawie: K. Przybyszewski, Toru# w latach Drugiej,
s. 62, tab. 4.

258 St Pom? ¢ I1I 1930, nr 57 s. 14; 30 111 1930, nr 75, s. 14.

259 St Pom” 4 I1I 1930, nr 52, s. 10.

260 Maria Brzostowicz (ul. Ko$ciuszki 9), Wiadystaw Dabrowski (ul. Mickiewicza 61),
Ernest Gerhard (ul. Mickiewicza 118), Wladystaw Katafias (ul. Rynek Nowo-
miejski 25), Bronistaw Kowalski (ul. Szosa Chelminska 78), Jézef Macierzyn-
ski (ul. $w. Katarzyny 10), Jozef Olszewski (ul. Mickiewicza 111), Michat Pyszora
(ul. Szczytna 8), Franciszka Sikorska (ul. Wielkie Garbary 13), Teodor Wakare-
cy (ul. Kopernika 37), Ksigzka adresowa miasta, 1936, s. 84.



PRZEMIESZCZANIE SIE W OBREBIE MIASTA 155

no$¢ zapoczatkowana w pierwszej potowie lat dwudziestych XX w.,
a nawet w okresie pruskim miasta. Cze$¢ sktadow prowadzila row-
niez sprzedaz i naprawe motocykli, czego przykladem byt zaklad
Wtadystawa Katafiasa, zaczynajacy od naprawy roweréw i maszyn do
szycia, a koficzacy na sprzedazy motocykli i samochodéw?*. Innym
przykladem awansu zawodowego byt Henryk Minkoley, ktory w la-
tach dwudziestych XX w. prowadzit warsztat rowerowy, a w 1936 r.
zostal sklasyfikowany wylgcznie jako wilasciciel zaktadu sprzedazy
oraz naprawy motocykli i samochodéw?®. Juz metoda klasyfikacji
przedsigbiorstw przyjeta w opublikowanych ksiegach adresowych
budzi jednak watpliwoséci z uwagi na nieprecyzyjne przypisywanie
firm do konkretnych branz. Dlatego uprawnione wydaje sie zaloze-
nie, ze liczba skladéw sprzedazy rowerdw i motocykli oraz warszta-
tow w rzeczywistosci mogta by¢ nieco wyzsza.

Okres kryzysu gospodarczego nie pozostal bez wplywu na
ksztaltowanie si¢ cen. W latach 1929-1931 ceny ofertowe roweréw
utrzymywaly sie w przedziale 80-180 zi, ze znacznymi odchylenia-
mi w obie strony>®. Jednak w 1932 r. pojawily si¢ pierwsze zaskaku-
jaco tanie oferty sprzedazy z ceng ok. 65 zI***. Cho¢ musimy opiera¢
sie na pojedynczych ogloszeniach, gdyz ogromna wigkszo$¢ z nich
nie posiadata informacji o cenie sprzedawanego przedmiotu, to jed-
nak spadek cen byl zauwazalny w latach 1933-1935, kiedy cena uzy-
wanego roweru utrzymywala si¢ na poziomie dwuipétkrotnie niz-
szym w stosunku do okresu sprzed kryzysu gospodarczego. Latem
1935 r. uzywany rower dalo sie kupi¢ za 60 zI i taniej**>. Przecietny
robotnik zarabial ok. 9o zt miesi¢cznie, co oznacza, ze na zakup ro-
weru musial pracowaé niespelna 18 dni. Blisko 5 dni dtuzej od nie-

261 Por. APT, AmT, D 420, k. 499.

22 Ksigzka adresowa miasta, 1936, s. 85.

263 7ob. ogloszenia sprzedazy opublikowane w: ,,St. Pom? 13 XI 1929, nr 262, s. 9;
11V 1930, nr 76, s. 9; 4 XII 1930, nr 281, s. 8; 1 VII 1931, nr 148, s. 10; 5 VII 1931,
nr 152, s. 15; 11 VII 1931, nr 157, s. 8; 15 VII 1931, nr 160, s. 10; 29 IX 1931, nr 224,
s. 8; 11 X 1931, nr 235, S. 14.

264 St Pom.” 22 X 1932, nr 244, S. 4; 23 X 1932, N 245, S. 12.

265 70b. ,,St. Pom”” 15 VII 1933, nr 160, s. 8; 27 VI 1934, nr 144, s. 10; 10 11 1935, nr 58,
s. 165 12 III 1935, nr 59, s. 8; 13 111 1935, nr 60, s. 10; 10 IV 1935, nr 84, s. 9; 28 VI
1935, Nr 147, S. 10.
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wykwalifikowanego robotnika w 1913 r. Lepsza byla sytuacja robot-
nikow przedsiebiorstw miejskich, ktorzy zarabiali 100-140 zt. W ich
wypadku cena roweru stanowita réwnowarto$¢ 16-11 dnidwek?*.

W 1929 r. wydano tgcznie 1269 kart rowerowych, a tylko w pierw-
szym kwartale 1930 r. - 609>%. Niestety w kolejnych kwartalach i la-
tach zrezygnowano z publikowania danych o liczbie wydanych kart
rowerowych.

W calym okresie miedzywojennym niepokojacym zjawiskiem
pozostaly kradzieze kolowcoéw. W 1929 r. rower skradziono nawet
woznemu policji, gdy ten wstapil do restauracji*®®. Takze wiosng i la-
tem 1939 r. prasa donosifa o wystepkach zlodziei oraz apelowata
o bardziej skuteczne zabezpieczanie jednosladow>®.

W latach trzydziestych XX w. przemysl rowerowy nalezal do
najdynamiczniej rozwijajacych si¢ gatezi produkcji. Wartos¢ pro-
dukcji rowerdw i czesci rowerowych na Pomorzu w 1931 r. wyno-
sifa 37 000 zt. Zaledwie szes¢ lat pdzniej, w 1937 1. jej warto$¢ osig-
gneta poziom 2 459 ooo zt*7°. T cho¢ produkcja byla skoncentrowana
szczegolnie w Bydgoszczy, Torun jako éwczesna stolica wojewddz-
twa partycypowal w jej wzroscie, ktory objat rowniez ruch motocy-

266 Obliczenia wasne na podstawie: K. Kluczwajd, Torusi miedzy wojnami, s. 89.
27 Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia do 31 marca 1929 .,
,Oredownik Torunski” 6 V 1929, nr 18, s. 5; Wykaz statystyczny miasta Torunia
za czas od 1 kwietnia do 30 czerwca 1929 ., ,Ogloszenia Magistratu miasta To-
runia” 29 VII 1929, nr 30, s. 5; Wykaz statystyczny Magistratu miasta Torunia za
czas od 1 VII - 30 IX 1929 r, ,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia” 23 X 1929,
nr 48, s. 4; Wykaz statystyczny Magistratu miasta Torunia za czas od 1 pazdzier-
nika do 31 grudnia 1929 r., ,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia” 30 I 1930,
nr s, s. 53 Wykaz Statystyczny Magistratu miasta Torunia za czas od 1 stycznia
do 31 marca 1930 r., ,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia” 10 V 1930, nr 18,
s. 4. Liczba wydanych kart rowerowych za 1930 r. obejmuje wylacznie pierwszy
kwartat roku. Za nastepne kwartaly oraz lata Magistrat nie publikowat statysty-
ki wydawanych kart rowerowych.

B. Sprengel, Policja Patistwowa, s. 165.

B. Klosowiak, Obraz Torunia w ostatnich miesigcach pokoju (na podstawie wy-
dat ,Stowa Pomorskiego” od maja do sierpnia 1939 r.), ,Rocz. Tor” 2004, t. 31,
S.194.

Z. Kuras, Przemyst na Pomorzu Gdatiskim w latach 1920-1939, Bydgoszcz 1984,
s. 71. Za najwiekszy udzial w produkeji roweréw w wojewddztwie pomorskim
odpowiadata Bydgoszcz.
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klowy. Na dzien 1 VII 1938 r. w calym wojewddztwie pomorskim
bylo zarejestrowanych 1158 motocykli**. W Toruniu w 1938 r. od-
notowano 143 wlascicieli motocykli*”.

Samochody

Po raz pierwszy na ulicach Torunia samochdd pojawit sie prawdo-
podobnie w czerwcu 1894 r. ,,Pierwsza dordzka bez koni, pedzona
benzyna, przybylta wczoraj po potudniu do Torunia i zajechata lekko
a bezpiecznie do hotelu pod Czarnym Ortem”*? — napisano w ,,Gaze-
cie Torunskiej” Jak si¢ okazato, wspomniang dorozka — oznaczong na-
pisem reklamowym ,,Kathreiners Kneipp-Malz-Kaftee, Miinchen” -
podrézowat agent handlowy, ktéry nastepnego dnia wyjechat z mia-
sta*’. Na stale pierwszy automobil zagoscil w Toruniu 11 lat pozniej,
wywolujac wielkie zdumienie wéréd mieszkancow miasta. Z do-
stepnego przekazu prasowego relacjonujacego to wydarzenie z per-
spektywy czasu dowiadujemy si¢, ze pojazd dysponowal moca
9 KM i osiggal zawrotng predkos¢ 40 km/h*7s. Jego posiadaczem byt
wiasciciel piekarni Antoni Kamula, ktéry jako pierwszy w miescie
otrzymat pozwolenie policyjne na prawo kierowania samochodem
(4 XII 1905 r.). Przejazdzka po Starym Rynku stala si¢ zdarzeniem
symbolicznym. Obok kierujacego wilasciciela automobilem jechali

*' AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 2138, k. 131. Zdaniem Jerzego Serczyka
w calym wojewodztwie pomorskim w ostatnim roku przed wybuchem II wojny
$wiatowej bylo zarejestrowanych 1500 motocykli, J. Serczyk, Obraz migdzywo-
jennego Torunia, ,Rocz. Tor” 1980, t. 15, . 149.

APT, AmT, D 5900, nlb. W 1938 r. wykaz wlascicieli pojazdéw mechanicznych
przeznaczonych do objecia poborem przyspieszonym na wypadek mobiliza-
cji objal osiem motocykli z wézkiem, nalezacych do nastepujacych oséb i in-
stytucji: Polsko-Belgijskie Zaktady Chemiczne Polchem (ul. Szosa Bydgoska),
Dr Olszanski (ul. Sobieskiego 33), Albert Menke (ul. Mickiewicza 116), Dymitr
Subbodko (ul. Mostowa 9), Franciszek Dwojak (ul. Kasprowicza 7), Antoni Za-
bierek (ul. Klonowica 30), Jézef Hirschberg (ul. Klonowica 22), Tadeusz Pie-
chocki (ul. Sobieskiego, koszary), APT, AmT, D 6062, k. 1-2.

273 Pierwsza dorézka, ,Gaz. Tor” 23 V11894, nr 142.

¥4 Drézka benzyng pedzona, ,Gaz. Tor” 24 V11894, nr 143.

75 Pierwszy Samochéd w Toruniu, ,St. Pom”” 9 X 1932, nr 233, s. 8.

272
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Jan Ruchniewicz, wtasciciel jedynej bedacej w polskich rekach wy-
tworni piernikéw, ich malzonki oraz wlasciciel jednej z restauracji.
Widok siedzacych w pojezdzie przedstawicieli elit i skupionego wo-
kot thumu zaciekawionych przechodnidéw byl wymowny i na kilka lat
wyznaczyt relacje migdzy wlascicielami tych pojazdéw a reszta spo-
tecznosci. Dla poréwnania — na ulicach Warszawy pierwszy samo-
chéd marki Peugeot, nalezacy do Stanistawa Grodzkiego, pojawit sie
w 1896 r. W Poznaniu pierwszy automobil sprowadzil w 1901 r. Sta-
nistaw Brzeski. Obaj byli przedsi¢biorcami*®.

Ryc. 16. Pierwszy samochdd w Toruniu

276 A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie do roku 1939, Warszawa

1988, s. 19; S. Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji, £L6dz 2012, s. 10.
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W skali globalnej sprowadzenie do Torunia samochoduw 1905 r.
nie bylo niczym wyjatkowym. W Chicago w 1899 r. kierowcy mieli
juz prawa jazdy, a we Francji od 1894 r. wydawano pierwsze cza-
sopismo motoryzacyjne ,La Locomotion Automobile””. W skali
Torunia i Prus Zachodnich bylo to jednak wydarzenie epokowe. We-
diug danych statystycznych w calej Rzeszy w latach 1901-1904 do-
szto do 383 wypadkéw drogowych z udzialem pojazdéw mechanicz-
nych, z czego tylko dwa wypadki zostaly spowodowane w prowincji
Prusy Zachodnie. Do niewielu wiecej, bo zaledwie do trzech wy-
padkéw doszto w prowingji Poznan. Tak niska liczba incyden-
tow w Prusach Zachodnich wynikala oczywiscie z bardzo malej
liczby pojazdow w tej prowincji w stosunku do zachodniej cze-
$ci panistwa. Pierwszy wypadek w Prusach Zachodnich zdarzyt si¢
12 VII 1902 1., drugi 17 XI 1902 r.7® W Toruniu nikt nie miat wte-
dy jeszcze samochodu.

W powyzszych danych ukryta jest zarazem odpowiedZ na py-
tanie, dlaczego potrzeba uregulowania przepiséw w zakresie po-
ruszania si¢ pojazdami mechanicznymi wystapila tu z pewnym
opdznieniem*?. Pierwsze wydane w Toruniu przez wtadze policyj-
ng pozwolenie na prawo kierowania samochodem z 4 XII 1905 r.
(w jezyku niemieckim) brzmialo po prostu: ,,Antoni Kamula z To-
runia jest obeznany z maszynowemi urzadzeniami wozu silnikowe-
go i umie w zupelnosci z niemi si¢ obchodzi¢”>*. Takze w Krodlestwie
Polskim przepisy ruchu drogowego uwzgledniajace samochod wpro-
wadzono w zycie dopiero 22 XI 1901 r. Do tego momentu w Warsza-
wie bylo tak niewiele samochoddw, ze kazdy kierowca otrzymywat
indywidualnie prawo poruszania si¢ po ulicach*®.

Wedlug cytowanego juz spisu zawodowego w 1907 r. funkcjo-
nowaly w Toruniu zaledwie trzy przedsigbiorstwa przypisane do ka-

*7 M. G. Lay, Die Geschichte der Strasse. Vom Trampelpfad zur Autobahn, Frank-
furt am Main-New York 1994, s. 194-195.

278 GStAPK, I HA, Rep. 77, Tit. 1328, nr 30, Bd. 1.

%79 Pierwsze uregulowania ruchu pojazdami mechanicznymi w Prusach Zachod-
nich wprowadzono w 1902 r., zob. podrozdzial Organizacja i regulacja ruchu.

280 Pierwszy Samochéd w Toruniu, s. 8.

281 A Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie, s. 61.
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tegorii Automobil und Fahrrider*®:. Jednym z nich byt, wymieniany
wczedniej, zaklad nalezacy do Wiadyslawa Katafiasa, pioniera to-
runskiej motoryzacji, ktéry w zaledwie dwa lata po sprowadzeniu
pierwszego samochodu do Torunia aktywnie dzialal w branzy moto-
ryzacyjnej. W 1907 r. zaklad Katafiasa oferowal sprzedaz oraz napra-
we samochodoéw. Przedsigbiorca byl w tym czasie najprezniej dziata-
jacym mechanikiem w mie$cie*®.

W spisach przedsigbiorstw Torunia opublikowanych w ksiegach
adresowych z 1908 i 1912 r. nie zostala wyodrebniona kategoria sa-
mochodoéw, co $wiadczyto o niskim stopniu zmotoryzowania mia-
sta. Dzialalno$¢ zwigzana ze sprzedazg i z naprawg automobildéw
stanowila 6wczeénie jedng z pobocznych galezi dziatalno$ci mecha-
nikéw i sktadow sprzedazy rowerdw, a nie osobng branze. Notabe-
ne przyktad Torunia dowodzi, ze branza motoryzacyjna w miescie
w wiekszym stopniu wyrastala z dziatalnosci mechanikéw, sprze-
dawcow maszyn i urzadzen anizeli z aktywnosci fabrykantéw po-
wozow. I tak w latach 1908-1912 sposréd wymienionych w spisach
mechanikow i sktadéw rowerdéw sprzedaz samochodéw prowadzili
na pewno Wtadystaw Katafias (ul. Nowy Rynek 24), Oskar Klammer
(ul. Bydgoska 84), Teofil Gesicki (ul. Kopernika 30/32), spotka Bern-
stein & Co. (ul. Garbary 33/35).

Wraz z uchwaleniem ustawy o ruchu pojazdami mechaniczny-
miz 3V 1909 r.*® oraz wydaniem rozporzadzenia wykonawczego®*,
ktore regulowaly zasady zdobywania uprawnien umozliwiajacych
poruszanie si¢ samochodami po drogach publicznych, w miescie za-
czely funkcjonowaé panstwowo zatwierdzane szkoty dla szoferow.
Kandydat chcgcy uzyskaé¢ prawo jazdy moégl udaé sie na kurs do

282 SPR, Bd. 209, 1910, Abt. VIL s. 39.

28 R, Bugowski, Kariera zawodowa Wiladystawa Katafiasa, s. 168 i n.; ,Th. Ztg”
511907 nr 4; 7 IV 1907, nr 815 12 V 1907, nr 1105 19 VI 1907, nr 141; ,,Gaz. Tor”
6 1 1907, nr 5; 9 [ 1907, nr 7;16 1 1907, nr 13; 14 I1 1907, nr 37; 23 VII 1907, nr 166.

284 Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. 4, s. 239, dzial reklam; Adressbuch fiir Thorn,
1912, CZ. A, s. 292.

85 Gesetz iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909, ,RGBI” 1909, nr 26,
S. 437-444.

86 Verordnung iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Februar 1910, ,RGBI”
1910, Nr 5, . 389-443.



Ryc. 17. Samochdd jadacy przy Teatrze Miejskim w Toruniu, ok. 1910 .
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firmy Bernstein & Co., do Teofila Gesickiego lub Wtadystawa Kata-
fiasa®”. Koszt nauki wraz z wyuczeniem technicznym w 1912 r. wy-
nosit 8o mk. Byla to réwnowartos¢ ok. 27 dniéwek robotnika meta-
lowego?*.

W 1910 1., wzwigzku z implementacja § 40 Rozporzadzenia Bun-
desratu z 3 IT 1910 1., policja torunska wydata obwieszczenie o zmia-
nach w zakresie wydawania praw jazdy. Z dniem 1 IV 1911 r. wszyst-
kie $wiadectwa uprawniajgce do jazdy pojazdami wydane przed
1 IV 1910 r. tracily waznos¢. Posiadacze dotychczasowych $wia-
dectw, zamierzajacy ubiega¢ si¢ o nowe prawo jazdy, musieli zlo-
zy¢ wniosek wraz ze zdjeciem, z zaswiadczeniem lekarskim o braku
przeciwwskazan do kierowania pojazdem mechanicznym (w szcze-
golnosci prawidlowy wzrok i stuch) oraz stare §wiadectwo jazdy**.

Od 1911 r. w krajobrazie miejskich ulic zaczely pojawia¢ sie
pierwsze dorozki samochodowe. Katafias chwalil sie pierwszy-
mi i najwiekszymi w mieécie garazami wyposazonymi w elektrycz-
ne o$wietlenie*°. Coraz latwiejszy stawal si¢ dostep do materiatow
eksploatacyjnych, jak opony, oleje czy benzyna, ktérg do niedawna
mozna bylo zakupi¢ wylgcznie w aptece. Zaczely pojawiac sie pierw-
sze pojedyncze ogloszenia poszukiwania pracy przez szofera oraz
oferty dla ucznia w warsztacie samochodowym?™".

Nadal jednak skala zmotoryzowania Torunia nie przekraczata na
pewno kilkudziesieciu pojazdéw. Z zestawienia zachowanego w ar-
chiwum torunskim, wedlug stanu na 1 I 1914 r.,, w powiecie torun-
skim (zapewne bez Torunia) odnotowano 10 zarejestrowanych po-
jazdéw mechanicznych, w tym cztery motocykle i szes¢ samochoddow
osobowych®2. W 1913 r. po ulicach Krakowa kursowalo 113 samo-

287 Gaz. Tor” 12 V 1912, nr 108 (dodatek); 15 V 1912, nr 110; 19 V 1912, nr 113; Adress-
buch fiir Thorn, 1912, cz. A, s. 292.

288 Obliczenia wlasne na podstawie: ,Gaz. Tor” 4 VI 1912, nr 125; 6 VI 1912, nr 127;
29 IV 1914, nr 96; K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155.

289 polizeiliche Bekanntmachung vom s. September 1910, APT, AmT, D 416.

29° Adressbuch fiir Thorn, 1912, dzial reklam.

29 Gaz. Tor” 28 VII 1912, nr 170 (dodatek); 15 IV 1914, nr 84; 16 IV 1914, nr 8s.

2 APT, SPT, sygn. 259, nlb. Wedlug stanu na 111911 . w Lubiczu byt zarejestrowa-
ny tylko jeden samochdd osobowy, w Gursku za$ odnotowano pig¢¢ pojazdow
mechanicznych, w tym jeden motocykl, ibidem.
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Ryc. 18. Reklama firmy W. Katafias, 1912 .

chodéw, w Lodzi - 44, a w Warszawie liczba pojazdéw samojezdnych
wynosita wowczas 21723, Przy czym byly to miasta, w ktorych jez-
dzito najwiecej samochodow sposrod wszystkich o$rodkéw na zie-
miach polskich. Poréwnanie z nimi usprawiedliwia niewielkie roz-
miary rynku samochodowego w Toruniu. Potwierdza go réwniez
zaskakujacy brak ogloszen kupna-sprzedazy automobiléw w lokal-
nej prasie, co tym samym utrudnia ustalenie cen rynkowych tych po-
jazdow. Z pojedynczej informacji prasowej dowiadujemy sie jednak,
ze dwodch dorozkarzy zakupito ,wspanialy” samochdd za 11 ooo mk.

93 A. Chwalba, Historia Polski, s. 69; S. Szelichowski, Dzieje polskiej motoryzacji,
$.13.
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Inny przedsiebiorca Preiskorn nabyt z kolei samochod za 8000 mk*+.
Na taki pojazd wykwalifikowany $lusarz badz murarz musialby pra-
cowa¢ 5-6 lat, zakladajac, ze z zarobionych pieniedzy nic by nie wy-
dals. Jednoczeénie za réwnowarto$¢ samochodu mozna bylo kupi¢
cztery pary kilkuletnich watachow*.

Dane te potwierdzaja, ze samochdd znajdowat si¢ poza zasig-
giem nie tylko nizszych warstw spolecznych, ale réwniez $rednio
zarabiajacych. Dziesie¢ lat po pojawieniu si¢ w mieScie pierwsze-
go samochodu nabywcami automobilow nadal pozostawali zamozni
mieszkancy Torunia, w szczegolnosci przedsigbiorcy bedacy wiasci-
cielami dobrze prosperujacych zakladéw. Poza pojazdami osobowy-
mi nabywanymi w celach prywatnych dostrzegali oni walory uzytko-
we samochodoéw ciezarowych. Przykladem byl kupiec Hozakowski,
wlasciciel najwiekszego w miescie sktadu sprzedazy nasion, wyko-
rzystujacy w swojej dzialalnosci wlasnie samochdd cigzarowy>”. La-
tem 1914 r. automobil do transportowania chorych zakupita admi-
nistracja garnizonowa®®. Niewielka liczba samochodéw wynikala
réwniez z malej liczby mieszczanskich elit gospodarczych i burzu-
azji w mie$cie*”.

Chociaz ruch samochodowy w Toruniu byl niewielki, to jednak
stawal sie czasem przyczyna kolizji i wypadkéw drogowych. Juz wias-
ciciel pierwszego w miescie automobilu wspominal, ze nieraz uj-
rzawszy na szosie zaprzeg konny, musial samochdd zatrzymac i za-
czekad, zanim konie przejda. Jak twierdzil, pojazd budzil sensacje
i ploszy! konie, ktére w panice wywracaly na szosach wozy do rowu.

294 Z postgpem czasu, ,Gaz. Tor” 9 IV 1913, nr 8o.

*5 Obliczenia wlasne na podstawie: K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155;
»Gaz. Tor” 9 IV 1913, nr 80. Przy obliczeniach uwzgledniono place godzinowe
2 1914 1. (0,40-0,50 mk - §lusarz; 0,45-0,50 — murarz), przyjmujac czas pracy
wynoszacy 12 godzin dziennie przez 25 dni w kazdym miesigcu.

W lutym 1913 r. za pare 5-6-letnich karych watachéw oczekiwano zaplaty 2000 mk,
»Gaz. Tor” 15 1T 1913, nr 38; 18 I 1913, nr 40.

*7 Zima 1913 r. w wyniku zderzenia z wozem browarnym przy wylocie ul. Murnej
iul. Elzbiety w samochodzie Hozakowskiego pekta o$, Wypadek z samochodem,
»Gaz. Tor” 2 111 1913, nr 51.

Samochodowy wéz ambulansowy, ,Gaz. Tor” 28 VII 1914, nr 169.

9 Por. E. Wlodarczyk, Spoteczeristwo miejskie, s. 443.
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Zdarzyl mu si¢ nawet wypadek przejechania dziewczynki przestra-
szonej na widok takiego ,,potwora’, jakim byl samochdd Antonie-
go Kamuli. Dziewczynka dostala sie miedzy kota, lecz dzigki wyso-
kiemu umieszczeniu podwozia samochdd przejechal nad dzieckiem,
nie wyrzadzajac mu krzywdy**. W sierpniu 1912 r. na moscie ko-
lejowym kierowca samochodu potracit mtoda kobiete jadgca rowe-
rem. Dziewczyna odniosta dotkliwe obrazenia. Wlasciciel samocho-
du odwiozl poszkodowang do lazaretu, skad po udzieleniu pierwszej
pomocy odwieziono ja do domu rodzicéw na Mokrem?*'. W grud-
niu 1913 r. na Szosie Chelminskiej doszto do zderzenia samochodu
z wozem strazy pozarnej, wskutek ktorego zranionego konia trzeba
byto dobi¢***. Innym razem obiegla Torun plotka o wybuchu samo-
chodu, ktérg zdementowano na tamach ,Gazety Torunskiej”:

W pewnym prywatnym samochodzie przejezdzajacym przez ulice Ka-
tarzyny eksplodowal zbiornik z benzyng. Plyn rozlal sie na ulice, nie
uszkodziwszy prawie wcale samochodu i nie wywotujac na szczescie
zadnego nieszcze$liwego wypadku. Mimo to krazyly po mieécie hio-
bowe wiesci, ze eksplozya benzyny wysadzita w powietrze samochod
i ze pasazerowie straszne odniesli pokaleczenia, co naturalnie zupetnie
mija sie z prawda®®.

Wybuch I wojny $wiatowej wprowadzil zamieszanie w zyciu wias-
cicieli ,samojazdow” (tak okreslano wowczas samochody). Czesci
z nich samochody zostaly zajete na potrzeby armii, za co otrzymy-
wali rekompensaty finansowe. Poniewaz wlasciciele tych samocho-
dow byli jednoczesnie powolywani do wojska, pojawiat si¢ problem
z wyplata rekompensat w sytuacji, gdy nie zostawili oni pelnomoc-
nictw dla cztonkéw rodzin. Ostatecznie Rada Zwigzkowa wyrazi-
ta zgode na wyplate srodkéw finansowych ,,za okazaniem kwitu”3°+.
Ponadto wtascicielom samochoddw zabranych na potrzeby witadz

3¢ Pierwszy Samochéd w Toruniu, s. 8.

39V Nieszczesliwy wypadek, ,Gaz. Tor” 31 VIII 1912, nr 199.

Zderzenie samochodu z wozem, ,Gaz. Tor” 10 XII 1913, nr 284.

393 Eksplozya benzyny, ,Gaz. Tor” 17 XII 1912, nr 289.

3%4 Wazne dla wlascicieli koni, samochodéw itd., ,Gaz. Tor.” 28 VIII 1914, nr 178.
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wojskowych badz wycofanych z ruchu wskutek zarzadzenia przystu-
giwal zwrot zaplaconego podatku od wozéw motorowych. Dla to-
runskich posiadaczy samochodéw problem pojawial si¢ przy wypet-
nieniu formularzy z wnioskiem o zwrot podatku, gdyz udostepniato
je Srodkowoeuropejskie Towarzystwo Wozéw Motorowych z siedzi-
ba w Berlinie (Mitteleuropéischer Motorwagen-Verein)**. Ponadto
w sierpniu 1915 r. zastepca komendanta XVII Korpusu Armijnego
wydal zakaz jezdzenia samochodami celem urzadzania wycieczek,
a przy kazdym zatrzymaniu samochodu ,kierownik” miat obowia-
zek wylaczy¢ silnik (dost. zgasi¢ motor)***. W lutym 1916 r. prze-
pisy ztagodzono. Wydany wczesniej zakaz jezdzenia automobilami
i kolowcami motorowymi w pasie granicznym Prus Zachodnich zo-
stal zniesiony rozporzadzeniem generata komenderujacego, zaste-
pujacego generalng komende XVII Korpusu Armijnego z siedziba
w Gdansku?”. Takze podczas wojny polsko-bolszewickiej, kiedy To-
run przynalezat juz do Polski, samochody stanowigce wlasnos¢ oséb
i instytucji prywatnych mocg zarzadzenia Wojewody Pomorskiego
z 17 VII 1920 r. podlegaly rekwizycji. Jednoczesnie ruch samocho-
dow i motocykli zostat wowczas wstrzymany az do odwotania’®.

395 Gaz. Tor” 21 VII 1914, nr 163.

306 Wycieczki automobilem zakazane, ,Gaz. Tor” 19 VIII 1915, nr 188.

397 Jako pas graniczny prowingji zachodniopruskiej uznano wowczas okolice po-
fozona miedzy granica rosyjska a linia Grudziadz-Fordon (zachodni brzeg
Wisly) i torem kolejowym Grudziadz-Jabtonowo-Itawa, ,Gaz. Tor” 6 II 1916,
nr 29.

Wszystkie samochody i motocykle podlegajace rekwizycji zostaly objete aresz-
tem, a proby jego uchylenia, usuniecia lub zniszczenia pojazdéw podlegaly
karze 1000 mk, o ile zastosowania nie znalazla kara wiezienia do jednego roku.
To obwieszczenie zostalo ogloszone w formie rozporzadzenia 20 VII 1920 r.
w Toruniu. Zgodnie z ogloszeniem prezydenta miasta Torunia z dnia 28 VII
1920 r. wladciciele samochodéw mieszkajacy w powiecie Torun Miasto mieli
obwigzek dostarczy¢ na zadanie swoje samochody Dowo6dztwu Okregowemu
w Grudzigdzu bez wzgledu na to, czy pojazdy byly w stanie uzywalnosci, czy
tez nie, wraz z cze$ciami gumowymi i akcesoriami. Wlasciciele maszyn, ktorzy
jako ochotnicy wstepowali do stuzby wojskowej, mogli zosta¢ przydzieleni jako
szoferzy lub cyklisci swoich maszyn, pod warunkiem ze znajdowaly sie one
w stanie uzywalnosci. W takim przypadku wlasciciel mial prawo odkupi¢ sa-
mochdd lub motocykl za ceng taksy po zdemobilizowaniu. Osoby niestosujace
sie do rozporzadzenia podlegaly karze aresztu do jednego roku lub grzywnie do
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W 1919 r., w ostatnim pelnym roku przynaleznosci Torunia do
panstwa niemieckiego, odnotowano w miescie pie¢ zaktadow sprze-
dazy i naprawy samochoddéw oraz pojazddw silnikowych*.

Poczatek lat dwudziestych XX w. w Toruniu w zakresie automo-
bilizmu cechowal niedobdr czesci i materialéw eksploatacyjnych,
a nawet beczek na benzyne. Wymowne w tym kontekscie bylo sta-
nowisko Wojewody Pomorskiego decydujacego o dopuszczeniu po-
jazdow do ruchu, ktéry w jednym z okdlnikow stwierdzal, ze ,,przy
obecnym niedostatku materialéw pednych i gum w pierwszej kolej-
nosci dopuszczone do ruchu bedg samojazdy wladz, lekarzy i wete-
rynarzy, zaktadéw czynnych przy zaspokajaniu pierwszych potrzeb
ludnoéci oraz interesantéw trudniacych sie wynajmem samochodow”3*.
Zjawisko to potwierdza rowniez dziatalnos¢ skltadéw samochodo-
wych, ktore w 1921 r. chetniej skupowaly, niz sprzedawaly wszelkie
czedci i materialy’’. Wedlug stanu na 10 XI 1921 r. w Toruniu za-
ewidencjonowano tylko 68 szoferéw?*. Siedmiu z nich mialo mniej
niz 20 lat. Najmlodszy szofer w Toruniu Bernard Wysocki, urodzony
3 11904 r., mial wowczas 17 lat. Wiekszos¢ szoferow stanowili znani

100 000 mk, za$ przedmioty ulegaly natychmiastowej konfiskacie. Kiedy roz-
strzygaly sie losy wojny polsko-bolszewickiej, 10 VIII 1920 r. Minister Dzielni-
cy Pruskiej wydal rozporzadzenie zakazujace wszelkiego ruchu samochodéw
osobowych, cigzarowych i motocykli. Na ruch pojazdéw wiladz panstwowych
i samorzadowych pozwolenia miat udziela¢ wlasciwy starosta, wystawiajac dla
kazdego wozu osobng legitymacje. Naturalnie rozporzadzenie nie obejmowato
wladz wojskowych oraz misji zagranicznych. Rozporzadzenie, wchodzace w zy-
cie w dniu ogloszenia, przewidywalo dla uchylajacych sie kare aresztu do trzech
miesiecy lub grzywne do 3000 mk, APT, AmT, D 416, nlb.

Automobil und Motorfahrzeug-handlungen und Reparaturwerkstatten: Teo-
fil Gesicki (ul. Bydgoska 41), Wiadystaw Katafias (ul. Rynek Nowomiejski 24),
Laurenty Katafias (ul. Murna 6), Emil Spratler (ul. Szosa Chelminska 6), Strafi-
burger (ul. Mostowa 17), Einwohnerbuch von Thorn, 1919, cz. 3, s. 2.

Okdlnik Wojewody Pomorskiego z dnia 4 V 1920 r. (L. L.7-234/20), APT, AmT,
D 416, nlb. Do wniosku o dopuszczenie pojazdu do ruchu nalezalo dotaczy¢
dotychczasowe $wiadectwo uzywania samochodu (Zulassungsschein), czyli
prawo jazdy; numer fabryczny samochodu oraz numer motoru (silnika); site
napedowa; nazwe producenta; dopuszczalne obcigzenie samochodu; ciezar
wlasny samochodu; termin waznoéci karty podatkowej.

»St. Pom.” 28 11921, nr 21, s. 55 29 [ 1921, nr 22, 8. 55 4 II 1921, nr 26, s. 5.

32 APT, AmT, D 416, nlb.; zob. Aneks 4.

30!

°

310

311



168 ROZDZIAL 2

w miescie przedsigbiorcy i kupcy, m.in. Zygmunt Hozakowski, Er-
win Grabosz, Antoni Nalaskowski, Maksymilian Szymanski, a na-
wet byli dorozkarze, jak Wladystaw Preiskorn®3. Ponadto niewiel-
ka skale rynku samochodowego w Toruniu wida¢ w liczbie ogloszen
kupna-sprzedazy pojazddw, jakie publikowano w miejscowej pra-
sie. W 1921 r. w ,,Stowie Pomorskim” ukazalo si¢ zaledwie 15 oglo-
szen o sprzedazy samochodow®, w tym trzy pojazdy w drodze li-
cytacji sprzedawal Urzad Wojewddzki®*s, a jeden byl przedmiotem
licytacji komorniczej**s. Rok pdzniej oferowano w ,,Stowie Pomor-
skim” sprzedaz 19 samochoddéw (nie liczac stalych reklam skfa-
dow sprzedazy) i byt to poczatek dynamicznego wzrostu. Znaczacy
udzial wérdd ogloszeniodawcow w latach 1922-1923 stanowily skta-
dy i warsztaty samochodowe, ktdre nie tylko sprzedawaty, ale row-
niez skupowaly samochody, co byto zjawiskiem charakterystycznym
dla mtodych rynkéw.

Po przyltaczeniu Torunia do Polski liczebnos$¢ warsztatow samo-
chodowych nie ulegla wigkszym wahaniom. W 1923 r. dzialalnos¢
w zakresie sprzedazy samochodéw prowadzily przynajmniej czte-
ry przedsiebiorstwa’. Przynajmniej, poniewaz Wladystaw Kata-
fias, ktory nadal sprzedawat samochody, zostat sklasyfikowany tylko
w grupie mechanikow i sktadéw sprzedazy rowerdw. Catkowitej wy-
mianie ulegta natomiast struktura wtascicielska — poza przedsiebior-
stwem Katafiasa zaden z funkcjonujacych w 1919 r. zakladéw nie
prowadzit dziatalnosci w 1923 r., co prawdopodobnie miato zwigzek
ze zmiang przynaleznoéci panstwowej miasta. Na uwage zasluguje
to, Ze spis z 1923 r. wyszczegolnial kategorie fabryk samochoddw,

33 Ibidem.

34 Czeé¢ ogloszen byta ponawiana, lecz dotyczyla nadal tych samych pojazdow.

315 St Pom?” 30 Il 1921, nr 71, s. 4.

36 St Pom. 11 V 1921, nr 105, 8. 6; 26 V 1921, nr 117, S. 8.

37 Bracia Cierpialkowscy (ul. Szosa Chelminska 33), Lenartowicz Szymarnski i S-ka
(ul. Szosa Chelminska 2/6), Antoni Nalaskowski (ul. Sienkiewicza 11, warsztat —
ul. Stowackiego 43), Eryk Szwengrub (ul. Sienkiewicza 13), Ksiega adresowa
miasta, 1923, dz. 4, s. 1. W drugim pélroczu 1924 r. zgloszono otwarcie dwéch
warsztatow naprawy samochodow oraz dwa sklady sprzedazy pojazdow, Wykaz
statystyczny miasta Torunia za czas od 1 lipca 1924 do 31 grudnia 1924, s. 9.
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w ktorej wymieniono firme braci Cierpiatkowskich?®. W rzeczy-
wistoéci, cho¢ bylo to najprezniej funkcjonujace przedsigbiorstwo
z branzy w calym dwudziestoleciu miedzywojennym, nie byla to fa-
bryka samochoddéw. W zakresie produkcji firma wykonywata samo-
dzielnie jedynie czesci i odlewy podzespolow®*. Dwa lata pozniej
liczba sktadow i warsztatow samochodowych wyniosta dziewie¢, co
stanowilo blisko dwukrotny wzrost w stosunku do 1923 r. Wiekszo$¢
z nich, podobnie jak przed dwoma laty, miescila si¢ w srédmiesciu
oraz na ulicach sgsiadujacych z centrum miasta’*°.

Rozwdj branzy motoryzacyjnej znajdowal pozytywne odbicie
w rynku pracy w takich zawodach, jak mechanik czy szofer. We-
diug danych Panstwowego Urzedu Posrednictwa Pracy w Toruniu
w okresie od wrzesnia 1924 do pazdziernika 1925 r. $redni stan bez-
robotnych mechanikéw zarejestrowanych w Urzedzie Pracy wynosit
zaledwie 2-3 osoby. Jedynie przez krotki okres grudnia 1924 r. pracy
poszukiwalo 5-7 mechanikdw, ale trafialy si¢ takze okresy, w ktorych
nikt z mechanikéw nie byt zarejestrowany wéréd bezrobotnych. Zwra-
ca rowniez uwage dos¢ dlugo ,wiszaca” oferta pracy dla trzech mon-
terow samochodéw i motoréw spalinowych, co moze skfania¢ do
przypuszczenia, ze wystepowal wowczas deficyt specjalistow. Row-
nie korzystnie ksztaltowat si¢ rynek szoferéw, ktorzy w przeciwien-
stwie do woznicoéw nie borykali sie z wigkszym bezrobociem. W tym
przypadku liczba pracobiorcéw niemal réwnowazyla si¢ z ofertami

38 Ksiega adresowa miasta, 1923, dz. 4, 5. 16.

39 R. Bugowski, Kariera braci Cierpiatkowskich, wlascicieli Pomorskiej Fabryki Sa-
mochodéw, Motoréw i Maszyn (w miedzywojennym Toruniu), ,Klio” 2013, t. 24,
s. 77-78, 81.

Centrala Samochodéw (ul. Lazienna 21, tel. 446); bracia Cierpiatkowscy, fabry-
ka samochodéw (ul. Szosa Chelminska 33, tel. 14-71); Marian Holz, sktad au-
tomobili (ul. $w. Ducha 13); Wladystaw Katafias, paiistwowo mianowany rze-
czoznawca, najstarszy na Pomorzu zaklad samochodéw, maszyn do pisania
i szycia, wiréwek, rowerdw i reparacji (ul. Rynek Nowomiejski 24, tel. 447);
A. Krause T. z o. p., skladnica motoréw i maszyn, fabryka maszyn (ul. Gru-
dziadzka 39, tel. 646); Wiadystaw Mielnik, samochody (ul. Szeroka 32, tel. 591);
Antoni Nalaskowski, sktad automobili (ul. Stary Rynek 8, tel. 69); J. Nalazek,
sklad automobili (ul. Staromiejski Rynek 8); L. Szymanski, zaklad reper. auto-
mobili (ul. Szosa Chetminska 11), Ksiega adresowa przemystu, s. P 140-157.

]
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pracy**. Monteréw automobilowych, mechanikéw lub szoferéw po-
szukiwali Antoni Nalaskowski’*?, Lenartowicz Szymanski i S-ka’*,
fabryka maszyn Born i Schiitze?*, olejarnia Langner & Illgner’* czy
Hotel Polonia®*. Od 1923 r. kierownicy samochodéw mogli sie zrze-
sza¢ w Klubie Szoferé6w na Pomorzu z siedzibg w Grudziadzu (filia
w Toruniu), ktéry byl pierwszym Polskim Zwigzkiem Zawodowym
Szoferéw?>. We wrze$niu 1930 r. szofera-mechanika z dlugoletnia
praktyka poszukiwal takze Magistrat Torunia (do taboru samocho-
dowego oczyszczania miasta)3?.

Z poczatkiem lipca 1920 . stracily wazno$¢ niemieckie swiadec-
twa szoferskie, dlatego chcac uzyska¢ prawo uzytkowania pojazdu,
nalezalo zglosi¢ si¢ na kurs szoferski i zda¢ egzamin®*. W 1922 r.
koszt uzyskania uprawnien szoferskich, obejmujacy optate stemplo-
wa, wykaz szoferski oraz formularz, wynosit 222 mkp3*. Na poczat-

31 Tyg. Tor” 6 IX 1924, nr 36, s. 6; 13 IX 1924, nr 37, s. 7; 20 IX 1924, nr 38, s. 10;

27 1X 1924, nr 39, s. 7; 4 X 1924, nr 40, S. 11; 11 X 1924, NI 41, S. 8; 18 X 1924, nr 42,

S. 7525 X 1924, N1 43, . 9-10; 1 X1 1924, nr 44, s. 7; 8 X1 1924, nr 45, 8. 5; 15 X1 1924,

nr 46, s. 4; 22 X1 1924, nr 47, s. 6; 29 X1 1924, nr 48, s. 7; 6 XII 1924, nr 49, s. 9;

13 XI1 1924, nr 50, s. 115 29 XI1 1924, nr 52, s. 9; 3 11925, nr1(53), s. 5; 10 [ 1925, nr 2

(54), s. 12; 17 11925, nr 3 (56), s. 55 24 11925, nr 4 (57), s. 10; 31 1 1925, nr 5 (58),

s. 6; 7 [1 1925, nr 6 (59), s. 55 14 I 1925, nr 7 (60), s. 9; 21 II 1925, nr 8 (61), s. 6;

28 11 1925, nr 9 (62), s. 7; 7 III 1925, nr 10 (63), s. 6; 14 III 1925, nr 11 (64), s. 6;

21 III 1925, nr 12 (64), s. 11; 28 III 1925, nr 13 (65), s. 14; 4 [V 1925, nr 14 (66),

s. 11311 IV 1925, nr 15 (67), s. 11; 25 IV 1925, nr 17 (69), s. 7; 9 V 1925, nr 10 (71), 8. 5;

23 V 1925, nr 21 (73), s. 9; 30 V 1925, nr 22 (74), s. 7; 13 VI 1925, nr 24 (76), s. 6;

20 V11925, nr 25 (77), s. 6; 27 V11925, nr 26 (77), s. 6; 1 VIII 1925, nr 31 (82), s. 8;

8 VIII 1925, nr 32 (83), s. 7; 15 VIII 1925, nr 33 (84), s. 5; 22 VIII 1925, nr 34 (85),

s. 8; 29 VIII 1925, nr 35 (86), s. 7; 5 IX 1925, nr 36 (87), s. 8; 12 IX 1925, nr 37 (88),

s.7;19 IX 1925, nr 38 (89), s. 11; 3 X 1925, nr 40 (92), s. 8; 18 X 1925, nr 42 (94), . 5.

»St. Pom.” 29 VIII 1922, nr 197, s. 7.

323 St Pom?” 19 VII 1923, nr 162, s. 8; 21 V 1924, nr 118, s. 8; 28 V11924, nr 148, s. 7.

324 St Pom?” 27 11 1924, nr 48, s. 9.

35 St Pom?” 22 IV 1925, nr 93, s. 10.

326 St Pom?” 16 XII 1924, nr 291, s. 10; 18 XII 1924, nr 293, s. 10.

7 K. Kluczwajd, Torus migdzy wojnami, s. 53-55.

328 ,Ogloszenia Magistratu miasta Torunia” 13 IX 1930, nr 34, poz. 165.

39 Zob. podrozdzial Organizacja i regulacja ruchu.

3 Wojewoda dr Woyda Okélnikiem nr 469 do starostéw i prezydentéw Torunia
i Grudzigdza z dnia 10 lipca 1922 1. w sprawie podwyzszenia oplat za doku-
menty samochodowe i szoferskie podniost oplate stemplowg za po$wiadczenia

=N
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ku lat dwudziestych kursy samochodowe na szoferéw mozna bylo
odby¢ u Wtadystawa Katafiasa lub u braci Cierpiatkowskich (od
1925 1. Konstanty Cierpialkowski prowadzit kursy samodzielnie)33*.
W pdzniejszych latach, poza nimi, kursy samochodowe na kierow-
cow prowadzili réwniez inz. Bolestaw From przy ul. Laziennej 9
i Kazimierz Mielnik przy ul. $w. Katarzyny 1 (pézniej przy ul. War-
szawskiej 2)%32. Podobno ,,po cichu” szoferéw szkolita rowniez firma
Hartwig i S-ka*».

Pod koniec 1923 r., u szczytu hiperinflacji, zdarzalo sig, ze sprze-
dajacy samochdd oczekiwal za swoj pojazd zaptaty w dolarach ame-
rykanskich?+. Trudno si¢ temu dziwi¢, skoro dynamika ruchéw cen
w tym okresie byta na tyle duza, zZe juz w miesigc po transakcji sprze-
dajacy byl narazony na znaczng utrate warto$ci otrzymanych $rod-
kow?*. W 1925 r., kiedy waluta odzyskala réwnowage, oszacowanie
wartoéci rynkowej samochodu okazywalo sie prostsze. Zakres cen

dopuszczenia do ruchu na samochody i za wykazy szoferskie z 3 do 200 mkp.
Do tego nalezalo uisci¢ oplate za formularz w wysokosci 22 mkp, co w sumie
dawato koszt 222 mkp, APT, AmT, D 416, nlb.

31 St Pom.” 29 IV 1923, nr 98, s. 12; 3 V 1923, nr 101, s. 9; 6 V 1923, nr 103, §. 10;
20 V 1923, nr 114, s. 1; 1 VII 1934, nr 147, s. 15; R. Bugowski, Kariera braci Cier-
piatkowskich, s. 77, 86.

32 St Pom?” 19 VIII 1930, nr, 190, s. 10; 21 VIII 1930, nr 192, s. 7; 23 VIII 1930,

nr 194, s. 10; 28 VIII 1930, nr 198, s. 9; 30 VIII 1930, nr 200, s. 9; 2 IX 1930, nr 202,

s. 9; 7 IX 1930, nr 207, s. 9; 26 11 1931, nr 46, s. 7; 1 [11 1931, nr 49, s. 16; 3 111 1931,

nr 50, s. 9; 11 111931, nr 57, s. 9; por. K. Kluczwajd, Toru# miedzy wojnami, s. 53.

W pismie do Wojewody Pomorskiego z 13 X 1927 r. prezydent Torunia napi-

sal: ,[...] donosze, ze Firma Hartwig i Ska posiadajaca swe warsztaty w Toru-

niu przy ulicy Jeczmiennej 9, przyjmuje wyuczonych mechanikéw celem prze-
szkolenia ich w sprawach samochodowych i to na przeciag pét roku. W tym
czasie wymienieni maja moznos¢ wyuczenia si¢ w kierowaniu samochodem
poczem zglaszaja sie do egzaminu. Obecnie Firma Hartwig zatrudnia dwdch
takich adeptéw. Kierownikiem warsztatéw, gdzie dokonuje si¢ przewaznie mate
reperacje samochodowe, jest niejaki Zenon Jaraczewski z zawodu handlowiec.

Firma Hartwig nie zatrudnia zadnego magistra a nieoficjalnie szkolenie szofe-

réw nie odbywa sie pod dozorem fachowca’, APT, AmT, D 416, nlb.

34 W listopadzie 1923 r. zaklad powozowy S. Zalewski oferowal samochéd marki
Opel za 420 dolaréw, ,,St. Pom?” 27 XI 1923, nr 272, s. 6; 28 XI 1923, nr 273, s. 8;
30 XI 1923, nr 275, s. 8; 7 XII 1923, nr 281, s. 6.

3% W pazdzierniku 1922 1. za 6-osobowy samochdd marki Presto z 1918 r. sprzeda-
jacy oczekiwat 5 500 000 mkp, ,,St. Pom?” 6 X 1922, nr 230, s. 8.
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Ryc. 19. Oferta sprzedazy samochodow, 1926 1.

byt bardzo szeroki w zalezno$ci od producenta i stanu technicznego
pojazdu silnikowego. Wiosng 1925 r. samochdd 6-osobowy marki
Komnick w pelnym biegu mozna byto kupi¢ za 1600 zl, co stanowilo
w zasadzie dolng granice cenowg**. Za uzywanego forda trzeba bylo
zaplaci¢ juz ok. 3000 zP37. W calym 1925 r. ceny uzywanych samo-
chodéw osobowych badz cigzarowych utrzymywaly si¢ w przedziale
od 1600 do 3500 zI*3. Rok pdzniej Lambert Sadecki chcial sprzeda¢

36 St Pom?” 11 I11 1925, nr 58, s. 9.

37 St Pom?” 6 IX 1925, nr 206, s. 16.

338 W maju 1925 . za 5-tonowy samochéd ciezarowy szwajcarskiej fabryki Berna
firma Technonaft przy Starym Rynku 27 oczekiwala zaplaty 2300 z, ,,St. Pom.
10 V 1925, nr 109, s. 16. Latem 1925 r. samochod 6-osobowy 18/40 w dobrym sta-
nie oferowano za 2600 zl, ,,St. Pom.” 17 VII 1925, nr 163, s. 8; 18 VII 1925, nr 164,
s. 12; 19 VII 1925, nr 165, s. 16. Innym razem 6- i 4-osobowe samochody ofero-
wano za 2000 zl, ,,St. Pom.” 22 VII 1925, nr 167, s. 10; 26 VII 1925, nr 171, s. 16;
29 VII 1925, nr 173, s. 10; 30 VII 1925, nr 174, s. 10. Samochéd mathis po remon-
cie byl wystawiony na sprzedaz za 3500 z1, ,St. Pom.” 6 IX 1925, nr 206, s. 16.
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samochdd (prawie nowy) za 12 ooo z**°. Byla to jednak gorna grani-
ca cenowa. W ofercie Centrali Samochodéw i Akcesorii M. Hartwig
iS-kaw Toruniu z 1926 1. ceny uzywanych samochodéw zaczynaty sie
od 1650 zt za samochdd osobowy komnick, a koniczyly na 12 500 zt
za 6-osobowego adlera.

Trzy lata pdzniej nadal mozna bylo jeszcze kupi¢ samochdd
w cenie 1600 zP*. Tym niemniej ceny rynkowe wzrosty i w 1929 r.
uzywany samochod w dobrym stanie kosztowal ok. 6000 z+. Jest
rzeczy charakterystyczna, ze w latach 1932-1934 sposréd wszyst-
kich ogloszen kupna-sprzedazy opublikowanych w ,,Stowie Pomor-
skim” nie pojawialy si¢ oferty samochodéw z ceng przynajmniej
kilku tysiecy zlotych. Branza mocno odczuta kryzys gospodarczy,
w rezultacie niemal wszystkie prywatne ogloszenia kupna-sprzeda-
zy zawieraly sie w przedziale cenowym 1000-2000 z*+2. Samochdd
byt niewatpliwe dobrem luksusowym w calym okresie miedzywo-
jennym. Jedli przyjmiemy gdrna cene, jaka osiggaly konie na targu
miejskim w latach 1928-1936, to okazuje sie, Ze za tani samochod
mozna bylo kupi¢ co najmniej dwa konie. Nierzadko za$ kilka koni.
Jednocze$nie dobry samochdéd marki Adler badz De Dion Bouton
wart byt kilka, a czasami kilkanascie wozow?+.

W rezultacie od poczatku lat dwudziestych XX w. samochdd byt
dostepny jedynie waskiej grupie zamoznych obywateli. Na podsta-
wie deklaracji o posiadanym taborze, jakie wlasciciele pojazdéw me-
chanicznych mieli obowiazek sktada¢ w Magistracie, wynika, Ze do-
minujacy grupe wilascicieli samochodéw stanowili przedsigbiorcy.

39St Pom. 4 VII 1926, nr 150, s. 16; 6 VI 1926, nr 151, s. 8. W pazdzierniku 1926 r.

samochdd 3-osobowy byt oferowany za 3500 zt, ,,St. Pom?” 17 X 1926, nr 240,

s. 15. W 1927 r. najnowszy 6-osobowy model marki De Dion Bouton z obiciem

skorzanym kosztowal 13 500 zl, ,St. Pom” 11 T 1927, nr 7 s. 105 16 1 1927, nr 12,

s.15;19 [ 1927, nr 14, s. 10; 23 [ 1927, nr 18, s. 16.

»St. Pom.” 15 V 1929, nr 111, s. 125 19 V 1929, nr 115, S. 15.

»St. Pom?” 17 V 1929, nr 113, s. 105 23 V 1929, nr 117 s. 8; 25 V 1929, nr 119, s. 8;

28 V 1929, nr 121, s. 12; 1 VI 1929, nr 124, s. 8.

342 W 1932 1. cho¢ ceny samochodéw zaczynaly sie od 1500 z1, to jednak sporadycz-
nie zdarzaly sie réwniez oferty ponizej 1000 zl, ,St. Pom?” 16 VII 1932, nr 161,
s. 6;17 VII 1932, nr 162, s. 14.

343 Obliczenia wlasne.
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Podobnie jak w przypadku ewidencji roweréw z 1922 r. spis powsta-
wal na podstawie zlozonych deklaracji, co oznacza, zZe nie mozna
go przyjmowac a priori za kompletny i nalezy zachowac¢ ostrozno$¢
interpretacyjna. Na podstawie zachowanych formularzy mozemy
ustali¢, ze pod koniec 1922 r. zadeklarowano 39 samochodéw za-
meldowanych na terenie Torunia, z czego az 19 pojazdéw bylo wias-
noscig firm braci Cierpialkowskich oraz Lenartowicz Szymanski
i S-ka, czyli przedsiebiorcow prowadzacych sktady sprzedazy i na-
praw samochodéw. Cze$¢ ich taboru, ktorg zakupili od oddziatu li-
kwidacji demobilu wojskowego Demat, nie byta nawet zarejestrowa-
na i nie nadawata si¢ do jazdy. Pozostala czes¢ torunskiego taboru
samochodowego nalezala do Pomorskiej Izby Rolniczej (trzy samo-
chody), duzych spétek prawa handlowego, jak fabryka maszyn Born
i Schiitze (jeden samochdd), oraz spétek, ktére mialy w Toruniu wy-
facznie swéj oddzial. Jeden samochdd nalezat do starosty Adama
Czarlinskiego. Samochody osobowe mieli rowniez rolnik Jan Niem-
czyk, dyrektor mleczarni oraz dyrektor banku rolniczego. Reszte
whascicieli stanowito kilku przedsigbiorcéw i kupcéw, w tym Broni-
staw Hozakowski, wlasciciel skladu nasion, i Erwin Grabosz, wlasci-
ciel zakladu wulkanizacyjnego. Co charakterystyczne, samochodu
nie mial wéwczas jeszcze nikt z przedstawicieli wolnych zawodow*+.

Wedlug innego spisu w 1922 r. na terenie gminy miasta Toru-
nia bylo zarejestrowanych 40 samochodéw osobowych, cztery sa-
mochody cig¢zarowe i trzy autobusy*#. Abstrahujac od niescistosci
spisow, liczba samochodéw byla wowczas niewielka. Wpisywala si¢
jednoczesnie w zjawisko niedoboru i stabosci rynku komunikacyj-
nego miasta w tym okresie. W kolejnych latach obserwujemy jednak
dynamiczny wzrost liczby pojazdéw, co bylo dyskontowane réw-
niez przez rosnacy rynek ogloszen kupna-sprzedazy, w ktérym uwi-
dacznial si¢ popyt na samochody ci¢zarowe i polci¢zarowe. Na dzien
1 XI 1928 r. na terenie gminy miasta Torunia zarejestrowano 106 sa-
mochodow osobowych, 13 polciezarowych oraz trzy cigzarowe, przy

344 APT, AmT, D 417 k. 1-39; R. Bugowski, Kariera braci Cierpiatkowskich, s. 95—
-97, tab.
3% APT, AmT, D 420, nlb. Wykaz obejmowat tabor cywilny.
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liczbie ludnosci wynoszacej 52 049 mieszkancow+. To oznacza, ze
jeden samochod przypadal na 427 mieszkancow. Osiem miesiecy
pozniej — kiedy na terenie gminy miasta Torunia zaewidencjono-
wano 171 cywilnych samochodéw osobowych, 34 pélciezarowych,
2 cigzarowe, 2 autobusy, 1 pojazd specjalny — samochod przypadat
na 260 mieszkancow?*#. Byt to bardzo przyzwoity wynik, biorac pod
uwage to, ze w skali kraju jeden samochod przypadatl na 910 miesz-
kancow, w Warszawie na 145, w wojewodztwie pomorskim na 403,
w wojewodztwie poznanskim na 409°#. Rosngca dynamika zmoto-
ryzowania miasta oznaczala, ze samochod stawal sie bardziej do-
stepny dla szerszych grup spotecznych. W spisie z 1926 r. wida¢ juz
coraz wiekszy udzial wlascicieli prywatnych, w tym wojskowych3#,
cho¢ nadal zdominowanych przez przedsiebiorcow. Trzeba zazna-
czy¢, ze wojsko réwniez nabywalo samochody, zwykle cigzarowe,
kupujac je czesto od mieszkancéw Torunia’s°. Uwage jednak zwraca,
ze najbardziej zmotoryzowane pozostawaly instytucje panstwowe,
zaréwno organy administracji centralnej, jak i samorzadowej - Wo-
jewoda Pomorski, starosta, Kuratorium Okregu Szkolnego w Toru-
niu, Dyrekcja Laséw Panstwowych przy wojewddztwie pomorskim.
Wizystkie te instytucje miaty samochody stuzbowe, zwykle 6-oso-
bowe'. Samochodem podrézowal prezydent Torunia, Antoni Bolt,
ktérego szofer wozil zwykle z mieszkania na Bielanach do Ratusza
Miejskiego?*2.

346 APB, UWP, sygn. 25827, Pétroczny ilosciowy wykaz statystyczny cywilnych po-
jazdéw mechanicznych i roweréw na dzien 1 XI 1928 r.

347 APB, UWP, sygn. 26034, P6troczny ilociowy wykaz statystyczny cywilnych po-
jazdéw mechanicznych i roweréw na dzien 1 VII 1929 r. Liczba mieszkancow
wynosila wéwczas 54 220.

348 7. Kuras, Przemyst na Pomorzu Gdariskim, s. 188.

349 APT, AmT, D 416, nlb. Samochody nabywali zwykle wyzsi oficerowie (np. mjr Gi-

lewicz).

W styczniu 1927 r. 8 Putk Saperéw w Toruniu kupit od Franciszka Lipinskiego

samochod cigzarowy marki Presto o nr. rej. PM12966, APT, AmT, D 416, nlb.

3! Por. APT, AmT, D 416, nlb.

32 1. Tloczek, Antoni Bolt - prezydent miasta Torunia w latach 1924-1936, ,Rocz. Tor”
1978, t. 13, s. 75-76.
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Nalezy pamieta¢, ze skala motoryzacji byta wowczas niewiel-
ka, po miescie kursowalo niespelna 200 samochodéw osobowych.
Co istotne jednak, pod koniec lat dwudziestych XX w. bylo ich wie-
cej niz konnych wozéw osobowych. Udzial samochodu osobowego
w rynku komunikacyjnym miasta ograniczal si¢ wiec do przemiesz-
czania si¢ 0s6b publicznych w ramach petnionych funkcji, oséb pia-
stujacych stanowiska kierownicze i zarzadcze, a takze waskiej grupy
0s0b prywatnych, zawodowo prowadzgcych zwykle interesy. Samo-
chod stanowil wyznacznik statusu spolecznego i niezmiennie od
konca XIX w. rozbudzal wyobrazni¢, zwlaszcza mlodych. Dla du-
zej czedci torunskiej spolecznosci barierg byla cena zakupu, cho¢
i koszty eksploatacji nie nalezaly do najnizszych. W 1925 r. na sta-
cji benzynowej Technonaft przy ul. Mostowej 17 (naprzeciw hotelu
Pod Orlem) litr benzyny samochodowej kosztowat 83 gr*>*. To sto-
sunkowo duzo, zwazywszy, ze za 1 zI mozna bylo zjes¢ w restauracji
obiad, a samochody spalaly srednio 8-10 litréw na 100 km. Do tego
co roku nalezato zapfaci¢ podatek od przedmiotu zbytku, jakim byli
objeci wlasciciele samochoddw?s*. W maju 1924 r. podatek od samo-
chodu osobowego wynosit od 60 do 240 zl, w zalezno$ci od mocy
silnika’ss. Robotnik zarabial wowczas ok. 8o zt miesiecznie, a pen-
sje rzedu 250 zt uwazano za przyzwoitg. W formie podatku trzeba
byto wiec odda¢ panstwu rdwnowarto$¢ przecietnej pensji. Ponad-

3 St Pom” 15 XI 1925, nr 266, s. 13. Niecale p6t roku pozniej litr benzyny na tej
samej stacji kosztowat 88 gr, ,,St. Pom.” 2 IV 1926, nr 76, s. 12.

Statut podatku od samochodow, ekwipazy i wierzchowcéw jako przedmiotéw
zbytku w obrebie miasta Torunia byt uchwalany na podstawie art. 20 i 21 Usta-
wy o tymczasowem uregulowaniu finanséw komunalnych z 11 sierpnia 1923 r.
(Dz. U. R.P. 1923, nr 94, poz. 747). Wysokos¢ podatku uchwalata Rada Miejska.
Uchwata w sprawie podatku od samochodow i wozow luksusowych z 20 maja
1924 1., ,Iyg. Tor” 24 V 1924, nr 21, s. 11. Podatnicy, ktorzy nie otrzymali naka-
z6w platniczych, mieli obowiazek samodzielnie zglosi¢ pojazdy do opodatko-
wania w Wydziale Podatkowym Magistratu. W przypadku nabycia samochodu
zgloszenia nalezato dokona¢ w ciggu 14 dni, ,,Oredownik Torunski” 24 I1I 1928,
nr 12, poz. 77. W 1927 r. Izba Przemystowo-Handlowa w Toruniu podjela sta-
rania w celu zwolnienia z podatku od przedmiotéw zbytku samochodéw oso-
bowych znajdujacych sie w posiadaniu przedsiebiorstw przemystowych i han-
dlowych, ktérym samochody byly niezbedne w celu realizacji zadan danego
przedsigbiorstwa, ,,Iyg. Tor” 19 III 1927, nr 12 (168), s. 6.
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to wlasciciele prywatnych samochoddéw zostali zobligowani do opta-
ty na rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego, ktéra wynosita 15 zt
w stosunku rocznym od 100 kg wagi pojazdu’s®. Przyjmujac za $red-
nia wage samochodu osobowego 800 kg, wilasciciel pojazdu musiat
odda¢ panstwu réwnowarto$¢ kolejnej nieduzej pensji miesi¢czne;.
Nawet umycie samochodu w tzw. garazach samochodowych koszto-
walo 2-5 71, czyli tyle, ile w 1930 r. nalezalo zaplaci¢ za olej silniko-
wy na ulicznych stacjach benzynowych?>.

Wszystko to sprawialo, ze tylko nielicznych pracobiorcow bylo
sta¢ na wlasny samochdd. W rezultacie nabywcami pojazdéw po-
zostawali gléwnie przedsiebiorcy, zwlaszcza reprezentanci przemy-
stu, rzemiosta i handlu, ktorzy zaczeli dostrzega¢ walory uzytkowe
samochodow cigzarowych i polciezarowych. Konne wozy robocze
zaczely zas by¢ stopniowo wypierane przez chevrolety i fordy, ktore
najczesciej mozna bylo spotkac na ulicach miedzywojennego Toru-
nia. Popularny byt takze polski fiat. Stacje obstugi tej marki urucho-
miono przy nowym dworcu autobusowym przy ul. Dabrowskiego.
Pojazdy wymienionych producentéw zdominowaly rynek torunski
zaréwno w sferze samochodéw osobowych, jak i pdlciezarowych,
cho¢ oczywiscie dalo sie spotka¢ pojazdy innych producentdéw, kto-
rych przedstawicielstwa prowadzily torunskie zaklady?s. Tylko mie-
dzy 1928 a 1930 r. liczba samochodéw pdlciezarowych w gminie
miasta Torunia wzrosta ponadtrzykrotnie, a cigzarowych trzykrot-
nie. Cho¢ nominalnie bylo to zaledwie kilkadziesigt pojazdéw, to
jednak skala progresji wydaje si¢ imponujaca. Proces ten przybral na
sile w latach trzydziestych XX w., szczegdlnie po uporaniu si¢ z kry-

36 Oplata na rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego od samochodéw osobo-

wych zarobkowych w obrebie gminy miejskiej wynosita z kolei 10 zt w stosun-
ku rocznym od 100 kg wagi; od samochodéw ciezarowych - 20 zt od 100 kg; od
autobusow zarobkowych - 15 zt od 100 kg; od motocykli bez wézka - 40 zt rocz-
nie, APB, UWP, sygn. 25490, nlb.

37 Ceny oleju w najwiekszym stopniu byly uzaleznione od marki producenta,
M. Ortowicz, R. Morsztyn, Przewodnik automobilowy po Polsce, Warszawa 1930,
S. 11

38 Dla przykladu, przedstawicielstwo firmy Tatra prowadzit Feliks Mitowski przy
ul. Mostowej 18, Renault — firma Lenartowicz Szymanski i S-ka przy Szosie
Chelminskiej 2, zob. K. Kluczwajd, Toru# miedzy wojnami, s. 53.
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zysem gospodarczym, kiedy nawet spotki miejskie decydowaly sie
na zakup pojazdéw silnikowych. W latach 1928-1929 samochody
cigzarowe zamawialy Zaklad Oczyszczania Miasta oraz Elektrownia
i Gazownia w Toruniu. Oferty na dostawe samochodéw zlozyli m.in.
Pawet Cierpiatkowski i Wiadystaw Katafias. Ten pierwszy zapropo-
nowal Elektrowni opla w cenie 14 950 zI**. Zaktad Oczyszczania
Miasta korzystal z polskiego fiata 621 do wywozu $mieci*®*. Ci¢za-
réwke miata policja torunska*, nie wspominajac o szpitalu miejskim,
ktory dysponowat samochodowg karetka sanitarng®®. Juz w styczniu
1930 r. na terenie gminy miasta Torunia bylo zarejestrowanych 190
cywilnych samochodéw osobowych, 42 samochody pdlcigzarowe,
cztery ciezarowe, pie¢ autobusow i siedem pojazdow specjalnych3:.
Pét roku poézniej liczba samochodéw osobowych nieznacznie spa-
dla, podczas gdy cigezarowych i polciezarowych wzrosta’®+. To pierw-
szy przypadek, kiedy zanotowano spadek pojazdéw w stosunku do
poprzedniego okresu spisowego, ktory zapowiadat spadek ruchu sa-
mochodowego w okresie kryzysu gospodarczego.

W 1932 r. wedtug danych zawartych w ksigdze adresowej tacz-
na liczba przedsiebiorstw dzialajacych w branzy motoryzacyjnej
(warsztaty, sprzedaz samochodow i cze$ci) wyniosta 143%. Ponadto,

%9 Zob. oferty pozostatych dostawcéw, ktére naplywaly do Magistratu Torunia
oraz zarzagdow spotek, APT, AmT, D 6553.

3% APT, AmT, D 6558. We wrzesniu 1936 r. Zarzad Miejski oglosit przetarg na do-
starczenie szoferki na podwoziu polskiego fiata 621 dla Zaktadu Oczyszczania
Miasta, ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 26 IX 1936, nr 36, poz. 199.
B. Sprengel, Policja Patistwowa, s. 166.

Rocznik Statystyczny Zarzgdu Miejskiego w Toruniu, 1935, s. 66. W 1935 r. karet-

ke wzywano 1482 razy, ,Ogloszenia Zarzagdu Miejskiego w Toruniu” 1 IT 1936,

nr s, poz. 24.

3% APB, UWP, sygn. 26036, Potroczny ilosciowy wykaz statystyczny cywilnych po-
jazdéw mechanicznych i roweréw wedlug stanu na111930r.

3%4 Tbidem. Pétroczny ilosciowy wykaz statystyczny cywilnych pojazdéw mecha-
nicznych i roweréw wedlug stanu na 1 VII 1930 r. Liczba samochodéw osobo-
wych wyniosta 187, pdlciezarowych - 43, ciezarowych - dziewig¢, autobusow —
pie¢, pojazdéw specjalnych - siedem.

3% Auto-Traktor Anna Cierpiatkowska (ul. Chelminska 11), Wiadystaw Katafias
(ul. Rynek Nowomiejski 25), Edmund Szwengrub (ul. Mostowa 24), Anastazja Sli-
winska (ul. Kopernika 32), Konstanty Cierpiatkowski (ul. Wola Zamkowa 4/6),

361
362



PRZEMIESZCZANIE SIE W OBREBIE MIASTA 179

poza wymienionymi firmami, 17 przedsigbiorstw prowadzilo gara-
ze samochodowe’*, w ktérych miesieczny czynsz za wynajem bok-
su wynosil 60-120 zB¥. Cztery lata pozniej dziatalo w Toruniu 16
zakladow sprzedazy samochoddéw oraz czesci samochodowych3®
i cho¢ nie mozemy wykazaé bezposredniego zwigzku przyczynowo-
-skutkowego miedzy popularnoscig samochodéw a liczbg warszta-
tow, jest prawda, Ze dane te wzajemnie korespondowaly. Inna uwaga,

366

36;

36

~N

»

Walenty Cierpialkowski (ul. Szosa Chelminska 33), Zofia Glyda (ul. Mickiewi-
cza 8), Henryk Minkoley (ul. Stowackiego 79), Jan Sotowjew (ul. Szosa Chel-
minska 22), Spéldzielnia Warsztatéw Samochodowych (ul. Bydgoska 41),
E. Drewitz (ul. 3 Maja 2), Adolf Eichstadt (ul. Prosta 23), Marceli Kadlec i S-ka
(ul. Mickiewicza 39), Krause i S-ka (ul. Grudzigdzka 53/59), Spotdzielcze War-
sztaty Samochodowe (ul. ks. Kujota 2), Ksigga adresowa i informacyjna, 1932,
$. 539-540, 545.

Garaze samochodowe: Kurt Bartel (ul. Stowackiego 45), Jan Bloch (ul. §w. Ducha
6/10), Pawel Cierpiatkowski (ul. Szosa Chelminska 37), Zdzistaw Fogel (ul. Strumy-
kowa 7), Krauze i S-ka (ul. Grudziadzka 53/59), Henryk Kuczyk (ul. Wola Zam-
kowa 4), August Lipinski (ul. Przy Rzezni 45), Klara Mehrlein (ul. Warszawska 2),
Feliks Mitowski (ul. Podmurna 17), Henryk Minkoley (ul. Stowackiego 79),
Maria Nowakowska (ul. Jeczmienna 13), Teodor Nowinowski (ul. Batore-
go 5), Augusta Paczoska (ul. Przedzamcze 4), Lambert Sadecki (ul. Mic-
kiewicza 8), Franciszek Szczepankiewicz (ul. Bydgoska 86), Elzbieta Ulmer
(ul. Kosciuszki 49), Konstanty Wierzchowski (ul. Grudziadzka 21), Bolestaw
Wilamowski (ul. Bydgoska 41), Stanistawa Zachwieja (ul. Lelewela 26), Stani-
staw Zackiewicz (ul. Mostowa 19), Ksigga adresowa i informacyjna, 1932, s. 524.
Wedlug innego spisu w mieécie prowadzono 19 garazy samochodowych, APB,
UWP, sygn. 25818.

Jednorazowe wynajecie boksu w garazu lub hotelu, jakimi dysponowat m.in. Ho-
tel Victoria przy ul. Zeglarskiej 15, kosztowato od 3 do 5 z1, M. Orfowicz, R. Morsz-
tyn, Przewodnik automobilowy, s. 11; K. Kluczwajd, Torurn miedzy wojnami, s. 106.
Autopomoc Jan Sliwiriski (ul. Rynek Staromiejski 16, tel. 22-45), Autosklad Ed-
mund Szwengrub (ul. Mostowa 36, tel. 19-28), Auto-Stop Jézef Lewandowski
(pl. Bankowy 8, tel. 10-19), Auto-Traktor Pawel Cierpiatkowski (ul. Chelmin-
ska 11, tel. 14-00), Auto-Warsztaty Pawet Cierpiatkowski (ul. Szosa Chelminska
37 tel. 17-71), Konstanty Cierpiatkowski (ul. Strumykowa 7/9, tel. 21-06), An-
toni Glyda (ul. Mickiewicza 6/8, tel. 10-04), Wladystaw Katafias (ul. Rynek No-
womiejski 25, tel. 14-47), Jozef Mieczkowski (ul. Wola Zamkowa 7/11), Henryk
Minkoley (ul. Stowackiego 79), Jozef Oliwkowski (ul. Podmurna 13, tel. 14-58),
Alwin Sadecki (ul. Mickiewicza 6/8), Jan Sotowiew (ul. Odrodzenia 11). Samo-
chodowe przybory: Jézef Kiedrowski (ul. Mickiewicza, rég Czerwona Droga),
Whadystaw Przyborowski (pl. Bankowy 9), Edmund Turowski (ul. Szosa Chel-
minska 37), Ksigzka adresowa miasta, 1936, cz. 2, s. 8.
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ktora nalezy wskaza¢, to fakt, ze sporzadzane wykazy statystyczne
pojazdow mechanicznych, na ktérych musimy si¢ oprze¢, mogly by¢
niekompletne. Zestawienia nadsylane do Ministerstwa Spraw Woj-
skowych przez starostéw oraz przez Ministerstwo Robdt Publicz-
nych wykazywaly bowiem duze rozbieznoéci w szacowaniu liczby
pojazdow3®.

Dynamike wzrostu liczby pojazdow, jaki nastgpit w drugiej poto-
wie lat trzydziestych XX w., doskonale odzwierciedlaja réwniez dane
dla calego wojewddztwa pomorskiego. Na dzieni 1 I 1936 r. w woje-
wodztwie tym byto zarejestrowanych 1308 samochodéw osobowych
oraz 633 cigzarowych*°. Réwno dwa lata pézniej odnotowano 1662
samochody osobowe oraz 758 samochodoéw cigzarowych?”*. Wedtug
stanu na 1 VII 1938 r. w wojewodztwie pomorskim kursowaly 124
samochody osobowe i 897 samochoddéw cigzarowych?7>.

W 1939 1., w zwigzku z obowigzkiem odstapienia pojazdow me-
chanicznych dla celéw obrony panstwa’”, przeprowadzono kontro-
le, ktéra wykazala, zZe na terenie Torunia znajdowalo si¢ 231 samo-
chodéw osobowych réznych producentéw (Opel, Fiat, Chevrolet,
Citroén, Ford, Dodge, DKW) i 58 cigzaréwek (Polski Fiat, Opel,
Ford, Chevrolet)¥4. To oznacza sze$ciokrotny wzrost liczby samo-

39 APT, AmT, D 420, k. 303, Ministerstwo Spraw Wojskowych do Ministerstwa
Robot Publicznych z 26 IV 1929 r. Ministerstwo Spraw Wojskowych twierdzito,
ze wedlug danych statystycznych Ministerstwa Robot Publicznych z 111929 r.
w Polsce byto 34 980 pojazdéw mechanicznych, w tym 4597 motocykli, tymcza-
sem zestawienie sporzadzone na podstawie nadestanych wykazéw ze starostw
wykazuje liczbe 21 809 pojazdéw mechanicznych, w tym 2640 motocykli.

¥° AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 2136, k. 2.

' AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 2138, k. 18.

372 Tbidem, k. 131.

373 Rozporzgdzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 8 listopada 1927 . 0 obowigz-
ku odstgpowania zwierzgt pociggowych, wozéw, pojazdéw mechanicznych i ro-
weréw dla celéw obrony Panstwa (Dz. U. R.P. 1938, nr 66, poz. 496) z pdzniej-
szymi zmianami wprowadzonymi ustawa z 30 Il 1939 r. (Dz. U. R.P. 1939, nr 28,
poz. 182). Zob. szerzej uchwale z 1 IV 1939 r. 0 wprowadzeniu na obszarze cale-
go panstwa obowiazku odstepowania zwierzat pociagowych, wozéw, pojazdow
mechanicznych i roweréw dla celéw obrony panstwa, AAN, Ministerstwo Ko-
munikacji, sygn. 132, 106, 112.

74 'W. Janowski, Przygotowania do obrony, s. 113.

@
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chodéw osobowych w stosunku do 1922 r. Zjawisko to obrazowato
réwniez gruntowne zmiany, jakie zaszty w tym czasie w sposobach
przemieszczania si¢. Znaczng cze$¢ tych pojazdéw w przededniu
wybuchu IT wojny §wiatowej mieszkarncy Torunia ofiarowali na rzecz
obrony miasta®’s.

375 M. Heza, Spoleczeristwo polskie w Toruniu wobec zagrozenia niemieckiego (paz-
dziernik 1938-wrzesieti 1939), ,Rocz. Tor” 1974, t. 9, s. 253.






ROZDZIAL 3
Rozwdj komunikacji zbiorowej

Powstanie i rozw6j komunikacji tramwajowe;j

Pierwszy tramwaj konny na ulice Torunia wyjechal 16 V 1891 r."
Przed potudniem na Rynku Staromiejskim zebrali sie czotowi przed-
stawiciele wladz cywilnych i wojskowych, czlonkowie rady miejskiej
oraz przedstawiciele prasy i thum mieszkanicéw miasta, by wspol-
nie uczestniczy¢é w uroczystosci otwarcia komunikacji miejskiej.
O 13.00 przeprowadzono pierwszg jazde probng, a wlasciwg komu-
nikacje dla szerszej publicznosci zaplanowano na sobote, czyli dzien
nastepny®. Z punktu widzenia mozliwo$ci i potrzeb przemieszczania
sie mieszkancéw uruchomienie pierwszej konnej linii tramwajowej,
na odcinku miedzy Dworcem Torun-Miasto a Bydgoskim Przed-
miesciem, oznaczalo otwarcie nowego rozdziatu w historii miasta.

Rozmowy handlowe z wykonawca bydgoskich tramwajow, fir-
ma Havestadt & Contag, Magistrat Torunia rozpoczal juz w 1888 r.*
Przed podjeciem decyzji o wyborze wykonawcy wiadze miasta skon-
sultowaly uwagi z Magistratem Bydgoszczy i zapoznaly si¢ z trescia
umow na budowe linii tramwajowej w Bydgoszczy i Gdansku®. Przez
dwa lata strony prowadzity intensywne rozmowy, ustalajac kosztory-

H. Jung, W. Kramer, Die Straflenbahn in Thorn, w: Thorn. Konigin der Weichsel
1231-1981, hrsg. von B. Jahnig, P. Letkemann, Gottingen 1981, s. 413; M. Pabst,
Die Geschichte der Thorner Straffenbahn - zu ihrem hundertjihrigen Jubildum,
~Thorner Nachrichten” 1992, nr 23, s. 21.

Das war heute ein ereignissvoller Tag fiir unsere Stadt Thorn, ,Th. Ztg” 17 V 1891,
nr 113. Oficjalnie zaproszeni go$cie mieli okazje skorzysta¢ z poczestunku oraz
wybornego wina.

Tramwaj w Toruniu, ,Gaz. Tor” 16 V 1891, nr 110.

4 Zob. korespondencje handlowa APT, AmT, C 7695, k. 7-8, 11-12v.

Zob. umowe z 26 11888 r. na budowe linii tramwajowej w Bydgoszczy oraz umo-
we z 28 VIII 1884 r. na budowe linii tramwajowej w Gdansku. Wykonawcg linii
tramwajowej w Bydgoszczy byta firma Havestadt & Contag i niewykluczone, ze
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sy i aspekty techniczne inwestycji®. W dniu 23 VIII 1890 r. zostala
zawarta umowa miedzy gming miasta Torunia a firmg Havestadt &
Contag na budowe i eksploatacje linii tramwajowej w Toruniu’.
Nastepnie, celem realizacji przedsigwzigcia, utworzono spétke ko-
mandytowag o nazwie Torunskie Linie Tramwajowe Havestadt,
Contag & Wspdlnicy (Thorner Straflenbahn Havestad, Contag &
Comp.) z siedzibg w Toruniu, ktérej zadaniem bylo ulozenie to-
réw tramwajowych i zapewnienie omnibusu konnego na urucha-
mianym odcinku linii tramwajowej Dworzec Torun-Miasto-Byd-
goskie Przedmiescie®.

wladze Torunia sugerowaly si¢ doswiadczeniami sgsiedniego miasta, zob. APT,

AmT, C 7695, k. 27-27v, 28-37, 39-46V.

APT, AmT, C 7695, k. 59, 62, 66, 68—69V, 75-76V, 78-79V, 84, 89, 100, 102-103V,

112, 117, 137, 141, 143. Kuluarowe rozgrywki sledzila prasa, na biezaco informujac

opini¢ publiczng o szczegdélach nowych ustalen. Poczatkowo wykonawca ocze-

kiwat niewspoimiernie wysokiej partycypacji w kosztach inwestycji przez mia-
sto, wynoszacej 150 ooo mKk, na co wladze miasta nie chciaty przysta¢ (Tramwaj,

czyli kolej konna w Toruniu, ,Gaz. Tor” 13 IV 1889, nr 86). W grudniu 1889 r.

miasto zobowigzalo si¢ przeznaczy¢ 30 ooo mk na wybrukowanie Bydgoskiego

Przedmiescia oraz udzieli¢ firmie Havestatd & Contag preferencyjnej pozycz-

ki (z oprocentowaniem 3,5%) na wybudowanie kolei konnej (Na posiedzeniu

reprezentacyi, ,Gaz. Tor” 7 XII 1889, nr 283). W maju 1890 r. wladze wojsko-
we wyrazily zgode na splanowanie ul. Bydgoskiej, co utorowato droge dalszym

dziataniom (Tramwaj w Toruniu przyjdzie do skutku, ,Gaz. Tor” 22 V 1890,

nr 116). Zob. réwniez Tramwaj w Toruniu, ,Gaz. Tor” 7 VIII 1890, nr 180; Tram-

waj w Toruniu, ,Gaz. Tor” 24 X 1890, nr 247; Um die Angelegenheit einer Pferde-

bahn in Thorn, ,,Th. Ztg” 26 11 1890, nr 48.

7 Vertrag betreffend die Anlage und den Betrieb von StrafSenbahnen in der Stadt
Thorn, Thorn 23 VIII 1890, APT, AmT, C 7697, k. 2-8v. Zob. réwniez opubli-
kowang tre$¢ umowy: Stadt Thorn. Bericht iiber einige Verwaltungs-Angelegen-
heiten der Stadtgemeinde Thorn aus der Zeit vom 1. April 1881 bis 1. April 1891,
Thorn 1891, s. 58-62; robocza tres¢ umowy z naniesionymi poprawkami APT,
AmT, C 7695, k. 104-110V.

8 Thorner Strafenbahn. Gesellschafts-Vertrag, Berlin 1890, s. 3-9; APT, AmT,
C 7695, k. 303. Komplementariuszami spotki odpowiadajacymi osobiécie byli
wspolnicy, mistrzowie budowlani Christian Havestadt i Max Contag. Integral-
na czes¢ umowy spotki stanowit wyciag z kosztorysu Przedsiebiorstwa Torun-
skich Linii Tramwajowych, zgodnie z ktérym przewidywano wyda¢ 95 ooo mk
na ulozenie linii tramwajowej skladajacej sie z 3500 m toréw gtéwnych i bocz-
nic w postaci stalowych szyn (system Phonix) na odcinku gléwnym do
ul. Szkolnej oraz 1100 m toréw na odcinku do Cegielni oraz do zajezdni
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Warto jednoczesnie wspomnie¢, ze konna linia tramwajowa
w Toruniu powstata z pewnym opdznieniem w stosunku do innych,
wigkszych miast. W Warszawie pierwszy tramwaj uruchomiono
W 1866 r., we Wroclawiu w 1877 r., w Szczecinie - 1879 r., we Lwo-
wie i w Poznaniu - 1880 r., w Krakowie - 1882 r., w Bydgoszczy -
1888 r.?

Na dwa dni przed wyjazdem pierwszego tramwaju w Toruniu
zostalo wydane rozporzadzenie policji, regulujace zasady korzysta-
nia z nowej formy komunikacji zbiorowej*°. Komunikacje tramwajo-
wa zapewnialo co najmniej pie¢ wagonow zaprzezonych w jednego
konia, kursujacych od 7.00 do 23.00. W zaprzegach znajdowalo si¢
20 miejsc, w tym 10 siedzacych i 10 stojacych'. Od poczatku nowa
trakcja cieszyla si¢ ogromnym zainteresowaniem. ,,Kolej konna
w Toruniu wskazuje tak korzystng frekwencje, o jakiej nawet zatozy-
ciele jej nie marzyli™* - pisala jedna z gazet, dodajac: ,,[...] w pierw-
sze $wieto Zielonych Swigtek korzystalo z kolei 3639 0sob, w drugie
5027, a w trzecie 3197 0s6b. Zeszlej niedzieli, w ktorg, jak wiadomo,
deszcz padal, ekspediowano 4000 pasazerdw”2.

w postaci metalowych szyn z drewnianymi podkltadkami i 20 zwrotnicami. Po-
nadto zakontraktowano 54 ooo mk na zakup 33 koni, 6 wozéw zamknietych za-
przezonych w 1 konia, 2 wozéw otwartych, 2 omnibuséw zaprzezonych w 2 ko-
nie, 1 solarki ze szczotkami, 1 wozu roboczego, 2 sani oraz czeéci zapasowych,
wyposazenia kuzni, kasy, przyboréw uzywanych w stajni, stroju stuzbowego
pracownikéw. Por. C. Krzyzykowski, Historia torutiskich tramwajéw, w: Mate-
riaty szkoleniowe Kota Przewodnikéw PTTK w Toruniu, Torun 1978, s. 3. Publi-
kacja zawiera niewielkie réznice w liczbie taboru w stosunku do przytoczonych
wyzej informacji pochodzacych z tresci umowy.

Zob. T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce w latach 1815-1914, War-
szawa 1976, s. 182; A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie do
roku 1939, Warszawa 1988, s. 25.

Polizei Verordnung fiir den Betrieb der Strassenbahn in der Stadt Thorn, Thorn 1891;
APT, AmT, C 7695, k. 218; ,,Th. Ztg” 16 V 1891, nr 112 (Extra-Beilage).

Polizei Verordnung fiir den Betrieb der Strassenbahn, s. 4. Rozporzadzenie poli-
cyjne dopuszczalo mozliwos¢ przewozu towaréw przez przedsigbiorcow za po-
$rednictwem tramwaju konnego. W okresie zimowym przy obwitych opadach
$niegu komunikacja tramwajowa mogta by¢ utrzymana przy uzyciu san.

Kolej konna w Toruniu, ,Gaz. Tor” 31 V 1891, nr 121.

3 Ibidem.

10

1
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Zgodnie z trescia umowy na budowe tramwajow trakcja miata
biec od Dworca Torun-Miasto ulicami: §w. Katarzyny, Rynek Nowo-
miejski, Elzbiety, Szeroka, Rynek Staromiejski, $w. Ducha, Koperni-
ka, Bydgoska do ul. Szkolnej*. Trasa przejazdu ulegla jednak zmia-
nie i na pierwszym odcinku tramwaj nie kursowat ul. $w. Katarzyny,
lecz ul. $w. Jakuba's. Poczatkowo stacja koncowa znajdowala si¢ na
ul. Szkolnej przy zajezdni tramwajowej', ale juz pod koniec czerw-
ca 1891 r. lini¢ przedtuzono do Cegielni. Zakltadajac, ze dlugos¢
trasy wynosita 4700 m, a czas jej przebycia — 20 minut®®, to $red-
nia predko$¢ tramwaju, z uwzglednieniem przystankéw, wynosita
ok. 14 km/h. Odnoszac t¢ wartos¢ do ruchu pieszego, ktéry odbywa
sie ze $rednig predkoscig 5 km/h**, mozna wnioskowa¢, ze tramwaj
konny skracat czas podrdzy blisko trzykrotnie. Pieszo te sama trase,
z Dworca Torun-Miasto do Cegielni Miejskiej, mieszkaniec Torunia
pokonywal w czasie co najmniej 56 minut. W rezultacie przeciet-
ny urzednik z Bydgoskiego Przedmiescia lub pracownik poczty ko-
rzystajacy z tramwaju mogli dociera¢ do pracy trzykrotnie szybcie;.

Y Vertrag betreffend die Anlage, § 3; por. C. Krzyzykowski, Historia torurskich
tramwajow, s. 3; H. Jung, W. Kramer, Die Straflenbahn in Thorn, s. 413; K. Waj-
da, Pod ponownym pruskim panowaniem (1815-1920), w: Torurn dawny i dzi-
siejszy. Zarys dziejow, red. M. Biskup, Warszawa—Poznan-Torun 1983, s. 381;
M. Pabst, Die Geschichte der Thorner Straffenbahn, s. 21; Toruriskie tramwaje,
oprac. P. Bohdziewicz, E. Urtnowska, W. Olszewski, Torun 2009, s. 206. Przy
ul. Szkolnej zostaly zlokalizowane stajnia i wozownia oraz warsztat do konser-
wacji i remontéw wozdéw. Z uwagi na ograniczong powierzchnie zajezdnia byta
w stanie pomiesci¢ zaledwie 10 konnych wozéw, zob. C. Krzyzykowski, Historia
toruriskich tramwajow, s. 3-4.

Zob. Stadt Thorn. Bericht iiber einige Verwaltungs-Angelegenheiten, s. 58; M. Pabst,
Die Geschichte der Thorner Straffenbahn, s. 23.

Zob. projekt polozenia pomieszczen tramwajowych przy ul. Szkolnej APT,
AmT, C 7695, k. 143.

H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn, s. 413. Do 1899 r. catkowita diu-
gos¢ linii tramwajowej wynosita 4700 m.

8 Adref-Buch der Stadt Thorn, Podgorz u. Mocker sowie des Landkreises Thorn fiir
das Jahr 1897, hrsg. von P. Kirsten, W. Jaskulski, Thorn 1897, cz. 6, s. 139-140. Na
odcinku od zwrotnicy do zwrotnicy czas jazdy trwat 6 minut.

Jest to warto$¢ $rednia, przyjmowana w literaturze i wyliczana na podstawie po-
miaréw ruchu.

15
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Wykres 4. Ceny normalnych biletow na trasie Dworzec Torun-Miasto-Cegielnia

015 /
0,1

Ceny wmk

1891 1894 1897 1900 1903 1906 1909 1912 1915 1918

Zrédlo: taryfy tramwajowe z pruskiego okresu Torunia.

Czy podréz miejska koleja konng w poczatkowym okresie jej
funkcjonowania nalezata do podrozy kosztownych? Z chwilg uru-
chomienia tramwaju przejazd na najdluzszym odcinku miedzy
Dworcem Torun-Miasto a Cegielnig Miejska kosztowat dorosta oso-
be 25 fen., miedzy Dworcem a Rynkiem Staromiejskim 10 fen., za$
miedzy Rynkiem Staromiejskim a Cegielnig 15 fen. Ceny za przejazd
byty uzaleznione od dlugosci trasy, tym niemniej minimalna opla-
ta wynosita 10 fen.* Na jeden przejazd na odcinku miedzy Starym
Rynkiem a Cegielnig przecietny czeladnik murarski lub ciesielski
pracowal pot godziny*'. Zaktadajac podréz w dwie strony, na prze-
jazdy czeladnik musiatby pracowac jedna godzing. Robotnik zatrud-

20 Polizei Verordnung fiir den Betrieb der Strassenbahn, s. 13. Juz w umowie na bu-
dowe linii tramwajowej zapisano, Ze taryfa nie powinna przekracza¢ stawki
10 fen. od osoby za 1200 m trasy, Vertrag betreffend die Anlage, § 13. Od 1 VI 1891 1.
rozpoczeto wydawanie kart przewozowych dla uczniéw za oplatg miesiecz-
ng 2,5 mk. W ruchu nocnym, tj. od 23.00 do 7.00 rano, obowiazywata po-
dwdjna cena biletow. Oplata za bagaz wynosila 5 fen., Kolej konna w Toruniu,
»Gaz. Tor” 31 V 1891, nr 121; Thorner AdrefS-Buch fiir das Jahr 1892, hrsg. von
P. Kirsten, Thorn 1892, cz. 6, s. 115.

Pod koniec lat osiemdziesigtych XIX w. czeladnicy murarscy i ciesielscy zara-
biali 3,5 mk dziennie, czyli ok. 0,30 mk na godzine, zob. K. Wajda, Zycie gospo-
darcze miasta, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1: W czasach zaboru pruskiego (1793-
-1920), red. M. Biskup, Torun 2003, s. 155.

21
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niony przy budowie kanalizacji tylko na bilet w jedng strone musiat-
by z kolei pracowa¢ jedng godzine>>. Wowczas potencjalne koszty
dojazdu do pracy stanowityby bardzo duzy udzial w dziennej struk-
turze jego zarobkow.

Mimo - wydawaloby sie — wysokiej ceny biletow, zwlaszcza dla
najliczniejszej grupy spoleczno-zawodowej w mieécie, dynamika
upowszechniania si¢ miejskiej kolei konnej byla imponujaca. Tyl-
ko lipcu 1891 r. skorzystalo z niej 58 377 pasazeréw>. W 1892 r.
tramwaje konne przewiozly facznie 456 513 osob*. Trzy lata poz-
niej przewieziono tramwajami juz 551 106 pasazeréw>, co oznacza,
ze statystyczny mieszkaniec Torunia w 1895 r. skorzystat z tram-
waju 19,75 razy. Naturalnym pytaniem jest, kto podrézowat kon-
nym tramwajem. W kontekscie tego pytania warto zauwazy¢, ze wy-
bor trasy pierwszej linii tramwajowej nie byl dzielem przypadku,
lecz wiernym odwzorowaniem dziatan innych miast, jak Bydgosz-
czy i Poznania, gdzie pierwsze linie tramwajowe pofaczyty dworce
kolejowe ze $rodmiesciem?. Takze w Toruniu tramwaj taczyl dwa
miejsca o najwiekszym natezeniu ruchu osobowego, dodatkowo jed-
nak linie przedtuzono do najzamozniejszej dzielnicy — Bydgoskiego
Przedmiescia.

W dobie dziewietnastowiecznej industrializacji i upowszech-
niania sie kolei zelaznych centralnymi punktami w miescie, odpo-
wiednikami §redniowiecznych rogatek i placow miejskich, staly sie
dworce kolejowe, od ktérych przyjezdni rozpoczynali komunikacje
wewnatrz miasta. Tym samym w zalozeniu twdrcow linii tramwa-
jowych, ktorych trakcje rozpoczynaly sie od dworcéw w wigkszosci
aglomeracji miejskich, naturalng grupa pasazerdw byli przyjezdni

22

Strajk robotnikéw, ,Gaz. Tor” 25 IV 1893, nr 94.

* Thorner Straffenbahn, ,,Th. Ztg” 8 111 1892, nr 57. Najstabszym miesigcem 1891 r.
w kontekscie liczby przewiezionych pasazeréw okazat si¢ listopad, w ktérym
z tramwajow skorzystaly 34 263 osoby.

Miejsce inspektora, ,Gaz. Tor” 11 II 1893, nr 34. W o$miu tylko miesigcach 1893 r.
liczba pasazeréw wyniosta 367 719, co $redniomiesi¢cznie stanowi¢ mialo
45 965 0sOb.

»  C. Krzyzykowski, Historia toruriskich tramwajéw, s. 4.

26 Zob. T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce, s. 182.

24
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probujacy dotrze¢ do centrum. Czesto ta liczna grupa rekrutowata
sie sposrod mieszkancow okolicznych miast i miasteczek, dojezdza-
jacych koleja, a potem tramwajem do miejsca przeznaczenia. W To-
runiu docelowymi pasazerami linii byli zapewne réwniez miesz-
kancy Bydgoskiego Przedmiescia, do ktorego docieral tramwaj.
W dzielnicy tej zamieszkiwal przeciez najwyzszy sposréd wszystkich
przedmies$¢ Torunia odsetek oséb dobrze sytuowanych. Opierajac
sie na danych zawartych w rozdziale pierwszym, mozemy przyja¢, ze
oprocz dogodnego polozenia tej dzielnicy, to pozycja majatkowa jej
mieszkancow zadecydowata o poprowadzeniu trakcji na Bydgoskie.
Istotne byto réwniez to, Ze na Bydgoskim zlokalizowano Cegielnig¢
Miejska, przy ktorej zatrzymywal sie tramwaj, a ktéra stanowita jed-
nego z najwiekszych pracodawcéw w miescie. Poniewaz Cegielnia
zatrudniala jednak gtéwnie niewykwalifikowanych robotnikéw bu-
dowlanych, nalezacych do najstabiej usytuowanej grupy zawodo-
wej, watpliwe wydaje sie, by to oni dojezdzali tramwajem. Nieco
inne uwarunkowania dotyczyly obszaru Starego Miasta, przez ktory
biegta trakcja. Obecno$é¢ linii na Starym Mie$cie nalezy wigzaé bar-
dziej z centralnym charakterem tej dzielnicy - skupiajacej tetno zy-
cia miejskiego — niz ze struktura majatkows jej mieszkancow.

Sukces kolei konnej naturalnie przetozyl si¢ na kondycje finan-
sowa przedsigbiorstwa Torunskie Tramwaje. Sprawozdanie finanso-
we za pierwszy rok dzialalnosci objeto tylko 7,5 miesiaca, ale zysk
z dzialalnosci operacyjnej w miesigcach letnich przekroczyt naj-
$mielsze oczekiwania. Ostatecznie zysk netto za caly 1891 r., mimo
wysokich przychodéw, nieznaczenie przekroczyt zalozenia, co byto
spowodowane drozyzng pasz. Laczne przychody Torunskich Tram-
wajow wyniosty w 1891 r. 45 098,85 mk, przy kosztach na poziomie
29 793,59 mk¥”. W nastepnych latach spotka wykazywala korzyst-
ng dynamike przychoddw, utrzymujac przy tym wysoka rentownosé
dziatalno$ci*®.

¥ Koszty zakupu paszy w 1891 r. wyniosly 12 706,41 mk, zob. Thorner StrafSenbahn,
»Ih. Ztg” 8 111 1892, nr 57.

8 Przychody spotki w 1893 r. wyniosly 56 476,68 mk, przy kosztach na poziomie
43 018,79 mk (41 579,24 mk — w 1892 r.). Zysk netto wygenerowany za rok 1893 r.
wyniést 3640,78 mk. W 1895 1. przychody Torunskich Tramwajow wyniosly juz
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Z uwagi na szybki rozwoj elektrotechniki i coraz czestsze wy-
pieranie tradycyjnych srodkéw napedu w przemysle elektrycznosé
musiala znalez¢ zastosowanie réwniez w trakcji tramwajowej. Dni
konnego tramwaju w Toruniu wydawaly si¢ policzone, tym bardziej
ze niektére miasta zdazyly juz zelektryfikowac linie tramwajowe
w drugiej potowie lat dziewig¢édziesiatych XIX w. Tak uczynit Elblag
w 1895 r., Bydgoszcz — w 1896 r., Poznan — w 1898 r.i £.6dZ — w 1898 1.
Rozmowy w sprawie zelektryfikowania tramwajow Magistrat Toru-
nia prowadzil na pewno juz w 1897 r.** Mimo powszechnego entu-
zjazmu grono sceptykoéw wyrazalo swoje obawy, argumentujac, ze
tramwaj elektryczny bedzie ploszyt konie oraz utrudnial przejazd
wozem z dlugim drzewem. Niemniej - jak pisala ,,Gazeta Torunska” -
~Wszystko to jednak nie zrownowaza korzysci i wygody dla miesz-
kancow, jakie z kolei takiej mie¢ bedg™".

Uprawnienia nadane firmie Havestadt & Contag przez niemiec-
kie wladze wojskowe zostaly w 1898 r. przeniesione na Towarzystwo
Akcyjne Elektrizitits-Gesellschaft Felix Singer w Berlinie, ktore
17 XI 1898 r. otrzymato zgode od prezydenta prowincji na wyko-
nanie projektu trakcji tramwajow elektrycznych®’. Tym samym od

63 116 mk przy kosztach na poziomie 46 107 mk. Rentownos¢ spotki wynosi-
fa ponad 20%. W 1894 r. na stanie znajdowalo si¢ 28 koni, ktére w ciagu cale-
go roku przebiegly 179 034 km, Kolej konna w Toruniu, ,Gaz. Tor” 10 II 1894,
nr 32; Thorner Strassenbahn Havestadt, Contag & Comp. Geschiftsbericht fiir das
V. Betriebjahr 1895, APT, AmT, C 7695, k. 413-414v; por. C. Krzyzykowski, Hi-
storia torutiskich tramwajéw, s. 4.

Warszawa — dopiero 1908 r., zob. A. Chwalba, Historia Polski 1795-1918, Krakéw
2001, 8. 69-70; por. T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce, s. 182 (dla
Bydgoszczy i Poznania).

3% Pismo firmy Nordische Electricitéts- Actien-Gesellschaft Direction z Gdanska
do Magistratu w Toruniu z dnia 26 V11897 r., APT, AmT, C 7695, k. 421.

Kolej elektryczna, ,Gaz. Tor” 23 I1 1898, nr 43. W sierpniu 1898 r. obwieszczo-
no, ze Mokre otrzyma $wiatlo elektryczne i tramwaj elektryczny, Na Mokrem,
»Gaz. Tor” 14 VIII 1898, nr 184.

60 lat toruniskich tramwajow 1899-1959, Warszawa 1959, s. 7, 19; C. Krzyzykow-
ski, Historia torunskich tramwajow, s. 4; 115 lat komunikacji miejskiej w Toru-
niu, oprac. J. Bartczak, P. Bohdziewicz, W. Olszewski, K. Polcyn, Torun 2006,
s. 124; Torutiskie tramwaje, s. 206. Wczesniej, 16 stycznia 1898 r., gmina mia-
sta Torunia podpisata z firmg Elektrizitits-Gesellschaft Felix Singer umowe na
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1898 r. wspomniana spolka akcyjna stala sie wtascicielem Torun-
skich Tramwajow.

W dniu 1 IT 1899 r. na ulice miasta wyruszyl pierwszy tramwaj
elektryczny, kursujacy na trasie Bydgoskie Przedmiescie-Dworzec
Torun-Miasto. Zastapil on dotychczasowa linie konna. Tym razem
zamiast przez ul. $w. Jakuba elektryczny tramwaj prowadzit przez
ul. $w. Katarzyny i ul. Fryderyka?s. Podobnie jak przy otwarciu tram-
waju konnego, policja wydala nowe rozporzadzenie w sprawie eks-
ploatacji elektrycznych linii tramwajowych w Toruniu i na Mokrem,
regulujace zasady korzystania z unowocze$nionej formy komunika-
cji zbiorowej. Ogloszony regulamin ustalal maksymalng predkos¢
jazdy tramwaju na 16 km/h*. Poczatkowo w dyspozycji byto 15 mo-
torowych wagondw oraz 8 wagondéw przyczepnych, ktére zostaly
przejete od konnych tramwajéow?s.

wybudowanie elektrowni w Toruniu, zapoczatkowujac tym samym proces elek-

tryfikacji miasta.
3 H. Jung, W. Kramer, Die Straflenbahn in Thorn, s. 414; M. Pabst, Die Geschichte
der Thorner Straffenbahn, s. 23; 60 lat toruriskich, s. 7; C. Krzyzykowski, Historia
torutiskich tramwajow, s. 4; 115 lat komunikacji, s. 5; Toruniskie tramwaje, s. 206.
Polizei-Verordnung tiber den Betrieb der elektrischen Strassenbahn in Thorn
u. Mocker vom 21. Oktober 1899, ,,Th. Ztg” 1 XII 1899, nr 282; ,,Th. Krbl” 15 XI
1899, nr 91; Polizei-Verordnung fiir den Betrieb der elektrischen StrafSenbahn in
der Stadt Thorn vom 8. Mai 1899, ,Th. Krbl” 7 VI 1899, nr 45; por. M. Niedziel-
ska, Zycie polityczne i kulturalne Torunia (1815-1914), w: Historia Torunia, t. 3,
CZ. 1, 8. 226.
H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn, s. 413—-414. Inne szacunki wska-
zuja, ze w 1899 r. toruniskie tramwaje liczyly pie¢ wozéw silnikowych, zob. 60 lat
toruriskich, s. 29. Cze$¢ wagonow, zwlaszcza otwartych, pochodzacych z kon-
nej linii przetrwata na pewno do 1924 r., pozostajac w ciagtym uzyciu jako wa-
gony przyczepne w sezonie letnim, N.A., Srebrne gody tramwajéw elektrycznych
w Toruniu, ,St. Pom?” 1 I 1924, nr 27, s. 4; B. Dalbor, Srebrne gody tramwajow
elektrycznych w Toruniu, ,Iyg. Tor” 9 Il 1924, nr 6, s. 4. Sytuacje ulatwiato to, ze
tory, po przejsciu z trakcji konnej na trakcje elektryczng, nie zostaly zmienio-
ne. Jedynie w miare zuzycia sie szyn odnawiano je szynami mocniejszego profi-
lu, 60 lat torutiskich, s. 23. Kazimierz Przybyszewski reprezentuje poglad, ze po
przejsciu z trakeji konnej na trakeje elektryczna tory zostaly jednak wymienio-
ne, zob. K. Przybyszewski, Przedsigbiorstwa miejskie Torunia w migdzywojen-
nym dwudziestoleciu, ,Rocz. Tor” 1980, t. 15, 5. 128.
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Po przejeciu Torunskich Tramwajow przez Zaklady Elektryczne
Torunia (Elektrizitdtswerke Thorn) w grudniu 1901 r. przystapiono
do budowy drugiej linii**. Nowy wiasciciel sytuacje miat o tyle kom-
fortows, ze prace projektowe nad ulozeniem drugiej linii opracowala
jeszcze spolka Felixa Singera®. W rezultacie w 1902 r. uruchomiono
nowg linie tramwajowa miedzy Rynkiem Staromiejskim a Mokrem,
ktora biegta spod ratusza, przez ul. Chelminska, Brame¢ Chelmin-
sk, ul. Grudzigdzka, Torunska, Lindego az do Domu Urzedowego
na Mokrem. Powstata linia nr 2 wiodfa do gminy liczacej wowczas
11 731 mieszkancow (wedlug stanu na 1905 r. przed przytaczeniem)3.
Biorac pod uwage liczng populacje Mokrego, projektodawcy dru-
giej linii z zalozenia mogli spodziewac sie sporej rzeszy pasazerdw.
Przed przytaczeniem gminy Mokre do Torunia 964 podatnikéw za-
mieszkalych na Mokrem pracowalo w Toruniu®. Z drugiej strony
na Mokrem znajdowaly si¢ duze przedsiebiorstwa, jak fabryka Born
i Schiitze zatrudniajaca w tym czasie ok. 150 pracownikow*. Zakla-
dy produkcyjne zlokalizowane na Mokrem zatrudniaty jednak gtow-
nie robotnikéw nalezacych do stabo usytuowanej grupy zawodowe;j.
Pod koniec 1901 r. dniéwka niewykwalifikowanego robotnika torun-

36 60 lat torunskich, s. 7; H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn, s. 414;

M. Pabst, Die Geschichte der Thorner StrafSenbahn, s. 22; 115 lat komunikacji, s. 5,
124; Torusiskie tramwaje, s. 206. Pottora miesigca wezeéniej, 5 XI 1901 ., gmina
miasta Torunia wynajeta nastepcy Elektrizititsgesellschaft Felix Singer & Co.,
spolce akcyjnej Zaklady Elektryczne Torunia (Elektrizititswerke Thorn), za-
jezdnie tramwajowg i elektryczna centrale, zob. APT, AmT, C 7697, k. 28-29v.
Zob. projekt, wstepny kosztorys i rzuty ulic, ktérymi miata biec linia nr 2, APT,
AmT, C 7701, nlb,, Strassenplan der Ortschaft Mocker bei Thorn 1899; AmT,
C 7702, nlb., Elektrische Strassenbahn Thorn. Linie 2. Altstadter Markt-Mo-
cker. Querprofile; APT, Zaktady Elektryczne w Toruniu z lat 1898-1943 (1959),
sygn. 15. Zob. réwniez umowe o polozenie linii elektrycznej i tramwajowej na
terenie gminy Mokre, APT, Wydzial Powiatowy w Toruniu — Kreisausschuss
Thorn (1872-1920), sygn. 886; APT, Akta gminy i wojtostwa Mokre (1806-
-1907), Sygn. 594.
33 GStAPK, [ HA, Rep. 77 Tit. 1502, nr 14, k. 112v.
3 Ibidem, k. 113.
40 Szerzej o fabryce W. Szczuczko, Powstanie i rozwdj zaktadéw ,Born i Schiitze”,
obecnej fabryki maszyn budowlanych ,,Bumator” 1856-1939, »,Rocz. Tor” 1978,
t. 13, 5. 145-158.
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skiego wynosifa 1,60 mk*. Jednorazowy bilet tramwajowy na prze-
jazd linig nr 2 w godzinach porannych (tj. przed 7.00) kosztowat 20
fen. Przy wspomnianej dnidwce robotnika bilet stanowil 12% jego
dziennego wynagrodzenia. Przy przejazdach w dwie strony koszt bi-
letéw wyniostby ponad 18,25% dziennych poboréw (bilet powrot-
ny kosztowal 10 fen.). Duzo lepiej wygladalo to w przypadku ro-
botnikéw wykwalifikowanych, cho¢ i tak ogélna sytuacja sklania do
przypuszczenia, ze robotnicy regularnie nie korzystali z tramwajow.
Teze te¢ potwierdza rowniez rozklad jazdy z 1903 r., wedlug ktérego
ruch tramwajowy na linii nr 2, spod Ratusza Miejskiego w kierun-
ku Mokrego, rozpoczynat sie 0 6.52, a zatem zbyt p6zno, by zdazy¢
dojecha¢ do pracy w fabryce*. Wprawdzie czas pracy robotnikow
w przemysle nie byt prawnie uregulowany az do I wojny $wiatowej,
lecz dzien roboczy w fabryce Born i Schiitze trwat 12 godzin (wlicza-
jac przerwy na positki) i zapewne rozpoczynat sie przed odjazdem
porannego tramwaju na Mokre. Takze w p6zniejszych latach, mimo
przyrostu liczby zaktadow i wielko$ci zatrudnienia na Mokrem, ruch
dzienny na linii nr 2 rozpoczynat si¢ dopiero o 7.00. Stawia to pod
znakiem zapytania obecnos$¢ robotnikéw wéréd pasazeréw tram-
wajow oraz w ogdle znaczenie tej linii w kontekscie porannych do-
jazdow pracowniczych. Ponadto skoro czas przejazdu calg linig nr
2 trwal 11 minut®, oznacza to, ze pieszo odcinek spod ratusza do
Domu Urzedowego mozna bylo przeby¢ marszem w ciaggu 35 mi-
nut. Przy 6wczesnej percepcji uptywu czasu 30 minut na dojscie do
pracy bylo rzecza naturalng. W rezultacie linia nr 2 przez lata po-
zostawala trakcjg o najmniejszej czestotliwosci przejazdéw i naj-
mniejszej liczbie pasazeréw. Dodatkowo nie liczono tez raczej na
pasazerow z grona wymienionych 964 podatnikéw Mokrego zatrud-
nionych w Toruniu, w kontekscie ich dojazdu do pracy. W 1903 r.
zaden poranny tramwaj nie odjezdzat z Mokrego w kierunku To-

4 K. Wajda, Pod ponownym pruskim, s. 378-379; idem, Zycie gospodarcze miasta,
s. 155.

4 R. Uebrick, Thorn, Danzig 1903, nlb.

4 Ibidem; Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 259; por. H. Jung, W. Kramer, Die
Strafenbahn in Thorn, s. 414; M. Pabst, Die Geschichte der Thorner Straflenbahn,
s. 23.



Ryc. 20. Tory tramwajowe przy fabryce Born i Schiitze na Mokrem, ok. 1910 1.
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runia. Poranny ruch, rozpoczynajacy si¢ o 6.52, odbywal sie tyl-
ko w jedna strone. Warto przy tym zwréci¢ uwage na to, ze charak-
ter Mokrego jako gminy wybitnie robotniczej sprawial, ze gros jej
mieszkancow znajdowalo zatrudnienie w zlokalizowanych tam za-
kfadach. Poza tym skoro tylko 44 mieszczan torunskich byto opo-
datkowanych na Mokrem, rozkltadu jazdy z zatozenia nie ukladano
pod dojazdy pracownicze*.

W 1906 r. wprowadzono zmiany na pierwszej linii. Zostata wy-
budowana petla przebiegajaca ul.: Szkolna, Melliena, Utanska (pozn.
Reja) do ul. Bydgoskiej. Tory ulegly wydluzeniu o 880 m, a przy-
stanek koncowy od 9 VII 1906 r. znajdowat si¢ przy koszarach przy
ul. Ulanskiej (Ulanenkaserne, pdzniejsze koszary Poniatowskie-
go)*. Zmiany te wyraznie wskazuja na udzial wojskowych, nauczy-
cieli i uczniéw w gronie pasazerdw. Przy ul. Szkolnej znajdowala si¢
szkota miejska, a w pdzniejszych latach wybudowano tam reprezen-
tacyjne gmachy seminariéw dla nauczycieli (katolickie i ewangelic-
kie), tworzac w tej czesci miasta swoiste centrum edukacyjne. Przy
ul. Ulanskiej znajdowaly sie z kolei koszary, do ktérych dojezdzata
liczna grupa oficeréw i podoficeréw mieszkajacych w kwaterach na
miesécie. Poranne tramwaje zatrzymywaly sie przy koszarach o 6.44
i 7.44, przejezdzajac wezesniej ul. Szkolng. Zaréwno godziny przy-
jazdu, umozliwiajace terminowe rozpoczecie stuzby oraz zaje¢ lek-
cyjnych, jak i taryfa tramwajowa, uprawniajaca mlodziez szkolng do
znizkowych biletow (w cenie 5 fen. za pojedynczy bilet lub 1 mk za
15 jazd) ttumaczg regularny udzial wymienionych grup wsrod pasa-
zeréw miejskiej kolei*.

4 GStAPK, I HA, Rep. 77, Tit. 1502, nr 14 (Thorn), k. 113. Szerzej na temat przy-
faczenia Mokrego do Torunia ibidem, k. 66-76v, 82-84v, 87-94v; APT, AmT,
C 181; C 182; C 183. By¢ moze cel polaczenia komunikacyjnego Torunia z Mo-
krem mogt by¢ z gruntu polityczny - ograniczenia twierdzy skazywaly Torun
na rozwoj przestrzenny w kierunku Mokrego, a dzieki polaczeniu tramwajowe-
mu, miasto miato w reku dodatkowy argument, by przekona¢ wladze centralne
na udzielenie zgody pod przyszlg inkorporacje Mokrego.

460 lat toruriskich, s. 9, 24; C. Krzyzykowski, Historia torutiskich tramwajow, s. 4;
H. Jung, W. Kramer, Die StrafSenbahn in Thorn, s. 415; 115 lat komunikacji, s. 5.

46 R. Uebrick, Thorn, nlb.; Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 259. Dzieci ponizej
szostego roku zycia podrézowaly tramwajem bezpfatnie.
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W pazdzierniku 1906 r. zostala otwarta trzecia linia tramwa-
jowa w mieécie na odcinku Ratusz-Chelminskie Przedmiescie do
skrzyzowania z Janitzenstrasse. Tramwaj trzeciej linii rozpoczynat
jazde spod Ratusza Miejskiego, przejezdzajac obok teatru tym sa-
mym odcinkiem, co druga linia na Mokre. Nastepnie przejezdzal
przez wytom walu wzdluz Szosy Chelminskiej, stanowiacej gtow-
ng arteri¢ przedmiescia¥’. Analiza socjotopograficzna wskazuje, ze
Szose Chelminska zamieszkiwal bardzo wysoki odsetek 0séb o naj-
nizszym statusie spolecznym. Przy czym im bardziej na pdinoc -
z kazdym rosngcym numerem nieruchomos$ci mieszkalnej - tym
odsetek osob z grupy obejmujacej niewykwalifikowanych robotni-
koéw, emerytow, rencistow, wdowy i bezrobotnych byl coraz wyz-
szy (od 47% do 75%)*. Nie byla to potencjalna klientela torunskich
tramwajow. Ponadto czas przejazdu cala linig nr 3 trwal zaledwie
osiem minut, co w wielu sytuacjach nie mobilizowalo do zakupu bi-
letu. Tym niemniej, zgodnie z rozktadem, tramwaje tej linii kurso-
waly co 15 minut az do 22.00.

Od 1906 r. mieszkancy Torunia dysponowali trzema linia-
mi tramwajowymi (o dtugosci 9,5 km)*, na ktérych ruch rozpo-
czynal sie 0 6.20 (pierwszy odjazd z Dworca Miejskiego na Bydgo-
skie Przedmiescie), a konczyt o 23.30 odjazdem nocnego tramwaju
z Dworca Miejskiego. Najwigcksza byla czestotliwos¢ przejazdow
porannych do 8.30. Na podstawie opublikowanego rozkltadu jazdy
mozna wnioskowac, Ze najwiekszym powodzeniem cieszyla si¢ linia
nr 1 na Bydgoskie Przedmiescie, najmniejszym zas linia nr 2 na Mo-
kre. Z czasem jeszcze bardziej skrocono godziny odjazdu i tramwaj
linii nr 1 wyruszal z Dworca Miejskiego o 6.15%.

4760 lat torunskich, s. 9; C. Krzyzykowski, Historia torusiskich tramwajéw, s. 4;
H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn, s. 415; Torunskie tramwaje, s. 206.

48 K. Dyl, Socjotopografia Torunia przed I wojng swiatowg na tle rozwoju gospodar-
czego i ludnosciowego miasta w XIX i na poczgtku XX wieku, ,Rocz. Tor” 2001,
t. 28, s.107-108.

4 M. Sydow, Torun, jego dzieje i zabytki, Toru 1929, s. 74. Wedlug innych szacun-
kow ogdlna dtugos¢ toréw wynosita 7,218 km, zob. 60 lat toruriskich, s. 24.

© Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 259; Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land
1912, Thorn 1912, cz. A, s. 315.
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Ryc. 21. Tramwaje elektryczne na ul. Szerokiej, ok. 1908 r.
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Na poczatku XX w. tabor tramwajowy zostal powigkszony
i poddany modernizacji*'. Dodatkowo na kazdej widocznej stronie
tramwaju umieszczono rzucajacy sie¢ w oczy napis z numerem linii.
Pojazdy przystosowane do jazdy musiaty by¢ schludne i czyste. Na
zewnatrz nie wolno bylo zamieszcza¢ plakatow i ogloszen. Podobnie
jak w tramwajach konnych, zakazano palenia wewnatrz wozu, $pie-
wania, gwizdania oraz zabierania pséw i innych zwierzat. Wozy sil-
nikowe byty wyposazone wewnatrz w 16 miejsc siedzacych, wagony
przyczepne w 10 miejsc siedzacych oraz dodatkowo 5 miejsc stoja-
cych na kazdej platformie (wlgczajac motorniczego i konduktora)s=.

Na poczatku 1914 r. w torunskich tramwajach zostala wprowa-
dzona stuzba konduktorska. U podstaw tej decyzji lezat aspekt fi-
nansowy i znaczny udzial pasazeréw jezdzacych na gape. Wraz z na-
staniem elektrycznej trakcji tramwajowej powszechnie stosowanym
sposobem poboru optat za przejazd byl tzw. system skrzynkowy, po-
legajacy na uiszczaniu oplaty przez wrzucenie monety do oszklonej
skrzynki. Kontrole wrzuconych do skrzynki pieniedzy przeprowa-
dzat motorniczy podczas postoju tramwaju na przystankach. System
taki nie mogl pozostaé szczelny. Zarzad tramwajow zdecydowat si¢
na zatrudnienie konduktoréw, co mimo wzrostu kosztéw wynagro-
dzen przyniosto dodatkowy dochdds>.

' W latach 1905-1906 tabor tramwajowy zostal powiekszony jedynie o pie¢ wo-

z6w (w tym dwa silnikowe i trzy przyczepne). W 1908 r. liczba wozéw silni-
kowych wzrosta do 15 sztuk. Dopiero w 1915 r. park tramwajowy poszerzono
o kolejne 8 wozow silnikowych i 6 przyczepnych. Jesienig 1916 r. otrzymano
kolejne 4 wozy silnikowe, sprowadzone z Sachsische Wagon Fabrik w Werdau,
H. Jung, W. Kramer, Die StrafSenbahn in Thorn, s. 415; por. 60 lat toruiskich,
s. 29. W zwigzku z rosngcym stanem taboru w 1914 r. rozpoczeto rozbudowe za-
jezdni tramwajowej przy ul. Szkolnej, wyposazajac ja w cztery kanaly robocze,
kuznie, stalownie, warsztaty $lusarskie, szatni¢, umywalnie, biuro mistrza oraz
tor postojowy mieszczacy 30 wozow, 115 lat komunikacji, s. 7.

APT, AmT, C 7698, k. 16-17. Tramwaje stuzace ruchowi osobowemu nie mogly
by¢ szersze niz 2 m.

B. Dalbor, Srebrne gody tramwajéw, s. 4-5; N.A., Srebrne gody tramwajéw, s. 4.
W literaturze przedmiotu dominuje przekonanie, ze u podstaw wprowadzenia
funkeji konduktora lezal wzmozony ruch pasazerski w okresie I wojny $wiato-
wej. Bardziej przekonujacym argumentem byl jednak problem ,,gapowiczow’,
por. 60 lat torutiskich, s. 10; C. Krzyzykowski, Historia torutiskich tramwajow,
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W trakcie I wojny $wiatowej, pod koniec 1916 r., ruch tramwa-
jowy zostal ograniczony, gtéwnie z powodu trudnoéci energetycz-
nych miasta. W pazdzierniku 1917 r. gubernator twierdzy ograni-
czyl ruch jeszcze bardziej. Odtad tramwaje mialy zatrzymywac sie
tylko na najwazniejszych skrzyzowaniach’*. Jednoczesnie w latach
1916-1917 przediuzono istniejaca druga lini¢ od Domu Urzedowe-
go do dworca kolejowego Torun-Mokre. W schytkowych latach woj-
ny (1917-1918), na skutek zarzadzen wtadz miejskich, zostal takze
ograniczony ruch tramwajowy na przedmiesciach Toruniass. W rze-
czywistosci decyzja ta nie miata wigkszego wplywu na ruch pasazer-
ski, ktéry w latach 1917-1919 nalezal do rekordowych pod wzgle-
dem liczby przewiezionych pasazeréw (wyk. 6). Paradoksalnie, byt
to przeciez bardzo trudny okres dla mieszkancow, przejawiajacy sie
rosnacymi cenami artykulow pierwszej potrzeby, w tym zywnosci
i odziezy, oraz stagnacja w drobnym handlu i rzemiosle, ktdre nie
pracowaly na potrzeby armii*. Galopujacy wzrost cen migsa, ziem-
niakéw, maki czy jajek, zakonczony wprowadzeniem systemu kart-
kowego, skfania do postawienia pytania: na ktérym miejscu w ,,ko-
szyku potrzeb” znalazl sie bilet tramwajowy. W miescie, ktoremu

s. 55 115 lat komunikacji, s. 10; Torutiskie tramwaje, s. 207. Wymienione publi-

kacje podajg réwniez, ze stuzba konduktorska zostala wprowadzona w 1915 r.
4 T. Krzeminski, Codziennos¢ mieszkaricéw Torunia w latach pierwszej wojny

Swiatowej (1914-1918), ,Rocz. Tor 2014, t. 41, s. 53.
> N.A., Srebrne gody tramwajow, s. 4; B. Dalbor, Srebrne gody tramwajéw, s. 4;
60 lat torunskich, s. 9—10; C. Krzyzykowski, Historia torutiskich tramwajow, s. 53
H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn, s. 415; M. Pabst, Die Geschichte
der Thorner Straflenbahn, s. 23; 115 lat komunikacji, s. 7. U schytku okresu pru-
skiego miasto dysponowato trzema liniami i snufo dalsze plany rozwoju, Fiihrer
durch Thorn und seine Umgebung, Thorn 1917, s. 1-2. Zob. projekt umowy mie-
dzy gming miasta Torunia a Zakladami Elektrycznymi na urzadzenie i eksplo-
atacje elektrycznych tramwajow dla ruchu osobowego i towarowego, na pod-
stawie ktorej Zaktady Elektryczne zobowiazywaly si¢ do przedluzenia linii nr 2
(Ratusz-Mokre) od Lindego do Geretstrasse, potaczenia linii nr 2 (Ratusz—Mo-
kre) z linig nr 3 (Ratusz—Chelminskie Przedmiescie) ul. Czerwona Droga oraz
do przedtuzenia linii nr 3 od Szosy Chelminskiej do dworca kolejowego na Mo-
krem APT, AmT, C 7696, k. 2-8.
M. Wojciechowski, Torus w latach I wojny swiatowej, ,Rocz. Tor” 1967, t. 2,
s. 140-141; idem, Toruri w latach 1914-1920, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1,
S. 437-440.
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z drugiej strony towarzyszyl dynamiczny wzrost liczby mieszkan-
cow zwigzany z naplywem ludnos$ci robotniczej, pracujacej na po-
trzeby frontu.

W tym miejscu warto zastanowic¢ si¢ nad dychotomig miedzy do-
stepnymi w przekazach informacjami o sporadycznym korzystaniu
z tramwajow przez mieszkancow, z uwagi na wysokie koszty prze-
jazdu, a rzeczywistym dynamicznym rozwojem linii. Od momentu
powstania konnej trakcji do 1919 r. liczba przewiezionych pasaze-
réw w kazdym roku permanentnie rosta, z wyjatkiem niewielkiego
spadku w latach 1901-1904. Rosnacej liczbie pasazerow towarzy-
szyl dynamiczny przyrost liczby ludnosci Toruniaz 27 018 w 1890 1.
do 47 443 w 1918 r.¥’ Dynamicznego wzrostu liczby przewiezionych
pasazeréw nie mozna ttumaczy¢ tylko przyrostem liczby ludnosci,
ktéry w przytoczonym okresie wzrdst 1,75 raza, podczas gdy licz-
ba pasazeréw wzrosta 10,96 razy. Rozwoj ruchu tramwajowego byt
$cisle skorelowany z polozeniem ekonomicznym mieszkancow i ich
sytuacja zawodowa. Potwierdza to wspomniany spadek liczby pasa-
zeréw w latach 1901-1904, idealnie pokrywajacy si¢ z krétkotrwa-
tym, ale silnym bezrobociem, utrzymujacym si¢ w latach 1901-1902
w zwigzku ze spadkiem zatrudnienia, wyraznym zwlaszcza w prze-
mysle metalowym i w budownictwies®. Pomijajac krotkotrwaly okres
spadku liczby pasazeréw, stalym trendem pozostawal dynamiczny
wzrost ruchu tramwajowego. Czynnikiem sprzyjajacym temu zja-
wisku byla dlugotrwala stabilizacja, a nawet obnizka cen biletow.
W okresie od 1891 do 1897 r. jednorazowy bilet normalny na prze-
jazd calg linig nr 1 kosztowal 25 fen. Na poczatku XX w. jego cena spa-
dfa o ponad 50% i az do 1917 r. utrzymywala si¢ na poziomie 10 fen.

57 K. Wajda, Przeszlos¢ statystyczna obecnego woj. toruriskiego. Ludnos¢ i gospodar-
ka w ujeciu statystyki pruskiej z lat 1861-1919, Torun 1992, s. 24-25. Podane licz-
by ludno$ci zawieraja réwniez ludnos¢ wojskowa.

O sile spadku zatrudnienia §wiadczy wyrazne obnizenie liczby czlonkéw torun-
skich kas chorych z 6673 do 5545 0s6b w 1901 r., zob. K. Wajda, Pod ponownym
pruskim, s. 377; por. podrozdzial Stratyfikacja spoteczna i sita nabywcza miesz-
katricow Torunia.
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(z wyjatkiem przejazdéw w godzinach porannych i nocnych)%.
Uwzgledniajac site nabywczg mieszkancéw Torunia, mierzong ce-
nami produktéw zywnosciowych, przejazdy tramwajem realnie sta-
waly sie tansze. O ile w 1901 r. za 1 kg miesa wolowego mozna byto
naby¢ 4,56 biletu, o tyle w ostatnim roku I wojny $wiatowej za 1 kg
migsa wolowego mozna bylo kupi¢ juz 32 bilety tramwajowe. Ana-
logicznie w 1901 r. za jeden bilet mozna bylo kupi¢ 5 kg ziemniakow,
w 1918 r. zaledwie 1 kg ziemniakéw®, co wyjasnia tak duzy ruch
w okresie wojny, sprzegniety z rosnacg liczbg ludnosci.

Ponadto istotnym bodzcem stymulujagcym ruch tramwajowy byt
rozwdj komunikacji zewnetrznej. W analizowanym okresie naste-
powata dalsza rozbudowa linii i dworcéw kolejowych. Na poczatku
XX w. Torun uzyskal dogodne polaczenie kolejowe z Krélewcem
i Berlinem. W 1903 r. do Warszawy kursowaly az cztery pociagi
dziennie. W rezultacie trzy lata pozniej z Torunia wyjechalo kole-
ja 568 0oo podroznych®. Wszystko to spowodowalo szersze otwar-
cie przestrzeni miejskiej dla przyjezdnych z zewnatrz. A to tramwaje
w najwiekszym stopniu partycypowaly w rosnacym ruchu osobo-
wym na torunskim Dworcu Miejskim, z ktérego podrdzni w jakis
sposob musieli dosta¢ si¢ do miasta. To, ze pierwszy tramwaj roz-
poczynal bieg o 6.15 wlasnie z Dworca Miejskiego, ttumaczy nie-
zwykle silng pozycje tramwajow w roli zbiorowego $rodka lokomo-
cji, dowozacego do pracy osoby spoza miasta. W maju 1914 r., celem
umozliwienia mieszkancom dotarcia na poranny pociagg do Wystru-
ci oraz do Malborka, tramwaj wyruszat z zajezdni juz o 5.20. Tym
niemniej tramwaje przez caly okres pruski, z powodu braku trak-
cji, nie uczestniczyly bezposrednio w preznym ruchu przewozowym

9 R. Uebrick, Thorn, nlb.; Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 259; Adressbuch
fiir Thorn, 1912, cz. A, s. 315. W 1917 r. cena biletu wzrosta z 10 do 15 fen., Jahres-
-Bericht der Elektricititswerke Thorn fiir 1917, Thorn 1918, s. 3.

0 Obliczenia wlasne na podstawie cen artykuléw zywno$ciowych wymienionych
przez: K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155 M. Wojciechowski, Torur w la-
tach I wojny, s. 140.

1 M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 224.

& Lepsza komunikacya tramwaju, ,Gaz. Tor” 17 V 1914, nr 112.
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miedzy lewo- i prawobrzezng czg¢s$cig miasta, gdzie rynek dzielity do-
rozki, omnibusy i parostatek.

W 1920 1. po przylaczeniu Torunia do Polski i przejeciu zarza-
du nad torunskimi tramwajami przez Dyrekcje Miejskiej Elektrow-
ni, Gazowni i Tramwajow nastapila zapas¢ ruchu tramwajowego.
W latach 1921-1926 liczba przewiezionych pasazeréw cofneta sie
do stanu z lat 1914-1915. O ile w 1919 r. tramwajami przejechalo
6 000 000 0s0b, 0 tyle w 1926 r. zaledwie 2 804 616 (wyk. 6). W nie-
licznych publikacjach podkresla si¢ role mocno wyeksploatowa-
nego taboru, zuzytego torowiska oraz braku srodkéw finansowych
na modernizacje trakgji jako zrédet spadku ruchu®. Pomijajac wy-

% W ciagu pierwszej potowy lat dwudziestych XX w. nie zostaly przeprowadzo-
ne nowe inwestycje zmierzajace do rozbudowania trakcji, ktéra w 1924 r. liczy-
ta 9,5 km (N.A., Srebrne gody tramwajéw, s. 4; B. Dalbor, Srebrne gody tramwa-
jow, s. 4; 60 lat torunskich, s. 10; H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn,
s. 415; M. Pabst, Die Geschichte der Thorner Straflenbahn, s. 24). Na poczatku
1922 1., w zwigzku z przedluzeniem ul. Chopina do Bramy Bydgoskiej, zostat
przygotowany projekt przeprowadzenia linii tramwajowej przez ul. Chopina.
Poniewaz uchwala Magistratu, nakazujaca poprowadzenie przewodéw elek-
trycznych na Przedmiesciu Chelminskim, stata w sprzecznosci z planami Elek-
trowni, Gazowni i Tramwajow, projekt nie doczekal si¢ realizacji (APT, AmT,
D 2746, k. 160-167). Takze modernizacje taboru podjeto stosunkowo pézno, bo
dopiero w 1926 1., zakupujac cztery wozy silnikowe firmy Siemens-Schuckert
Werke z Hamburga (korespondencje¢ handlowa z firma Siemens-Schuckert Wer-
ke w sprawie zakupu nowych wozéw tramwajowych przedsi¢biorstwo Elek-
trownia i Gazownia w Toruniu rozpoczelo w marcu 1925 r., zob. APT, AmT,
D 6173, nlb.). Kolejne dwa wagony sprowadzono w 1929 r. z Fabryki Wago-
now Zieleniewskiego w Sanoku (zob. korespondencje handlowa dyrekcji Elek-
trowni i Gazowni w Toruniu z sanockg fabryka wagonéw Ludwika Zieleniew-
skiego, APT, AmT, D 6174, nlb. Koszt zakupu wozow wynidst 146 ooo zl, zob.
L. Ttoczek, Rozwéj Torunia, stolicy Wielkiego Pomorza, w: Monografia Wielkie-
go Pomorza i Gdyni. Z okazji 20-lecia powrotu Ziemi Pomorskiej do Macierzy,
red. J. Lachowski, Torun-Lwow 1939, s. 21). Jerzy Serczyk wspomina, ze ,,byty to
duze wozy z pigcioma wielkimi oknami z boku, wyrézniajace si¢ swymi rozmia-
rami na tle stosunkowo niewielkich wagonéw starszej produkcji” (J. Serczyk,
Obraz miedzywojennego Torunia, ,Rocz. Tor” 1980, t. 15, s. 152). Przez nastep-
ne pie¢ lat tabor nie byl modernizowany i dopiero w 1935 r. dotaczyly dwa wozy
z Gdanskiej Fabryki Wagonéw (Danziger Wagon Fabrik). Wozy tramwajowe
zakupione w Fabryce Wagonéw w Gdansku nie mialy silnikow elektrycznych,
ktére sprowadzono osobno z Miejskiej Kolei Elektrycznej w Poznaniu. W re-
zultacie w 1935 1. Przedsiebiorstwo Tramwaje Miejskie w Toruniu dysponowato
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eksploatowanie trakeji i taboru, efektem czego w 1921 r. doszto do
wstrzymania ruchu tramwajowego na trzy miesigce, nalezy dodac,
ze pod koniec okresu pruskiego tabor réwniez nie byl nowoczes-
ny i w znacznej czgéci opieral sie na wagonach pochodzacych jesz-
cze z konnej linii. Tym samym gléwnych przyczyn nalezy upatry-
wa¢é w kondycji ekonomicznej mieszkancow i strukturze spolecznej
miasta. Przede wszystkim po zakonczeniu I wojny $wiatowej nastg-
pit znaczny spadek liczby mieszkancédw zwigzany ze wspomnianym
juz exodusem ludno$ci niemieckiej i zZydowskiej. W latach 1920-
-1922 z miasta wyjechalo 6953 Niemcoéw®4. Rynek przewozowy skur-
czyl sie o te lepiej usytuowana grupe mieszkancow w stosunku do
ludnosci polskiej. Ponadto poczatek lat dwudziestych XX w. wigzat
sie z silnym bezrobociem i strajkami robotnikéw. Do tego podwyzki
cen wywolane inflacjg i masowe zwolnienia w torunskich zaktadach
dawaly ponury obraz sytuacji gospodarczej®. A nalezy pamietac, ze
w 1921 1. wérdd czynnej zawodowo ludnoéci miasta stabo zarabia-
jacy robotnicy, ktorych regularny udzial w ruchu tramwajowym byt
watpliwy, stanowili az 45,2% ogotu®. Pozostale grupy, na czele z do-
brze usytuowang i liczng kadrg urzednicza, nie byty w stanie wypet-
ni¢ pustych wagonow tramwajowych.

Na poczatku lat dwudziestych XX w. dzienny ruch tramwajo-
wy rozpoczynal si¢ rano od 7.00 i trwal do 23.00. Warto przypo-
mnie¢, ze w okresie pruskim ruch rozpoczynal si¢ juz o 6.15. Na linii

19 wozami silnikowymi i 18 wagonami przyczepnymi. Znaczna czes¢ taboru
byta mocno wystuzona i eksploatowana od wielu lat - az osiem wagonoéw przy-
czepnych pochodzito jeszcze z czasow trakcji konnej (60 lat torutiskich, s. 30-31;
115 lat komunikacji, s. 10-11; K. Kluczwajd, Torun miedzy wojnami. Opowies¢
o0 zyciu miasta 1920-1939, L6dz 2011, s. 49; zob. réwniez Komunikat o taborze
Tramwajéw Miejskich, ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 8 II 1936,
nr 6, poz. 31; Komunikat o zakupie nowych wozéw tramwajowych, ,Ogloszenia
Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 25 III 1936, nr 11, poz. 70).

M. Wojciechowski, Mniejszosci narodowe w Toruniu w okresie migdzywojennym
(1920-1939), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2: W czasach Polski Odrodzonej i oku-
pacji niemieckiej (1920-1945), red. M. Biskup, Torun 2006, s. 197.

Zob. R. Sudzinski, Spofeczeristwo migdzywojennego Torunia, w: Historia Torunia,
t. 3, Cz. 2, 8. 43-58.

66 Zob. podrozdzial Stratyfikacja spoteczna i sita nabywcza mieszkaricéw Torunia.
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nr 1 tramwaje kursowaly co 15 minut, za$ na linii nr 2 i 3 co 30 mi-
nut®, a zatem réwniez z mniejszg czestotliwoscia niz w okresie pru-
skim. Konkludujac, nikt z mieszkanicéw rozpoczynajacych aktyw-
nos¢ zawodowa o 7.00 lub wezesniej nie mégl dojezdzaé do miejsca
pracy tramwajem, co tlumaczy fatalny stan tej formy komunikacji
w analizowanym okresie. A przeciez Torun byt miastem stolecznym,
siedziba wojewddztwa pomorskiego z wlasciwymi sobie instytucja-
mi. Z czasem przyspieszono poranne godziny odjazdu i ruch na li-
nii nr 1 rozpoczynat sie 0 6.16 i trwat do 23.30. Tym niemniej lata
dwudzieste XX w. z punktu widzenia komunikacji tramwajowej byly
krokiem wstecz. Rzadszy ruch, rozpoczynajacy si¢ pozniej i trwaja-
cy krocej, zdradza réwniez stabsze tetno zycia miejskiego, krotsza
aktywno$¢ zawodowa mieszkancow oraz wolniejsze tempo porusza-
nia sie. Niska czestotliwos¢ odjazdow tramwajow stymulowala za to
rozwdj innych form przemieszczania si¢, zwtaszcza najwolniejszego
i bezptatnego ruchu pieszego.

Na przelomie lat dwudziestych i trzydziestych XX w. wzrosta
czestotliwos¢ przejazdow. Na linii nr 1 do 20.24 tramwaje kursowa-
ty co 6, pdzniej co 12 minut do konica ruchu dziennego. Na liniach
nr 2 i 3 ruch dzienny odbywal si¢ od 7.00 do 22.00 w 20-minuto-
wych odstepach®. Kiedy zostaly uruchomione linie nr 4 i 5, ruch od-
bywat si¢ na nich co 10 minut (linia nr 4) i co 30 minut (linia nr 5)®.
Przesuniecie godziny rozpoczecia ruchu dziennego z 7.00 na 6.16
stanowilo ukton w kierunku pracownikéw dojezdzajacych do pracy
oraz przyjezdnych z zewnatrz. Byl to zarazem powrét do aktywno-
$ci sprzed kilkunastu lat, ktéremu towarzyszyl dynamiczny przyrost
liczby pasazeréw w latach 1927-1930 (wyk. 6), bedacy poklosiem
nieco lepszej koniunktury i wzrostu liczby ludnosci. W 1927 r. licz-
ba mieszkancow przekroczyla stan z 1918 r. Powyzsze przesuniecia
w ruchu tramwajowym obrazowaly réwniez przemiany w rytmie

7 Ksigga adresowa miasta Torunia wraz z Podgérzem i powiatem Toruri-Wies,
Torun 1923, s. 13.

8 Ksigga adresowa i informacyjna miasta Torunia, oprac. A. Krzyzanowski, Torut
1932, dz. 2, s. 28.

Ksigzka adresowa miasta Torunia wedlug stanu z czerwca 1936, oprac. M. Reinke,
Torun 1936, s. 40.
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dnia codziennego, ktéry stawat si¢ dluzszy, takze w odbiorze men-
talnym. Skoro tramwaje zaczely jezdzi¢ wezedniej i dluzej, to zycie
uliczne takze tetnito dluze;.

Wiosng 1927 r. polaczono tory na ul. Bydgoskiej z torami na
pl. Bankowym przez wydzielenie torowiska na ul. Chopina™. W re-
zultacie zostal zlikwidowany klopotliwy przejazd przy tzw. Grzy-
bie. Ponadto przedluzeniu na odcinku ok. 200 m ulegla linia nr 3 od
ul. Grunwaldzkiej do ul. Wybickiego. W 1928 r. $§wiatlo dzienne uj-
rzala sprawa polaczenia Dworca Torun-Przedmiescie (Torun Glow-
ny) z prawobrzezng czescig miasta. Sposrdd trzech rozpatrywanych
rodzajow komunikacji — autobusowej, tramwajowej i trolejbusowej —
wybrano projekt komunikacji tramwajowej jako najbardziej uzasad-
nionej ekonomicznie. W potowie lipca 1933 r. rozpoczeto prace nad
ulozeniem torowiska na nowym moscie drogowym, by pod koniec
pazdziernika, za zgoda Ministerstwa Kolei, Dyrekcji Okregowej PKP
oraz Kierownictwa Budowy Mostu, uruchomi¢ tymczasowsg eksplo-
atacje do Dworca Torun-Przedmiescie. W pierwszym miesigcu kur-
sowania (22 XII 1933-22 I 1934) nowg linig przejechato ok. 40 ooo
pasazerow. Oficjalne ukonczenie prac oraz otwarcie ruchu pieszego
i kotowego na moscie drogowym nastapilo 11 XI 1934 r.”* Sprawne po-
taczenie lewobrzeznej i prawobrzeznej czesci miasta bylo od dawna
palacym problemem. Poprowadzenie tramwaju przez most uspraw-
nilo docieranie do Dworca Giéwnego uczestnikom komunikacji ze-
wnetrznej. Dodatkowo mieszkancy lewobrzeznej czg$ci miasta oraz
Podgorza i okolic, dojezdzajacy na co dzien do prawobrzeznego To-

7% Koszt inwestycji zamknat sie w kwocie 100 ooo zl, I. Tloczek, Rozwdj Torunia,
s.21; zob. réwniez opis przebudowy linii tramwajowej nr 1, APT, AmT, D 2747, k. 2.

7t Z. Wojciechowski, Komunikacja tramwajowa w Toruniu, ,Przeglad Elektro-
techniczny” 1934, nr 9, s. 271; 60 lat torutiskich, s. 13; C. Krzyzykowski, Histo-
ria torutiskich tramwajow, s. 6; H. Jung, W. Kramer, Die Straffenbahn in Thorn,
S. 416; 115 lat komunikacji, s. 10; Torusskie tramwaje, s. 207. Por. B. Dybas,
K. Walczak, Torutiska przeprawa i mosty na Wisle, Torun 1989, s. 32. Autorzy pra-
cy podaja, ze pierwsze tramwaje przejechaly przez most ,na gwiazdke” 1932 r.,
co wydaje si¢ nierealne, gdyz tor rozpoczeto uktadaé w lipcu 1933 r. Szczegdto-
wy opis techniczny ulozenia toréw na moscie drogowym i plan sytuacyjny zob.
APB, UWP, sygn. 26032, nlb.; APB, UWP, sygn. 23368, k. 1-5; Z. Wojciechowski,
Komunikacja tramwajowa, s. 269-273.
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runia, ktorzy sposrod dostepnych form komunikacji zbiorowej byli
skazani na parowiec kursujacy miedzy obydwoma brzegami Wisty,
zyskali odtad nowy $rodek lokomocji. Tramwaj blyskawicznie zde-
tronizowal statek parowy, ktory stuzyt od tej chwili jedynie celom tu-
rystycznym?’>.,

Do 1933 r. ruch tramwajowy w miescie odbywat sie na trzech li-
niach”> wybudowanych jeszcze w okresie pruskim miasta. W 1934 r.
dofaczyla do nich wspomniana wyzej linia nr 4 - od pl. Bankowe-
go przez most drogowy do Dworca Torun-Przedmiescie - o dtugo-
$ci 2 km. Réwniez od poczatku tego roku potagczenie z Bydgoskiego
Przedmie$cia do Rynku Staromiejskiego osiagneto 5-minutows cze-
stotliwo$¢, a reorganizacja linii drugiej i trzeciej sprawita, ze odtad
trzy z czterech linii rozpoczynaly bieg na Bydgoskim Przedmiesciu,
jednoznacznie wskazujac, gdzie z punktu widzenia socjotopografii
miescita sie klientela tramwajow’+.

We wrze$niu 1934 r. rozpoczeta sie budowa jednotorowej li-
nii na Jakubskie Przedmiescie’. Sprawny przebieg prac umozliwit

72 Zob. podrozdziat Miejski przewoz przez Wislg statkiem parowym.

73 Por. Ksiega adresowa miasta, 1923, s. 13; M. Ortowicz, Ilustrowany przewodnik
po Toruniu, Lwow 1924, s. 1; Ksigga adresowa i informacyjna, 1932, s. 28; To-
ruti 1233-1933. Urzedowy informator jubileuszowy, Torun 1933, s. 18. Linia nr 1
Bydgoskie Przedmie$cie-Dworzec Torun-Miasto (dl. 4,6 km), linia nr 2: Rynek
Staromiejski-Dworzec Torun-Mokre (dL. 3,8 km), linia nr 3: Rynek Staromiej-
ski—ul. Wybickiego (dt. 1,95 km), zob. 60 lat torusiskich, s. 26. Por. plany miasta
z naniesionymi liniami tramwajowymi: Pharus-Plan Thorn mit Umgebungskarte,
Thorn 1912; Thorn. Mit Genehmigung des Pharus-Verlages angefertigt, Thorn
1916; Pierwszy polski plan miasta Torunia, Torun 1921.

Od 111934 r. nastapila reorganizacja ruchu tramwajowego z uwagi na otwarcie
linii do Dworca Torun-Przedmiescie. Linia nr 1: Bydgoskie Przedmiescie-Dwo-
rzec Torun-Miasto (zmiana czgstotliwosci przejazdéw z co 6 na co 10 minut), li-
nia nr 2: Bydgoskie Przedmiescie-Dworzec Torun-Mokre, linia nr 3: Bydgoskie
Przedmiescie-Chelminskie Przedmiescie (do ul. Wybickiego). W rezultacie
3 linie bieglty z Bydgoskiego Przedmiescia, zob. ,,Ogloszenia Zarzadu Miejskie-
go w Toruniu” 5 11934, nr 1, s. 4, poz. 4.

Zob. projekt linii na odcinku ul. Warszawska-Jakubskie Przedmiescie wraz
z korespondencja dotyczacg zagadnien technicznych, APT, AmT, D 2747, k. 28—
-47; APB, UWP, sygn. 23367, nlb. oraz pismo Zarzadu Miejskiego do Urzedu
Wojewddzkiego z 8 X 1934 1. z prosba o zaakceptowanie projektu, APB, UWP,
sygn. 23369.

74

75
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20 XI 1934 r. odbycie jazdy prébnej z udzialem prezydenta Antonie-
go Bolta, dyrekcji Elektrowni i Tramwajow oraz przedstawicieli pra-
sy. Wedlug relacji prasowej entuzjazmowi mieszkanicow Jakubskiego
Przedmiescia, cieszacych sie z otrzymanej trakcji, towarzyszyto na-
wet wywieszenie flag’®. Trakcja zostala poprowadzona od pl. 18 Stycz-
nia (Dworzec Torun-Miasto) przez nowo budowang ul. Traugutta
do ul. Targowej na Przedmiesciu Jakubskim. Oficjalne uruchomie-
nie komunikacji osobowej na linii nr 5, mierzacej 1,8 km, nastapi-
o 22 IIT 1935 r. w obecno$ci prezydenta miasta oraz urzednikéw
miejskich”.

Ryc. 22. Wnetrze tramwaju linii nr 5, kursujacego na Jakubskie Przedmiescie, 1935 r.

76 Pierwszy tramwaj na Jakébskie przedmiescie, ,,S1. Pom.” 23 XI 1934, nr 269, s. 8.

77" Wprawdzie otwarcie linii nastapito 22 IIT 1935 r., ale pierwszy tramwaj w kie-
runku Jakubskiego Przedmiescia wyjechal 20 XI 1934 r. na odcinku ul. War-
szawska—Rzeznia, zob. C. Krzyzykowski, Historia torutiskich tramwajow, s. 6.
Koszt inwestycji wyniost 108 0oo zl, zob. I. Ttoczek, Rozwdj Torunia, s. 21. Uru-
chomiona linia wykazywala jednak wiele brakéw. Komisja odbiorowa zarzuci-
fa wykonawcy niedbalstwo zwigzane z wiszacymi przewodami i brakiem tablic
ostrzegawczych, APB, UWP, sygn. 23345, nlb.
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Mimo podejmowanych inwestycji na poczatku lat trzydziestych
XX w. doszto do kolejnej zapasci w ruchu tramwajowym. Co cha-
rakterystyczne, drastyczny spadek liczby pasazeréw nastapil przy
jednoczesnym dynamicznym wzroécie liczby mieszkancow. Jesli
w 1918 r. torunskie tramwaje przewiozly 5 006 495 pasazeréw przy
liczbie mieszkancow 47 433, a w 1933 r. przewiozly 2 518 840 pasa-
zeréw przy liczbie mieszkancow 55 120, oznacza to nie tylko 50-pro-
centowy spadek liczby pasazeréw tramwajow, ale réwniez ogromny
wzrost ruchu pieszego. Opisany gwaltowny spadek liczby pasazerow
byt wynikiem kryzysu gospodarczego 1930-1934, w trakcie kto-
rego kleska spoteczng stalo si¢ bezrobocie. Zakup biletu w kwocie
20 gr, stanowigcej w 1934 r. rownowartos$¢ jednego litra mleka lub
% bochenka chleba, okazywal si¢ dla wielu bezrobotnych nieosia-
galnym luksusem. Nawet przecietny robotnik murarski lub ciesielski
pracujacy w torunskich zaktadach na jeden bilet tramwajowy praco-
wal wowczas 15 minut. O trzy minuty dtuzej od robotnika murar-
skiego w 1914 r.7®

Réwnolegle z ukonczeniem prac na Jakubskim Przedmiesciu
przystapiono do budowy linii dwutorowej wzdtuz al. 700-lecia do
ul. Waty?, za$ z koricem 1936 r. ulozono tory na pl. Bankowym, co
wigzalo si¢ z projektem przebicia tzw. Luku Cezara. Koncepcja bez-
posredniego polaczenia komunikacyjnego Rynku Staromiejskiego
z Bydgoskim Przedmiesciem zrodzila si¢ przed I wojng $wiatows,
kiedy to Magistrat wykupit trzy domy przy ul. Piekary 35-37, zamy-
kajace wylot ul. Rozanej, celem przysztego ich wyburzenia i popro-
wadzenia w ich miejscu arterii komunikacyjnej. Po wojnie projekt
spotkal si¢ jednak ze sprzeciwem czesci wladz i mieszkancédw bro-
nigcych integralnej zabudowy Starego Miasta, ktérzy proponowali
przeniesienie linii tramwajowych na arterie polozone na péinoc od
starowki. W sporze istotna role odegral interes kupcow i sklepikarzy
torunskich, naciskajacych na obecnoé¢ linii tramwajowej, zapewnia-

78 Obliczenia wlasne na podstawie: J. Kiinstler, Potozenie robotnikéw toruriskich

w dobie kryzysu gospodarczego 1930-1934, ,AUNC. Historia” 1977, z. 74, . 161;
por. Maly Rocznik Statystyczny 1936, Warszawa 1936, s. 183, tab. 22; K. Wajda, Zy-
cie gospodarcze miasta, s. 155.

79 Szyny w Aleji 700-lecia, ,,Dzierr Pomorski” 5 XII 1935, nr 258.
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jacej im przepltyw potencjalnych klientéw. Sytuacja wymusita rozwia-
zanie kompromisowe®. Po diuzszym okresie prac koncepcyjnych®
przyjeto do realizacji projekt Ignacego Tloczka, zmierzajacy do prze-
budowy trzech kamienic przy ul. Piekary i Rozanej, tak aby powstato
przejscie dla ruchu tramwajowego i kotowego®. W ramach przebu-
dowy wykonano arkady w parterach kamienic, uzyskujac przestrzen
dla chodnikéw i dwukierunkowej jezdni o szerokosci 10 m®. W re-
zultacie powstalo dogodne polaczenie Rynku Staromiejskiego z Byd-
goskim Przedmie$ciem, umozliwiajace przejazd tramwaju w prostej
linii z pominigciem ul. Kopernika i §w. Ducha. Pierwszy tramwaj pod
»~Lukiem Cezara” przejechal prawdopodobnie 24 IX 1936 .

W 1936 r. zmieniono réwniez tras¢ przejazdu linii tramwajowej
nr 3 z ul. Chelminskiej na al. 700-lecia i skierowano lini¢ do Dwor-
ca Torun-Przedmiescie z ominigciem zabytkowego centrum. Zmia-

80 R. Sudzinski, Przeksztalcenia strukturalne miasta Torunia w latach 1920-1975,
Torun 1993, s. 48; W. Romaniak, Wybrane zagadnienia urbanistyki i architektury
w wojewddztwie pomorskim w latach 1920-1939, Warszawa 2005, s. 48. Zwlasz-
cza Towarzystwo Turystyczne na Pomorzu zaprotestowalo przeciw zburzeniu
kamienic, w tym barokowej fasady Bramy Bydgoskiej (ul. Piekary 37), ktora juz
na poczatku stulecia przystosowano do ruchu pieszego. W ,,Stowie Pomorskim”
pisano, ze ,»Euk« od wielu lat jest jablkiem niezgody dla spoteczenstwa torun-
skiego”, nazywajgc zabytkowa kamienice murem chinskim dzielagcym $rod-
miescie od Bydgoskiego Przedmiescia, zob. Tramwajem przez ,Etuk Cezara”,
»St. Pom.” 2 1X 1934, nr 200, s. 13.

8 APT, AmT, D 2748, k. 3-113.

Zblizone rozwiazanie, polegajace na wykonaniu przejazdéw tramwajowych pod

zabytkowymi kamienicami, zaproponowal juz w 1926 r. inz. Ulatowski, Tram-

wajem przez ,Luk Cezara”, s. 13. Zob. réwniez dylematy towarzyszace realizacji
przedsiewzigcia, I. Tloczek, Toru#i w latach 1930-1939. Wspomnienia urbanisty,

»Rocz. Tor” 1971, t. 5, 5. 144.

8 APT, AmT, D 2705; D 2714.

84 6o lat torunskich, s. 13-14; C. Krzyzykowski, Historia torusiskich tramwajow,
s. 6-7; H. Jung, W. Kramer, Die Straflenbahn in Thorn, s. 416; K. Przybyszewski,
Toruni w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939). Spoleczetistwo i gospodar-
ka, Torun 1994, s. 150-151. Ustalenie doktadnej daty przejazdu pierwszego tram-
waju pod ,,Lukiem Cezara” jest problematyczne ze wzgledu na nieprecyzyjne
dane zZrédltowe. W prasie wymieniono termin 23 X 1936 r., Pierwszy tramwaj ru-
szyt przez ,Luk Cezara”, ,Dzient Pomorza” 24 X 1936, nr 199; oraz 24 X 1936 .,
I nadszed! dzien, w ktorym Tramwaj przejechat pod ,Lukiem Cezara”, ,St. Pom?”
25 X 1936, Nr 249.



Ryc. 23. Tramwaj przejezdzajacy pod ,Lukiem Cezara’, 1936 1.

Ryc. 24. Szklana wiata na przystanku tramwajowym w Toruniu, 1936 1.
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ny te byly podyktowane konieczno$cig odcigzenia ciasnych i niewy-
godnych dla ruchu ulic Starego Miasta, zmuszaly tez Zarzad Miejski
do poszukiwania sposobéw przeniesienia ruchu kotowego i tram-
wajowego®. Wymieniong lini¢ planowano réwniez przedluzy¢ od
ul. Wybickiego do stacji kolejowej Torun-PéInoc, uzyskujac w czerw-
cu 1938 r. zatwierdzenie projektu przez Urzad Wojewddzki*e. W roku
1935 przedtuzono przystanek koncowy oddanej niedawno linii
nr 5 z pl. 18 Stycznia na Bydgoskie Przedmie$cie®”. W rezultacie zre-
alizowanej w latach 1924-1937 przebudowy nowy centralny wezet
komunikacyjny powstal na pl. Bankowym®, przy ktérym w marcu
1936 r. na skrzyzowaniu ul. Chopina i al. 700-lecia ustawiono dtugo
oczekiwang poczekalnie tramwajowa®.

Podobnie jak w okresie pruskim, w dwudziestoleciu miedzy-
wojennym najwiekszym powodzeniem cieszyta si¢ linia nr 1, kilku-
krotnie przewyzszajac frekwencja pasazeréw pozostalych linii. Naj-
wigcej 0s6b wsiadato do tramwajow na przystankach przy pomniku
Kopernika i przy Dworcu Miejskim?. Popularno$¢ przystanku przy
pomniku Kopernika jest oczywista i wynika z tego, Ze obszar Ryn-
ku Staromiejskiego byl miejscem o najwiekszym natezeniu ruchu
osobowego, stanowigcym centrum zycia miejskiego. Popularnos¢
Dworca Torun-Miasto pokazuje natomiast niezwykle silny udziat
uczestnikéw komunikacji zewnetrznej w ruchu tramwajowym. Zja-
wisko to uprawnia do sformutowania dwoch wnioskéw. Po pierw-

8  APB, UWP, sygn. 23345, nlb.

86 APB, UWP, sygn. 23370, k. 1-11, 31. Jeszcze w 1937 1. podjeto rozmowy z whasci-
cielami nieruchomosci w sprawie odstapienia gruntéw, na ktérych miatyby zo-
sta¢ utozone tory tramwajowe, zob. APT, AmT, D 6172, nlb.

60 lat toruriskich, s. 27; 115 lat komunikacji, s. 11. Trasa liczyta odtad 6,03 km.
Por. Komunikat Zarzgdu Miejskiego w Toruniu z dnia 26 listopada 1936 o ure-
gulowaniu ruchu tramwajowego, ,,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu”
5 XI1 1936, nr 45, poz. 252.

Komunikat o budowie poczekalni tramwajowej na Placu Bankowym, ,,Oglosze-
nia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 16 XI 1935, nr 39, poz. 209; Pozwolenie na
budowe poczekalni przy Placu Bankowym z 12 XII 1935 r., ,Ogloszenia Zarzadu
Miejskiego w Toruniu” 1111936, nr 5, poz. 22; Poczekalnia na pl. Bankowym sta-
je si¢ faktem, ,Dzien Pomorza” 18 III 1936, nr 15; zob. réwniez: Plan miasta To-
runia, Torun 1937.

B. Sprengel, Policja Paistwowa w Toruniu 1920-1939, Torun 1999, s. 142.

87
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90
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sze, komunikacja zewnetrzna zywotnie zasilala krwiobieg miejski,
a dworce kolejowe odgrywaly role istotnego czynnika miastotwor-
czego, determinujacego uklad komunikacji wewnetrznej, co zostalo
juz w pracy podkreslone. Po drugie, od chwili powstania komunika-
cji tramwajowej w 1891 r. przez cztery dziesigciolecia nie zmienil sie
rozktad centralnych placow w miescie i kierunkow przeplywu miesz-
kancéw, by w ciggu nastepnych kilku lat doszlo do stopniowej prze-
budowy tego porzadku. O wspomnianej wyzej dominacji linii nr 1
$wiadczyla nie tylko czestotliwo$¢ przejazdow (wynikajgca z rozkta-
dow jazdy), ale rowniez liczba sprzedanych biletéw. W 1932 r. tylko
biletdw normalnych na lini¢ nr 1 sprzedano 1 086 171, podczas gdy
na linie¢ nr 2 - 342 964, na lini¢ nr 3 - 135 182°". Jednak juz dwa lata
pozniej roznice zaczely topnieé, a w 1936 r., po uruchomieniu po-
zostalych linii oraz przedluzeniu dotychczasowych, trend ulegat od-
wroceniu. W 1936 1. po raz pierwszy najwiecej biletow sprzedano na
linie nr 2, prowadzacg z Dworca Torun-Mokre do Cegielni®. Biletow
ulgowych, kupowanych przez dzieci i mlodziez szkolng oraz wojsko-
wych do stopnia sierzanta wigcznie, nadal najwiecej sprzedawano na
linie nr 1%5. Wynikalo to z przestrzennego rozmieszczenia szkot sku-
pionych gléwnie w srodmiesciu oraz w centrum edukacyjnym przy
ul. Sienkiewicza.

Odpowiadajac na pytanie, kto w miedzywojennym Toruniu po-
drozowal tramwajem, nalezy wyjasni¢, ze nie dysponujemy zrodta-
mi bezposrednio opisujacymi uczestnikéw komunikacji tramwajo-

9 Rocznik statystyczny Magistratu m. Torunia, 1932, s. 60.

92 W 1933 r. normalnych biletéw sprzedano: na lini¢ nr 1 - 706 354, na linie nr 2 -
217 188, na linie nr 3 - 114 425, na linie nr 4 (od 22 X1 1933) - 3798, zob. Rocznik
statystyczny Zarzqgdu Miejskiego w Toruniu, 1933, s. 65. W 1934 r. normalnych bi-
letow sprzedano: na lini¢ nr 1 - 532 896, na linie nr 2 — 346 931, na linie nr 3 -
223 468, na linie nr 4 — 163 640, zob. Rocznik Statystyczny Zarzgdu Miejskiego
w Toruniu, 1934, s. 65. W 1935 . normalnych biletéw sprzedano: na lini¢ nr 1 -
478 975, na linie nr 2 - 434 267, na linie nr 3 - 260 581, na linie nr 4 - 168 142,
na linie nr 5 — 204 453, zob. Rocznik Statystyczny Zarzqdu Miejskiego w Toruniu,
1935, s. 70. W 1936 r. normalnych biletéw sprzedano: na linie nr 1 - 388 837, na
linie nr 2 - 400 394, na lini¢ nr 3 — 243 585, na lini¢ nr 4 - 158 246, na linie nr 5 -
247 823, zob. Rocznik Statystyczny Zarzgdu Miejskiego w Toruniu, 1936, s. 89.

% Zob. Rocznik Statystyczny Zarzgdu Miejskiego w Toruniu, 1936, s. 89.



ROZWOJ] KOMUNIKAC]I ZBIOROWE] 213

wej. Majac jedynie dane o liczbie pasazeréw i kierunkach rozbudowy
linii na tle rozwoju miasta, formulowanie wnioskdw jest obarczo-
ne duzym stopniem uogoélnienia. Dlatego oprdcz stosowanej analizy
przestrzennej zwigzanej z rozmieszczeniem przedsiebiorstw, insty-
tucji i nieruchomosci mieszkalnych w poblizu linii tramwajowych,
warto odwola¢ si¢ takze do mozliwosci finansowych mieszkan-
cow**. Poziom dochoddéw i przynaleznos¢ do poszczegdlnych grup
spoleczno-zawodowych oraz odniesienie cen biletow do artykutow
pierwszej potrzeby wydaja si¢ najskuteczniejszym miernikiem oce-
ny uczestnictwa w ruchu tramwajowym.

Wykres 5. Ceny pojedynczego biletu tramwajowego wyrazone w kilogramach miesa

wolowego
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Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: tab. 5; K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta (1815~
-1914), w: Historia Torunia, t. 3, cz. 1: W czasach zaboru pruskiego (1815-1920), red.
M. Biskup, Toruni 2003, s. 155; M. Wojciechowski, Torus w latach I wojny swiatowej,
»Rocz. Tor” 1967, t. 2, s. 140; J. Kiinstler, Polozenie robotnikéw torutiskich w dobie
kryzysu gospodarczego 1930-1934, ,AUNC. Historia” 1977, z. 11, s. 162, tab. 4.

94 Modelowym przyktadem potwierdzajacym stuszno$¢ zastosowania analizy
przestrzennej bylo przeniesienie w 1929 r. przystanku tramwajowego z ul. Byd-
goskiej przy Ogrodzie Botanicznym na ul. Bydgoska przy przeciagu z ul. Matej-
ki. Powodem zmiany usytuowania przystanku byla petycja szeregu firm zloka-
lizowanych w poblizu ul. Matejki, zatrudniajgcych znaczng liczbg pracownikéow
(w tym urzednikéw), korzystajacych z komunikacji tramwajowej. Ponadto dla
mieszkancow ul. Mickiewicza i czg$ciowo Rybakow najblizsze dojscie do przy-
stanku byto wlasnie przez ul. Matejki, APT, AmT, D 2746, k. 177-177v.
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W pierwszej kolejnosci warto zauwazy¢, ze w omawianym okre-
sie koszt biletu w przeliczeniu na cen¢ migsa wolowego byt najtanszy
w ostatnim roku I wojny $wiatowej, co ttumaczy najwigkszg liczbe
pasazerdw, ktora skorzystala wowczas z tramwajow. Drozyzna arty-
kuléw zywnosciowych w latach I wojny $wiatowej przy jednoczes-
nej stabilnej cenie biletu spowodowala, ze przejazd tramwajem stat
sie relatywnie tani. Na przejazdzke mogli pozwoli¢ sobie réwniez
przedstawiciele biedniejszych warstw spotecznych, w tym robotnicy
pracujacy na potrzeby frontu, dotychczas wykluczeni z ruchu tram-
wajowego. Zjawisko to nie powtdrzyto sie w calym dwudziestoleciu
miedzywojennym, w ktdrym ceny biletéw w przeliczeniu na artyku-
ty pierwszej potrzeby rosty.

W 1936 r. miesieczne uposazenie zasadnicze (bez dodatkow
funkcyjnych) pracownika $redniego szczebla administracji ogdlne;j
wynosito 260 zl, aspiranta policji 240 zl, sierzanta w wojsku 171 zl,
a pracownika $redniego szczebla poczty polskiej, telegrafow i te-
lefonéw wynosito 240 zI5. Kazdy z wymienionych przedstawicieli
réznych grup zawodowych dysponowal wigkszymi mozliwo$ciami
finansowymi od robotnika, ktérego miesieczne uposazenie w wo-
jewodztwie pomorskim wynosito 99,84 zt i ktdrego uczestnictwo
w ruchu tramwajowym byto ograniczone. Cho¢ réowniez dla pozo-
stalych grup zawodowych przejazdzka tramwajem nie nalezata do
matych wydatkoéw. Jerzy Serczyk wspominal, ze ,,mieszczanin torun-
ski i urzednik (a takze jego malzonka) nawet z tramwaju korzystat
roztropnie, obliczajac, czy nie bedzie sie lepiej oplacato przejs¢ tych
kilka przystankéw pieszo™. Zgodnie z taryfa tramwajowg normal-
ny pojedynczy bilet, uprawniajacy do przejazdu w ciagu dnia, kosz-
towal 20 gr* (bilet nocny 40 gr), a zatem stanowil 1,84% dniéwki
urzednika $redniego szczebla, 2% dniéwki aspiranta policji oraz 4,8%

% Maly Rocznik Statystyczny 1936, s. 188.

9 J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu z czaséw Drugiej Rzeczypospolitej 1920-1939,
Torun 1982, s. 23; idem, Obraz migdzywojennego Torunia, s. 150.

%7 Wedlug taryfy juz w 1925 r. normalny bilet pojedynczy na Bydgoskie i na Mokre
kosztowal 20 gr. Bilet na Chelminskie Przedmiescie kosztowat 15 gr, zob. APT,
AmT, D 410.
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dziennego wynagrodzenia robotnika?®. Poniewaz bilet ulgowy w ce-
nie 10 gr przystugiwal nie tylko dzieciom, ale réwniez nizszym woj-
skowym (do stopnia sierzanta wigcznie), totez sierzanta jeden prze-
jazd kosztowal zaledwie 1,4% dziennego wynagrodzenia®. W ujeciu
kolektywnym przypuszczalnie regularnymi pasazerami tramwajow
byli dobrze zarabiajacy urzednicy zatrudnieni w administracji pan-
stwowej i samorzagdowej. Takze liczni wojskowi, mtodziez szkolna,
pracownicy komunikacji i transportu, handlu i ubezpieczen, prze-
mystu i rzemiosta oraz szeroko rozumianej stuzby publicznej korzy-
stali z tramwajow. Istotny mogt by¢ réwniez udzial oséb starszych,
o czym $wiadczy liczba pozostawionych w tramwajach lasek'*.

O mozliwos$¢ podrézowania tramwajami w celach stuzbowych
ubiegali si¢ policjanci. Przejazdy byly dla funkcjonariuszy przy-
wilejem, o czym $wiadczy decyzja dyrektora Elektrowni, Gazowni
i Tramwajow z 1924 r., ktdry, z uwagi na przecigzenie wozéw tram-

% Do przeliczenia przyjeto 6-dniowy tydzien pracy.

9 Dodatkowo pasazerowie mogli zakupi¢ bilet z prawem przesiadania za 30 gr,

karte abonamentowa na 10 przejazdéw za 2 zt lub na 50 przejazdéw za 9 zt
oraz karte abonamentowa ulgowa na 20 jazd dla ucznidéw za 2 zI, APT, AmT,
D 6175, nlb. W 1932 1. spadla cena biletu przesiadkowego (25 gr) oraz karty abo-
namentowej na 10 jazd (1,80 zt), tak by kupujacy odczul premie w postaci jedne-
go darmowego przejazdu za zaplate z gory, Ksiega adresowa miasta, 1932, s. 29.
Bilety normalne (w kolorze bragzowym), ulgowe (w kolorze zielonym) oraz kar-
ty abonamentowe dziesiecioprzejazdowe sprzedawat konduktor, po czym robit
w nich trzy dziurki, oznaczajac dzien miesigca, godzine i miejsce odjazdu, zob.
J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu, s. 23-24.
Szacujac uczestnikow ruchu tramwajowego, mozna przyjrze¢ si¢ przedmio-
tom pozostawionym w wagonach. Miedzy 1931 a 1933 r. w torunskich tram-
wajach pasazerowie najwiecej zgubili meskich lasek w liczbie 11 sztuk, co mo-
globy wskazywa¢ na niematy udzial wéréd pasazeréw mezczyzn w podesztym
wieku. Wniosek ten nalezy jednak traktowa¢ z duza ostroznoscia, gdyz zjawi-
sko pozostawionych lasek w réwnym stopniu moze dowodzi¢ przewagi liczeb-
nej pasazeréw w podeszlym wieku, co demencji starczej. Ponadto pasazerowie
czesto gubili parasole oraz rekawiczki zaréwno damskie, jak i meskie, ,,Oglo-
szenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 26 V 1934, nr 18, poz. 78. Niedoceniang
czesto grupa byli réwniez turysci sklasyfikowani w szeroko rozumianej grupie
przyjezdnych. Marian Sydow w przewodniku po miescie z 1929 r. podkreslal, ze
przedmiescia Torunia najlepiej zwiedza si¢ wlasnie przy pomocy tramwajow,
M. Sydow, Toru#, jego dzieje, s. 122; por. Z. Knothe, Toru#. Stolica Pomorza.
Przewodnik po miescie, Torun 1934, s. 103-106.
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Ryc. 25. Tramwaj linii nr 5, kursujacy na Jakubskie Przedmiescie, 1935 r.

wajowych, przekazal torunskiej policji tylko osiem biletéw na oka-
ziciela. Dopiero w 1934 r. wladze miejskie wyrazily zgode, aby jed-
norazowo z bezplatnego przejazdu tramwajem moglo skorzysta¢
trzech policjantéw. Do tego wylacznie na przedniej platformie i to
w sytuacji, gdy do wagonu nie wsiedli zandarmi. Wowczas policjan-
ci musieliby zaczeka¢ i pojecha¢ nastepnym tramwajem'’. Podczas
nieobecnosci szofera tramwajem podrézowal réwniez prezydent
miasta Antoni Bolt. Przyjezdzal nim do ratusza oraz na prowadzone
budowy, a czasami wracal wieczorem do mieszkania na Bielanach™.

W 1929 r. statystycznie kazdy mieszkaniec Torunia przejechat
tramwajem 81 razy, podczas gdy mieszkaniec Krakowa 111 razy, Lo-
dzi - 141, Poznania - 176, Warszawy — 234 razy. Rowniez napel-
nienie wozow, czyli $rednia liczba pasazeréw przypadajaca na 1 wo-

19 B. Sprengel, Policja Patistwowa, s. 166.
192 1. E Tloczek, Antoni Bolt - prezydent miasta Torunia w latach 1924-1936, ,Rocz.
Tor” 1978, t. 13, s. 76.
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zokilometr (wkm), nie byto w Toruniu wysokie. W przykladowym
1929 r. napelnienie wynosito w Toruniu 5,7 osoby na 1 wkm, w Kra-
kowie, Poznaniu i Warszawie - 6,5, w Lodzi — 7'°%. Cztery lata wcze$-
niej (1925) napelnienie wozéw w Toruniu wyniosto 5,5 osoby na
1 wkm, we Lwowie - 6 0séb, w Lodzi - 7,3, w Krakowie - 7,7, w War-
szawie — 8,9, a w Poznaniu - 13,14

Wykres 6. Eksploatacja tramwajow torunskich w latach 1891-1939
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Zrédto: 6o lat toruriskich tramwajéw 1899-1959, Warszawa 1959, s. 48-49. Brak danych za
lata 1896-1899.

193 K. Przybyszewski, Toru#i w latach Drugiej, s. 152. W poréwnywanych miastach
dane obejmuja przejazdy tramwajami i autobusami tacznie.
%4 Torunh. Monografia miasta, Torun 1929, s. 69.



Tabela 5. Ceny pojedynczego biletu tramwajowego na trasie Dworzec Torun-
-Miasto-Cegielnia w latach 1891-1936

Rok Cena biletu
1891 25 fen.
1903 10 fen.

1908 10 fen. za jazde®
1912 10 fen. za jazde

1917 15 fen.

20 gr za jazde na Bydgoskie Przedmiescie lub
1925

Mokre®

11X1926 |20 gr za bilet pojedynczy (jednorazowa jazda)

1929 20 gr za bilet pojedynczy*

1932 20 gr za bilet pojedynczy

20 gr za pojedynczy bilet normalny na liniach
nrl,2,3,4

20 gr za bilet pojedynczy na kazda lini¢ w do-
wolnym kierunku

1VI1934

1111936

W 1908 r. oplata w wysokosci 10 fen. obejmowala jazdg w dowolnym kierunku. Ceny bile-
téw nie byly juz uzaleznione od stref miasta i kierunkéw jazdy tramwaju. Cena 10 fen. do-
tyczyla jazdy dziennej. W godzinach porannych i wieczornych bilet kosztowat 20 fen.

W 1925 . ceny biletéw ponownie byty uzaleznione od stref miasta i kierunkéw jazdy tramwaju.
Ponownie przywrécono dowolny kierunek jazdy przy zakupie pojedynczego biletu.

Zrédto: Polizei Verordnung fiir den Betrieb der Strassenbahn in der Stadt Thorn, Thorn
1891, 5. 13; Kolej konna w Toruniu, ,Gaz. Tor” 31 V 1891, nr 121; Thorner AdrefS-Buch
fiir das Jahr 1892, hrsg. von P. Kirsten, Thorn 1892, cz. 6, s. 115; R. Uebrick, Thorn,
Danzig 1903, nlb; Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land, Thorn 1908, cz. A, s. 259;
Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land 1912, Thorn 1912, cz. A, s. 315; Jahres-Bericht der
Elektricitidtswerke Thorn fiir 1917, Thorn 1918, 5. 3; APT, AmT, D 410, nlb; AmT, D 6175,
nlb,; Taryfa tramwajowa, ,Tyg. Tor” 21 VIII 1926, nr 34 (138), s. 7-8; Ksigga adresowa
i informacyjna miasta Torunia, oprac. A. Krzyzanowski, Torui 1932, dz. 2, s. 29; Taryfa
tramwajowa, ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 29 V 1934, nr 19, s. 88-89;
Obwieszczenie Zarzgdu Miejskiego w Toruniu z dnia 28 stycznia 1936 ., ,Ogloszenia
Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 28 1 1936, nr 4, poz. 18.
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Komunikacja tramwajowa w Toruniu w powyzszym ksztalcie
przetrwata do wybuchu II wojny $wiatowe;j*s, kiedy to 7 IX 1939 .,
na skutek wysadzenia mostu drogowego przez wycofujace sie wojska
polskie, zostala zlikwidowana linia miedzy pl. Bankowym a Dwor-
cem Torun-Przedmiescie.

Dorozki konne i samochodowe

W XIX w. dla dorozek konnych jako srodkéw komunikacji w mia-
stach rozpoczat si¢ okres dynamicznego rozwoju, charakterystyczny
dla wiekszosci miast epoki industrialnej. W panstwie pruskim ruch
dorozkarski w sposob systemowy uregulowano juz w pierwszej po-
towie XIX w."*®* W Toruniu jedng z gtéwnych regulacji prawnych,
porzadkujgcych zasady transportu miejskimi powozami, byt Regula-
min dorozkarski z 3 VI 1865 r.*7 Data jego wydania nie byta przypad-
kowa i nalezy wigza¢ ja ze wzmozonym ruchem dorozek w kierunku
dworca kolejowego po odbudowaniu przeprawy mostowej w 1863 r.
W sasiedniej Bydgoszczy ruch dorozkarski zostal uregulowany de-
kade wczesniej, co przypuszczalnie rdwniez mozna wigzac z uzyska-
nym przez to miasto pofaczeniem kolejowym w 1851 r."*® Historia
dorozek dowodzi, ze w XIX w. to wlasnie dworce kolejowe odegra-
ty dla ich rozwoju szczegdlna role. Tak czesto krytykowane w litera-

1% W 1939 r. laczna dlugo$¢ toréw tramwajowych w mieécie wynosita 19 505 m,
Z czego 16 996 m bylo przeznaczonych dla ruchu osobowego (tory pojedyncze
obejmowaly 10 389 m, tory podwdjne 3303 m), a 2509 m toréw stanowity tory
dojazdowe do zajezdni, w zajezdni i pomocniczo-gospodarcze, K. Przybyszew-
ski, Przedsigbiorstwa miejskie Torunia, s. 131-132; idem, Torur w latach Drugiej,
s. 151. Tabor tramwajow miejskich w 1939 r. liczyt 19 wozéw silnikowych i 22 wozy
przyczepne, M. Wojciechowski, W czasach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939),
w: Torun dawny i dzisiejszy. Zarys dziejow, red. M. Biskup, Warszawa—Poznan—
—Torun 1983, s. 458. Na dzien 31 III 1938 r. warto$¢ ksiegowa taboru tramwajo-
wego wynosita 513 158,19 zt. Warto$¢ ksiegowa budynkéw wynosita 265 967,51 z1,
toréw i przewodoéw jezdnych - 1 093 076,46 zl, urzadzen wewnetrznych (urza-
dzenia remizy i warsztatoéw) - 32 379,00 zI, APT, AmT, D 6143, s. 44.

1°6 GStAPK, I HA, Rep. 120 B, XVI, nrs.

17 Reglement nebst Tarif fiir das Droschken Fuhrwesen in Thorn, Thorn 1865.

198 GStAPK, I HA, Rep. 120 B, XVI, nr 25.
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turze — z punktu widzenia urbanistyki — oddalenie dworcéw kole-
jowych od $cistych centréw miast paradoksalnie dla ruchu dorozek
okazalo si¢ zbawienne.

W dniu 10 IT 1888 r. zostalo opublikowane Rozporzgdzenie poli-
cji w sprawie dziatalnosci dorozek w miescie Toruniu**®. Zarzadzenie
w pelni regulowalo zasady funkcjonowania dorozek konnych i obo-
wigzywalo do konca pruskiego okresu miasta. Zgodnie z jego tre-
$cig nikt nie mogt prowadzi¢ dorozkarskiej firmy przewozowej bez
pisemnego zezwolenia policji. Chcac je uzyskaé, wilasciciel przyszlej
dorozki musial posiada¢ trwaly i wygodny pojazd konny wyposazo-
ny w lampy dajace co najmniej 1,02 m strumienia §wiatla w szeroko-
$ci. Kazda zarejestrowana dorozka miata przydzielony wlasny numer
umieszczony po dwoch stronach pojazdu, namalowany odpowied-
nim kolorem. Kolor, jakim malowano numer dorozki, byt uzalez-
niony od przypisanego miejsca postoju powozu. Dorozki stacjonu-
jace w centrum miasta mialy numeracje w kolorze czarnym, przed
Bramg Bydgoska w czerwonym, przed Bramg Chelminska w z6itym,
za$ przed Brama Lubicka lub na lewym brzegu Wisty w kolorze nie-
bieskim. Po zakonczeniu kazdorazowej jazdy dorozkarz musiat nie-
zwlocznie powrdci¢ na swoje miejsce postoju. Dodatkowo kazdy po-
jazd musial by¢ wyposazony w dwie przednie latarnie zamontowane
na wsporniku, podswietlajace numer dorozki. Kazdorazowa niedy-
spozycje pojazdu, zwigzang z jego uszkodzeniem badz trwajacg na-
prawa, wlasciciel byl zobowigzany zglosi¢ organowi policji. Wtasci-
ciel dorozki powinien takze utrzymywaé powdz w ruchu od 6.30 do
22.30. Ponadto dorozkarze byli zobligowani $wiadczy¢ ustugi pod-
czas przyjazdow i odjazdéw nocnych pociggdw*, co dowodzi sta-
wianej wyzej tezy o kluczowym znaczeniu dworcéw kolejowych dla
rozwoju tej formy komunikacji.

Kazdy woznica prowadzacy dorozke mial obowigzek posia-
dac ze sobg prawo jazdy oraz aktualng taryfe w celu udostepnienia
jej pasazerom. Poza uregulowanymi taryfa optatami nie wolno mu

199 Polizei-Verordnung iiber das Droschken Fuhrwesen in der Stadt Thorn vom
10. Februar 1888, Thorn 1888; APT, AmT, C 40, nlb.

19" Polizei-Verordnung iiber das Droschken, s. 3-6 (§ 1-11); Toru#, ,Gaz. Tor.” 5 VIII
1888, nr 179.
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byto zada¢ napiwkow oraz innych gratyfikacji. Jesli zlecenie jazdy
przekraczalo dystans 4 km od miasta, woZznica mial prawo odmo-
wi¢ realizacji przewozu. Wymienione wyzej rozporzadzenie zawie-
ralo swoisty savoir-vivre dla woznicéw dorozek konnych, ktérzy byli
nim zobligowani do zachowywania si¢ przyzwoicie wobec pasaze-
réw, a takze do powstrzymywania si¢ od sporéw na drogach publicz-
nych, jesli moglyby prowadzi¢ do krzykéw, przeklinania, sponiewie-
rania koni badz wzbudzania sensacji*".

Ryc. 26. Post6j dorozek konnych pod Ratuszem Miejskim w Toruniu, koniec XIX w.

W 1888 r. przejazd dorozka konng w obrebie twierdzy koszto-
wal jedng osobe 40 fen.'?, analogicznie ksztaltowala si¢ oplata za

" Polizei-Verordnung tiber das Droschken, s. 7-11 (§ 17-41).

2 W roku poprzednim na czas przebudowy Bramy Bydgoskiej, ktora zamknieto
dla potrzeb komunikacji, wtadze policyjne wydaly dodatkowsa taryfe dla doro-
zek na jazde do Rybakéw i do Bydgoskiego Przedmiescia. Optata za przewiezienie
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przejazd wewnatrz kazdego z przedmies¢. Miedzy $rédmiesciem
a przedmiesciami przejazd opiewat z kolei na kwote 50 fen.'? Z racji
odleglosci najdrozsze byly przejazdy do fortéw i do Podgorza. Pasa-
zer musial wowczas liczy¢ si¢ z wydatkiem rzedu 1 mk. Do stacji To-
run-Miasto oplata wynosila 50 fen., do Dworca Gtéwnego 8o fen.
Przejazdy do Dworca Gléwnego nalezaly do bardzo popularnych,
a wynikalo to z tego, ze uczestnicy komunikacji kolejowej, chcac do-
jecha¢ do dworca, sposrod dostepnych $rodkéw transportu mieli do
wyboru tylko konny omnibus i statek parowy, kursujace wedlug sta-
tych rozkladow. Dorozka za$ byla dostepna natychmiast. Zjawisko
wzmacnialo dodatkowo to, ze polozona nieopodal $rodmiescia sta-
cja Torun-Miasto (rozbudowana w 1889 r.) obstugiwata w tym cza-
sie tylko jedno pofaczenie kolejowe do Wystruci przez Jablonowo,
Itawe i Olsztyn, skazujac pasazeréw jadacych w innych kierunkach
na dojazdy do Dworca Gléwnego'*s.

szosa nadbrzezng jednej osoby wynosita 10 fen. Na wypadek zamkniecia szo-
sy na nadbrzezu np. z powodu powodzi taryfa miala zosta¢ odpowiednio pod-
wyzszona o 20 fen., Kronika i rozmaitosci. Toru#, ,Gaz. Tor” 14 V11887, nr 132.
W 1878 1. przejazd dorozka konng w obrebie muréw miasta kosztowat jedne-
go pasazera 25 fen., czyli dokladnie tyle samo, ile 13 lat pézniej kosztowat bi-
let tramwajowy miedzy Dworcem Miejskim a Cegielnig. W przypadku dwoch
pasazeréw koszt przejazdu dorozka rozkltadal sie i wynosit facznie 40 fen. Dla
trzech 0s6b przejazd w obrebie muréw miejskich kosztowal so fen., dla czte-
rech osob 75 fen. Taryfa rosta proporcjonalnie do zasiegu podrézy. I tak mie-
dzy $rodmieéciem a przedmie$ciami oplata wynosila 40 fen., zas przejazd do
cegielni i na odleglos¢ do 4 km po prawej stronie Wisty kosztowal jednego pa-
sazera 50 fen. Najdrozej wychodzila podréz z miasta do Dworca Gléwnego
przez most kolejowo-drogowy. Uwzgledniajac oplate mostows, klient doroz-
ki musiat liczy¢ si¢ z wydatkiem rzedu 60 fen., Taryfa dla dorozek w Toruniu,
»,Gaz. Tor” 23 111 1878, nr 69.

W przypadku miejsc bardziej odlegtych w obrebie danego przedmiescia taryfa
wzrastala o dodatkowe 20 fen. Optata za dwie osoby wynosita 60 fen., za trzy -
80 fen., za cztery — 9o fen., Polizei- Verordnung tiber das Droschken, s. 3.
Przejazd w relacji Dworzec Miejski-Przedmieécie wynosil 60 fen., w relacji
Dworzec Gléwny-Przedmiescie — 9o fen., Polizei- Verordnung iiber das Drosch-
ken, s. 13-14. Zob. réwniez Zusatz- Tarif zum Droschken-Tarif fiir die Stadt Thorn
vom 10. Februar 1888, ,,Th. Krbl” 18 IV 1891, nr 31.

Szerzej por. A. Pigtkowski, Geneza i rozwdj sieci kolejowej w Prusach Zachodnich
(1842-1914), w: Toruti i Pomorze pod wladzqg pruskg. Materialy konferencji z 10—
-11 grudnia 1993 r. w Toruniu, red. S. Wierzchostawski, Torun 1995, s. 109-128.

13

14

115
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Czy w ujeciu realnym jazdy dorozkami konnymi nalezaly do
kosztownych i kto z nich korzystal? W latach osiemdziesigtych XIX w.
w najwiekszych fabrykach maszyn w miescie, w Born i Schiitze oraz
E. Drewitz, zwykli robotnicy zarabiali dziennie od 1,5 do 1,75 mk**.
Chcac dojecha¢ dorozka ze $rédmiescia do Dworca Gltéwnego, ro-
botnik duzej fabryki musialby wyda¢ potowe dziennych zarobkow,
nie mowigc juz o trasie spod fabryki Born i Schiitze, znajdujacej sie
na Mokrem, do Dworca Gléwnego, gdzie oplata przekraczala 1 mk.
Z powoddéw ekonomicznych transport dorozka byt dla przecietnego
robotnika poza zasiegiem jego mozliwoséci finansowych. Nieco le-
piej wygladala sita nabywcza czeladnikow ciesielskich zarabiajacych
35 fen. za godzine'”. Ale i w ich przypadku transport dorozka ze
$rédmiescia na Dworzec Gléwny stanowil ponad 20% dziennych po-
boréw. Wazny jest tu nie tylko aspekt ceny i sity nabywczej wymie-
nionych grup zawodowych. Istotny wydaje si¢ réwniez rytm zycia
codziennego, w ramach ktdrego dzien pracy trwal zwykle 12 godzin,
a w ,koszyku potrzeb” trudno dostrzec potrzebe przemieszczania
sie dorozka, w przeciwienstwie do reprezentantéw wyzszych warstw
spolecznych. Nalezy zda¢ sobie réwniez sprawe z tego, ze skoro do-
rozka z oczywistych wzgledéw nie byla masowym $rodkiem trans-
portu, a omnibus konny obstugiwal gtéwnie potaczenie lewo- i pra-
wobrzeznej Wisly, przed uruchomieniem tramwaju dominujagcym
sposobem przemieszczania si¢ dla wielu grup spotecznych pozosta-
wal ruch pieszy, czesto niemajacy alternatywy.

Mimo uruchomienia linii tramwajowej w 1891 r., stwarzajacej
alternatywe dla podroézujacej wewnatrz miasta spotecznosci, ceny
ustug dorozkarskich nie spadty**s. Co wiecej, w 1900 r. taryfa doroz-
karska ulegla podwyzce, podczas gdy niemal w tym samym czasie

6 K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155.

W Ze strajku, ,Gaz. Tor” 17 IV 1904, nr 87.

18 Adref-Buch der Stadt, 1897, s. 138-139. Wedlug taryfy opublikowanej w ksiedze
adresowej w 1897 r. nadal obowigzywaly stawki taryfy stanowiacej zalacznik
Zarzadzenia Policji z 10 111888 r.

"9 W dniu 5 IX 1900 r. zostata znowelizowana taryfa z 10 I1 1888 r., zob. Adressbuch
fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 257-258.
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ceny biletow tramwajowych spadly o ponad 50%'*°, co oznacza, ze
nozyce cenowe rozwarly sie jeszcze bardziej. O ile bilet tramwajowy
na odcinku miedzy Dworcem Torun-Miasto a Rynkiem Staromiej-
skim kosztowal w 1891 r. 10 fen., o tyle przejazd dorozka na tym sa-
mym dystansie wynosit 50 fen. W 1903 r. przejazd tramwajem kosz-
towal nadal 10 fen., a dorozka juz 75 fen. Zjawisko to pokazuje, ze
tramwaj konny, a pozniej elektryczny, nie stanowit konkurencji dla
dorozek. Tym samym obydwa $rodki transportu byly przeznaczone
dla innych grup spolecznych.

By odpowiedzie¢ na kluczowe pytanie, do kogo skierowane byly
ustugi dorozkarskie, nalezy pamigtac, Ze dorozki konne, a pdzniej tak-
ze samochodowe, pozostawaly najdrozszym $rodkiem komunika-
cji publicznej sposrdd tych dostepnych w miescie. Zatem naturalng
grupe korzystajaca z tej formy transportu tworzyli zamozni i $red-
niozamozni mieszkancy Torunia, a takze przyjezdni z zewnatrz, od-
wiedzajacy miasto. Odwolujac sie do spisu podatnikéw z 1894 r.,
ewidencjonujgcego osoby, ktérych roczne dochody przekraczaly
3000 mk, oraz uwzgledniajac strukture wyznania i narodowosci**’,
mozemy zalozy¢, ze pewnym klientem torunskiego dorozkarza byt
ewangelik niemiecki, z duzym prawdopodobienstwem przedsiebior-
ca badz osoba na stanowisku kierowniczym. Wedlug spisu zakla-
déw z 1907 r. w grupie 9351 0s6b pracujacych w torunskich przed-
siebiorstwach 3180 0s6b stanowili wiasciciele, personel nadzorczy
i biurowy'>2. Na gruncie kryterium dochodowego to wtasnie czgs§¢
z wymienionej grupy stanowilta potencjalnych klientéw dla wozni-
cow dorozek. Oczywiscie wysokos¢ zarobkow nie jest jedyna prze-
stanky, by stwierdzi¢, ze dana grupa korzystala z ustug dorozek.
Rownie istotny pozostaje kontekst motywacyjny, czyli rzeczywi-
sta potrzeba, jaka w rytmie dnia mogla spowodowaé koniecznosé
przemieszczania si¢ dorozka. U przedstawicieli wymienionej gru-
py wlascicieli i kierownikéw rzeczywiscie czesciej niz w przypad-
ku pozostalych grup zawodowych istniala potrzeba jazdy taksowka,

120 R. Uebrick, Thorn, nlb.
21 GStAPK, XIV HA, Rep. A 207, nr 195, nlb.
> K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 157, tab. 1.
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wynikajaca z charakteru wykonywanej pracy. Warto réwniez zwro-
ci¢ uwage, ze w wymienionej grupie kierowniczej dominowata lud-
nos$¢ niemiecka. Spofeczno$¢ polska miata niska pozycje materialng,
dlatego klasyfikacja pasazeréw z punktu widzenia narodowosci skla-
nia do przypuszczenia, ze o ile Polacy zdominowali zaw6d doroz-
karza, o tyle ich obecnos¢ jako pasazeréw dorozek nie byta juz tak
oczywista jak w przypadku spolecznosci niemieckiej.

Ryc. 27. Spotkanie dorozek konnych z letnim wozem tramwaju konnego na Rynku
Staromiejskim, lata dziewiecdziesiate XIX w.

U schytku XIX w. dorozki konne stacjonowaly w centrum przy
Rynku Staromiejskim, przed Brama Bydgoska, Bramg Chelminska
i Bramg Lubicka. Na poczatku XX w. upowszechnily sie postoje przy
Rynku Staromiejskim, Rynku Nowomiejskim oraz przy dworcach
Miejskim 1 Giéwnym, pozostajagc tam niezmiennie do konca pru-
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skiego okresu miasta'*. Lokalizacje placéw postojowych nie zaska-
kuja i sa charakterystyczne dla wszystkich organizméw miejskich,
w ktérych dorozki stacjonowaly w centrach zycia miejskiego, w bez-
posrednim sgsiedztwie ratusza, dworcow, sklepow, targéw czy re-
stauracji, ktérym towarzyszylo po prostu duze natezenie ruchu oso-
bowego. W pewnym sensie to miejsce postoju okreélalo aktualng
role spoleczng pasazera dorozki, a zjawisko to najbardziej uwidacz-
niato si¢ w przypadku postoju dorozek przy dworcach kolejowych,
gdzie oczywista grupg pasazerdw byli uczestnicy komunikacji ze-
wnetrznej. Warto przy tym wspomnie¢, ze praktyka zamawiania do-
rozki przez telefon upowszechnila si¢ w Toruniu dopiero po 1910 1.,
co oznacza, ze do tego czasu jazde zaczynalo si¢ niemal wylacznie
z miejsca postoju.

Rozwdj torunskich dorozek byt réwniez zwigzany z kwitngcym
w miescie zyciem towarzyskim, szczegdlnie widocznym w restaura-
cjach, gospodach i wyszynkach. Sprzyjat temu klimat miasta, nazy-
wanego u schytku XIX w. Befestigte Kneipe'**. Jak zauwaza Magdale-
na Niedzielska, nieproporcjonalnie duzy rozwdj gospdd w stosunku
do liczby ludno$ci wynikat gléwnie z ruchu podréznych, zwlaszcza
flisakow, oraz funkcji miasta jako twierdzy. W 1892 r. byto otwartych
w Toruniu az 167 szynkéw i gospdd'*. Ich licznymi go$¢mi byli m.in.
zolnierze garnizonu torunskiego, liczacego w 1905 r. 5638 wojsko-
wych'*¢. Zwykli Zotnierze bywali gtéwnie w szynkach, gdzie sprzeda-
wano wodke i tariczono, a oficerowie i podoficerowie goscili czesciej
w kawiarniach i restauracjach'”. Prowadzone przez nich w czasie

1?3 Por. Fiihrer durch Thorn, s. 2.

124 Zob. szerzej A. Kortas, ,, Befestigte Kneipe”. Toruriskie lokale gastronomiczne i ho-
tele w XIX i na poczgtku XX wieku w swietle ksigg adresowych i lokalnej prasy,
Torun 2010.

5 M. Niedzielska, Zycie polityczne i kulturalne, s. 255.

26 Gemeindelexikon fiir die Provinz Westpreuflen. Auf Grund der Materialien der
Volkszihlung vom 1. Dezember 1905 und anderer amtlicher Quellen, bearb. vom
Koniglich Preuflischen Landesamte, Berlin 1908, s. 138. Podana liczba wojsko-
wych obejmowata wylacznie zolnierzy stacjonujacych w Toruniu (bez okolicz-
nych miejscowosci, ktore réwniez obejmowat garnizon torunski).

'?7 A. Nowakowski, Z koszar niemieckich. 176 Regiment Piechoty Pruskiej w Toruniu
nad Wislg, przel. A. Strzelecki, Warszawa 1905, s. 63.
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wolnym zycie rozrywkowe wielokrotnie wigzato si¢ z koniecznoscia
powrotu dorozka konng do koszar lub, zwlaszcza w przypadku ofi-
ceréw, do kwater potozonych w miescie.

Mimo rozwijajacego si¢ ruchu dorozkarskiego w miescie dtu-
go nie pojawialy si¢ taksometry. Pierwsze profesjonalne urzadzenia
tego typu na dorozkach, w formie aparatow stuzacych do pomiaru
oplaty za przejazd, pojawily si¢ w Toruniu ok. 1899 r. Uzytkowanie
taksometrdw, na zasadach wynajmu urzgdzenia, proponowali wow-
czas producenci powozow, ktérzy od 1898 r. nadsylali oferty do Ma-
gistratu Torunia. Producenci tych aparatow zalecali, aby chroni¢ je
przed wilgocig, kurzem i brudem. Jesli nie byly w trakcie uzywania
w terenie, powinny znajdowac si¢ pod dachem lub w innej zamknie-
tej przestrzeni'*®. Pojawienie si¢ taksometréw oznaczalo de facto za-
poczatkowanie ery takséwek w miescie, cho¢ termin ,,takséwka” po-
jawil sie w Toruniu w obiegu dopiero w latach trzydziestych XX w.
i dotyczyl jedynie dorozek samochodowych. Pojecie takséwki nie
przyjelo sie dla okreslenia powozu konnego, mimo umieszczenia
w nim taksometru. Przez wiele lat w powszechnym uzyciu funkcjo-
nowaly wylacznie nazwy dorozka lub dorézka. Wielce prawdopo-
dobne, Ze czynnikiem hamujgcym upowszechnienie taksometrdw,
a wraz z nimi taksowek, byla taryfa okreslajaca wysoko$¢ optat za
przejazd w zaleznosci od strefy miasta, a nie od liczby przejechanych
kilometréw. Z tego powodu taksometr nie miat szerszego zastoso-
wania do 1900 r., w ktérym znowelizowano Rozporzgdzenie doroz-
karskie z 10 I1 1888 1.

W dniu 5 IX 1900 r. uchwalono nowg taryfe dla dorozek. Od-
tad przejazd w obrebie srodmiescia i w obrebie tego samego przed-
miescia kosztowal jedng osobe 50 fen, byt zatem drozszy o 10 fen.
w stosunku do poprzedniej taryfy. Oplata za pojedynczy przejazd ze
$rédmiescia na przedmiescia wynosila 75 fen. i oznaczata podwyzke

128 APT, AmT, C 7704, nlb. Wsréd przedsiebiorstw oferujacych w Toruniu takso-
metry na przetomie XIX i XX w. byly: Emil Zdanek wlasciciel Taxameter-Dro-
schken z Wroclawia, C. E Roell'sche Wagen-Fabrik Inh. R. G. Kolley z Gdanska,
Franz Todtenhofer & Co. Auto Palast z Gdanska, a takze lokalna firma Hugo
Erwin Schiitze Thorn-Mocker, reklamujaca si¢ jako posiadacz kilku patentéw,
ibidem.
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o 25 fen. Nowa taryfa wprowadzala mozliwo$¢ jazdy na czas. Nie-
zaleznie od liczby pasazeréw jedna godzina jazdy dorozka w syste-
mie czasowym kosztowala 2 mk'®. Jazdy nocne opiewaly na dwu-
krotno$¢ taryfy dziennej. Pewnym novum taryfy z 5 IX 1900 r.
bylo pojawienie si¢ dodatkowego cennika dla dorozek z taksome-
trem. Stawki za przejazd zostaly dla nich sklasyfikowane w zakre-
sie trzech taryf oznaczonych kolorami: czerwonym, czarnym i nie-
bieskim. W pierwszej, czerwonej taryfie trasa przejazdu do 1000 m
kosztowata 50 fen. (za kazde nastepne 500 m jazdy doplata wynosi-
fa 10 fen.)"*. Jazdy wedlug taryfy czarnej kosztowaly 50 fen. za prze-
jazd do 750 m (za kazde nastepne 375 m jazdy doplata wynosita
10 fen.)"s’. Taryfa niebieska byla taryfg nocng i zgodnie z nig za
przejazd do 500 m pasazer winien ui$ci¢ oplate w wysokosci 50 fen.
(za kazde kolejne 250 m doplaci¢ 10 fen.)*s*. Dla ogétu spoteczno-
$ci Torunia przemieszczanie si¢ dorozkami wigzalo sie wiec z wyso-
kimi wydatkami. W 1901 r. za réwnowarto$¢ jazdy dorozka konng
w obrebie $rédmiescia mozna bylo naby¢ 40 dkg migsa wieprzowe-
g0, 44 dkg migsa wolowego lub 10,31 kg ziemniakéw albo pig¢ bile-
tow tramwajowych'*. Czynilo to zen $rodek transportu niedostepny
dla wigkszosci mieszkancow.

Taryfa z 1900 r. na wiele lat ustabilizowata ceny przejazdow do-
rozkami, mimo Ze lobby dorozkarskie dazyto do jej zmiany. Swiadczy
o tym pismo zarzadu policji z 23 listopada 1906 r., w ktérym czytamy:

[...] tutejsi dorozkarze sa pod wskazéwka powszechnego podniesienia
cen na przejazdy dorozkami w celu zwigkszenia dochodu. O ustalenie,

2% Zimg podczas jazdy z uzyciem san jedna godzina jazdy kosztowala 2,5 mk,

Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 257-258.

Taryfa czerwona obejmowala jazdy ze §rédmiescia na: Bydgoskie Przedmieécie

(do ul. Szkolnej); Chelminskie Przedmieécie (do magazynu z zywnoscig i do

ul. Cmentarnej); Mokre (do Wiener Cafe); Jakubskie Przedmiescie (do zydow-

skiego cmentarza i do ul. Lubickiej 29), ibidem, s. 258.

Taryfa czarna obejmowata jazdy ze $rédmiescia do miejsc i dzielnic oznaczo-

nych w pkt. 3-7 taryfy dorozkarskiej z 5 IX 1900 r., ibidem.

3 Ibidem.

'3 Obliczenia wlasne na podstawie danych zawartych w Adressbuch fiir Thorn,
1908, cz. A, s. 257; K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155.

130

131



ROZWOJ] KOMUNIKAC]I ZBIOROWE] 229

czy tutejsze ceny przejazdu sa ustalone niedrogo wobec innych miast,
prosimy o przestanie waznych taryf dla dorozek z tamtych miast do
wgladus4.

Ostatnia zmiana taryfy w pruskim Toruniu nastgpila 30 VII 1919 1.
Zgodnie z jej trescia za pierwsze 800 m jazdy dorozka z taksome-
trem w taryfie dziennej (od 6.30 do 22.30) oplata wynosila 1,5 mk's.

Od momentu pojawienia si¢ w miescie automobilu w 1905 .
musialo uptyna¢ kilka lat, zanim po ulicach Torunia zaczely jezdzi¢
pierwsze dorozki samochodowe. Cho¢ warto wspomnie(, ze to wlasnie
pierwszy samochdd, jaki przejazdem zawital w Toruniu w 1894 r.,
zostal okreslony w miejscowej prasie dorozka***. Dopiero w kwiet-
niu 1911 r. elblgska firma Komnick*” uruchomita w Toruniu dwie
dorozki automobilowe celem rozpoznania rynku. Dla poréwnania,
w Warszawie pierwsza autodorozka pojawila si¢ osiem lat wczes-
niej, cho¢ na stale pojazdy te jezdzity dopiero od 1908 r. W Pozna-
niu pierwsze taksowki kursowaty w 1905 r., ale do I wojny §wiatowe;j
ich liczba nie przekroczyta dziesieciu'*®. Takze w stosunku do wiel-
kich miast europejskich opdznienie Torunia w tym zakresie nie bylo
tak ogromne - w Paryzu taksowki samochodowe wprowadzono
w 1898 r., w Berlinie - w 1899 r., w Sztokholmie i Wiedniu - w 1900 .,
w Londynie i Kopenhadze - w 1903 r.** W przypadku stwierdze-
nia oplacalnosci przedsiewzigcia wspomniana firma Komnick pla-
nowata uruchomi¢ dodatkowo jeszcze trzy dorozki samochodowe.
Cena za przejazd pierwszymi autodorozkami w Toruniu wynosita
45 fen. za kilometr jazdy, a wynajecie pojazdu na caly dzien kosztowalo

134 APT, AmT, C 18428, nlb.

'3 Zakazde nastepne 400 m jazdy oplata wynosita 30 fen. W taryfie nocnej optaty
wynosily dwukrotnos¢ taryfy dziennej. Dodatkowo w przypadku dorozek bez
taksometra taryfa wprowadzata oplaty za jazde na czas w wysokosci 3 mk (za
dwie osoby) za jazde do 30 minut, APT, AmT, D 410, nlb.

Pierwsza dorézka, ,Gaz. Tor” 23 VI 1894, nr 142.

Witasciciel firmy, Franz Komnick byl znanym elblaskim przemystowcem, ktéry
w 1906 r. zalozyl w Elblagu fabryke samochodéw.

T. Dohnalowa, Handel, transport, komunikacja, w: Dzieje Poznania, t. 2, cz. 1:
1793-1918, red. J. Topolski, L. Trzeciakowski, Warszawa-Poznan 1994, s. 212.

A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie, s. 118.
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50 mk, co stanowito niebagatelng kwote. Samochody mogly zabiera¢
pie¢ 0séb. W ,Gazecie Torunskiej” napisano, ze w tej sytuacji podroz
czterech 0s6b do Lubicza w obie strony kosztowataby za 12 km nie-
cale 11 mk*°. Oznacza to, ze robotnik zatrudniony w mlynie Gerso-
na lub olejarni Langner & Iligner na taka przejazdzke musialby pra-
cowac 55 godzin®.

Tym niemniej na upowszechnienie si¢ autodorozek mieszkancy
Torunia nie musieli dlugo czekaé. Wbrew powszechnemu wyobra-
zeniu o kosztownych przejazdach dorozka samochodows, ktéra dla
lokalnej spotecznosci byta czasami jedyna szansa przejazdzki auto-
mobilem, oplaty nie odbiegaly znaczaco od dorozek konnych. Ki-
lometr jazdy autodorozka, przy odpowiednio zaplanowanej trasie,
mogt by¢ tanszy od przejazdu dorozka konng z taksometrem w ra-
mach taryfy czerwonej. Oznaczalo to zapoczatkowanie struktural-
nej przemiany rynku taksowkowego, przejawiajacej si¢ w kolejnych
latach dynamicznym przyrostem liczby dorozek samochodowych
kosztem dorozek konnych. W 1912 r. po ulicach Torunia jezdzito
osiem dorozek automobilowych**?, a w 1913 r. firma Bernstein & Co.
oddata do uzytku cztery nowe kryte dorozki samochodowe, przej-
mujgc jednoczesnie dotychczasowe przedsiebiorstwo Towarzystwa
Powdzek Automobilowych. W pazdzierniku 1913 r. firma dyspono-
wala 10 dorozkami samochodowymi, ktérymi gotowa byta przewo-
zi¢ pasazerow zaréwno w ciggu dnia, jak i w nocy, oferujac im moz-
liwo$¢ zamawiania pojazdow telefonicznie pod nr. 701'4. W efekcie
firma bardzo szybko zdobyta najwiekszy udzial w torunskim rynku
autodorozkarskim. Przedsigbiorstwo oglaszalo sie, ze w zamian za
wyuczenie mlodych mezczyzn na szofera zatrudni tychze na kierow-

4° Dorozki samochodowe, ,Gaz. Tor” 29 IV 1911, nr 97. W 1912 r. w Warszawie

bylto 8o taksowek, w 1913 r. 90, za$ przed wybuchem I wojny $wiatowej 150,
A. Rostocki, J. Tarczynski, Automobilizm w Warszawie, s. 118-119.

! Robotnicy w wymienionych zaktadach zarabiali od 18-20 fen. na godzine i do-
magali sie 15% podwyzki, Strajk, ,,Gaz. Tor” 14 XI 1911, nr 262.

42 S, Spandowski, Panie dorézkarz, gazu!, ,Nowosci” 11V 2015, s. 8.

3 Torun pod znakiem postepu, ,Gaz. Tor” 22 X 1913, nr 245.
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cow przy wlasnych dorozkach samochodowych'+. Dostep do zawo-
du nie wydawal sie zatem trudny. Dynamiczny rozwdj spotki wzma-
gal zapotrzebowanie na nowych szoferéw, ktérych firma byta gotowa
zatrudniac¢ od zaraz'#.

Ryc. 28. Reklama prasowa firmy Bernstein & Co., 1913 .

Problemem, jaki napotykamy przy badaniu historii torunskich
dorozek, jest brak najcenniejszego materialu statystycznego, prezen-
tujacego w czasie liczbe przewiezionych pasazeréw oraz pozwalaja-
cego pozna¢ cyklicznoé¢ i intensywno$¢ ruchu dorozkarskiego. By¢
moze z powodu prywatnego charakteru tej czesci rynku przewozo-
wego i jego rozdrobnienia stosowne ewidencje nie byty prowadzone.
Zatem najwigcej trudnosci nastrecza badaczowi udzielenie odpo-
wiedzi na istotne pytania: jaki odsetek mieszkancow Torunia korzy-
stal z dorozek i jak bardzo ta cze$¢ rynku przewozowego byla sko-

144 Gaz. Tor” 19 X 1912, nr 241; 20 X 1912, Nr 242; 24 X 1912, nr 245; 25 X 1912,

nr 246; 27 X 1912, nr 248; 4 111913, nr 28; 5 [1 1913, nr 29; 6 11 1913, nr 30; 7 [1 1913,
nr 31; 8 IT 1913, nr 32; 9 11 1913, nr 33; 13 II 1913, nr 36; 14 11 1913, nr 37; 15 1T 1913,
nr 38; 18 11 1913, nr 40; 19 111913, nr 41; 20 111913, nr 42; 21 I1 1913, nr 43; 22 111913,
nr 44; 23 111913, nr 45; 25 I1 1913, nr 46; 26 111913, nr 47; 27 I1 1913, nr 48; 28 111913,
nr 49; 11111913, nr 50; 2 111 1913, nr 51; 7 11 1913, nr 55; 9 [I1 1913, nr 57; 13 I11 1913,
nr 60; 15 111 1913, nr 62.

% Gaz. Tor” 14 111 1914, nr 60. Wkrotce przedsiebiorstwo Bernstein & Co., oferu-
jace podréze samochodowe zar6wno w miescie, jak i poza nim, rozpoczeto tak-
ze sprzedaz benzolu, ,Gaz. Tor” 23 IX 1914, nr 200; 24 IX 1914, nr 201; 29 IX 1914,
nr 205; 1 X 1914, nr 207; 3 X 1914, nr 209; 8 X 1914, nr 213.
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relowana z aktualng sytuacja gospodarcza miasta. W tej sytuacji, nie
znajac liczby pasazerdw, najwlasciwsza metoda, posrednio pozwala-
jaca uzyskac pozadany rezultat, wydaje si¢ przeprowadzenie analizy
liczby dorozek w czasie. Poniewaz zachowane Zrddta nie dostarcza-
ja rowniez precyzyjnej wiedzy o liczbach dorozek, analize nalezy za-
cza¢ od samych wiascicieli tych pojazdow.

W 1892 r. odnotowano w ksiedze adresowej Torunia 14 wtasci-
cieli dorozek konnych'#. Pie¢ lat pdzniej grupa ta nieco si¢ uszczu-
plita i wynosita 10 0s6b, z ktorych wigkszoé¢ byla zameldowana na
Mokrem i w Podgoérzu'+. Kolejne dane z 1908 r. wskazujg 44 wlasci-
cieli dorozek'#, z 1912 1. - 36, z 1919 1. — 9°°. Uwzgledniajac spe-
cyfike tej branzy, dla ktorej charakterystyczne wydaje sie zjawisko
samozatrudnienia, mozna przyjaé, Ze przecietnie tylko co drugi wlas-
ciciel zatrudnial woznice, utrzymujac w ten sposéb 2-3 dorozki.
Oznaczaloby to, Ze w najlepszym okresie mogto kursowaé w Toru-
niu 60-80 dorozek. A jeszcze w 1875 r. ich liczba wynosita 33*. Po-
kazuje to, ze w rzeczywistosci dorozkarstwo miato niewielki udziat
w strukturze rynku komunikacyjnego miasta i w strukturze zawo-
dowej w ogole. Na jednego wlasciciela dorozki w 1892 r. przypada-
fo 1930 mieszkancow. Nawet w najlepszym, pod wzgledem liczby
wlascicieli dorozek, 1908 r. na jednego koncesjonariusza przypada-
to az 992 mieszkancow. Liczby te $wiadczg o istnieniu niewielkiego
rynku dla tej formy komunikacji, a jednoczesnie, z powodu matych
rozmiarow i kosztownych przejazddéw, o jego elitarnosci. Poniewaz
w interesujacym nas okresie liczba ludnosci stale rosta, fluktuacja
liczby dorozek nie znajduje z nig korelacji. Dowodzi tego zwlaszcza
sytuacja z 1919 r., kiedy liczba mieszkancow osiagnela 47 443 osoby,
a liczba koncesjonariuszy wyraznie spadla, skutkujac najwyzszym
w badanym okresie wskaznikiem liczby mieszkancow przypadaja-
cych na jednego koncesjonariusza, wynoszacym 5271 0séb (tab. 6).

46 Thorner Adref3-Buch, 1892, cz. 5, s. 103.

4 Adref-Buch der Stadlt, 1897, s. 135.

8 Adressbuch fiir Thorn, 1908, s. 240.

19 Adressbuch fiir Thorn, 1912, s. 292-293.

¢ Einwohnerbuch von Thorn und Umgebungi919, Thorn 1919, cz. 3, s. 7.
Y Dorozki toruriskie, ,,Gaz. Tor.” 6 VII 1875, nr 150.



Ryc. 29. Dorozki samochodowe przy Dworcu Torun-Miasto, 1915 1.



234 ROZDZIAL 3

Nie jest rowniez oczywista wspotzaleznos¢ liczby dorozek od sytu-
acji gospodarczej miasta, gdyz nawet w okresach dekoniunktury na
kilkanascie-kilkadziesigt powdzek klient i tak powinien sie znalez¢.
Poza tym, ze wzgledu na wystepowanie niewielkiej liczby dorozek,
istnieje ryzyko zbyt matlej grupy poréwnawczej, by wynik statystycz-
ny uzna¢ za reprezentatywny. Nie bez zastrzezen jest réwniez do-
stepny material Zzrédlowy, na ktérym opieramy szacunki*s>. Tym nie-
mniej, skoro w latach 1908-1912 odnotowano najwiecej wlascicieli
dorozek w pruskim okresie miasta, przewyzszajacych znacznie licz-
be wlascicieli przypadajaca na jednego mieszkanca w okresie mie-
dzywojennym, mozna wnioskowac, ze byl to czas, w ktorym najwie-
cej pasazerow korzystato z jazdy dorozka. Warto przy tym dodac, ze
jednoczes$nie na lata 1911-1913 przypadly w miescie fascynacja do-
rozka samochodows i jej debiut, co moglo nie by¢ bez znaczenia.

Po zakonczeniu wojny i przytaczeniu Torunia do Polski na nowo
uregulowano ruch dorozek. W dniu 28 I 1920 r. zostala wprowadzo-
na tymczasowa taryfa réznicujaca ceny dla dorozek konnych i sa-
mochodowych's®. Po niespelna trzech miesigcach (22 IV 1920 r.)
wydano nows taryfe dla dorozek, zgodnie z ktérg za jazde dzien-
nag w obrebie miasta lub przedmiescia opfata dla jednej osoby wy-
nosita 5 mkp. Z miasta do bardziej odlegltych miejsc na przedmie-
$ciach koszt dojazdu opiewal na 7,5 mkp, za$ z miasta do Dworca
Gloéwnego na 10 mkp. Taryfa nocna, w ktérej optaty wynosity dwu-
krotnos¢ taryfy dziennej, trwata od 21.00 do 7.00'*. A wigc podob-
nie jak w przypadku ruchu tramwajowego, na poczatku lat dwudzie-

52 Z nieznanych przyczyn spisy koncesjonariuszy dorozek (i autodorozek), za-

mieszczone w ksiegach adresowych, nie uwzgledniaja firmy Bernstein & Co.
Ponadto dla lat 1912 i 1919 brak jest rozréznienia wlascicieli dorozek konnych
od wlascicieli dorozek samochodowych.
53 W taryfie dziennej, okreslonej od 6.30 do 22.30, za pierwsze 800 m jazdy opta-
ta dla jednej osoby wynosita 3 mk, a za kazde kolejne 400 m 60 fen. W taryfie
nocnej stosowano oplaty podwdjne. W przypadku dorozek samochodowych za
przejazd do 600 m w taryfie dziennej optata dla jednej lub dwdch os6b wynosi-
fa 4,20 mk, a za kazde nastgpne 400 m 60 fen., APT, AmT, D 410, nlb.
Taryfa dla dorézek rozporzgdzenia policyjnego tyczgce furmaristwo dorozek
w miescie Toruniu z dnia 10 II 1888 roku, APT, AmT, D 410, nlb. W przypadku
jazdy na czas pierwsze 30 minut kosztowalo jednego pasazera 8 mkp.

154
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stych XX w. ruch dorozek trwatl krécej niz w czasach pruskich, kiedy
to dorozki w taryfie dziennej kursowaly od 6.30 do 22.30. To kolej-
ny przyklad obrazujacy krétsza aktywnos¢ mieszkancéw po przyla-
czeniu miasta do Polski. Taryfa nie satysfakcjonowata dorozkarzy,
ktorzy 16 IX 1920 r. napisali do prezydenta miasta, by ze wzgle-
du na wysokie koszty utrzymania podwyzszyl ja o 75%'%. Nieza-
leznie od niezadowolenia dorozkarzy, ktérzy mogli zacza¢ odczu-
wa¢ konsekwencje rodzacej si¢ inflacji, w tym czasie naptywalo na
nich coraz wiecej skarg do urzedu policji. Skargi dotyczyly przede
wszystkim wyzysku cenowego. W sprawie interweniowat nawet wo-
jewoda, ktéry w pismie do prezydenta Torunia zwrdcit uwage, aby
bezzwlocznie ustanowi¢ precyzyjne taksy i poddawac je kwartalnej
rewizji. Niepostusznych dorozkarzy wyzyskujacych swoich klientow
polecil kara¢*s®, nie mialo to jednak wiekszego wplywu na ich po-
stawy. W sierpniu 1920 r. jeden z mieszkancéw pisemnie wniosko-
wal o uruchomienie omnibusu spod Ratusza Miejskego do Dworca
Gléwnego, do obstugi porannych i nocnych pociagdw - ze wzgle-
du na wysokie ceny ustug dorozkarskich. Problem wyzysku oficjal-
nie zglosil réwniez dowddca 1 Baterii Artylerii Cigzkiej, por. Edward
Stowikowski, ktéry ztozyl na policji skarge na woznice dorozki nr 4.
Za podrdz z Dworca Giéwnego na Przedmieécie Bydgoskie w tary-
fie nocnej mezczyzna zazadat od niego 400 mkp, co zdaniem por.
Stowikowskiego powinno kosztowa¢ 360 mkp*s’. W rzeczywistosci,
zgodnie z opublikowang 20 I 1921 r. nowg taryfa, optata powinna
opiewa¢ na 210 mkp's®. Problem pozostal nierozwigzany przez caty

55 APT, AmT, D 410, nlb.

156 Ibidem.

7 Ibidem.

58 Por. Toru# w jednym dniu, Torun 1921, s. 46. W dniu 20 I 1921 r. uchwalono
nowg taryfe, zgodnie z ktora klient torunskich dorozek mial mozliwos¢ sko-
rzystania z przejazdu wedlug stawki okreslonej dla poszczegélnych stref mia-
sta lub z jazdy na czas. Wynajmujac dorozke na czas, jeden pasazer byl zobligo-
wany do uiszczenia oplaty w wysokosci 60 mkp za jazde trwajacg do 30 minut.
Za kazdy nastepny rozpoczety kwadrans oplata wynosila kolejne 30 mkp. Wy-
najecie dorozki na czas dla dwdch os6b kosztowato 67,5 mkp za pierwsze
30 minut, dla trzech 0sob 75 mkp, a dla czterech 0sob 9o mkp. Korzystajac nato-
miast z dorozki wedhug statych tras przejazdu, jeden pasazer za jazde zwyczajng
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okres miedzywojenny. Jeszcze w styczniu 1936 r. jeden z zamoznych
mieszkancow, korzystajacy regularnie z dorozek samochodowych
w roznych miastach, ttumaczyl, ze w Toruniu zdarza sig, ze szofer
potrafi pod nieobecno$¢ pasazera ustawi¢ w taksometrze taryfe noc-
ng, chociaz jazda odbywa si¢ w ciggu dnia*.

Z poczatkiem lat dwudziestych XX w. upowszechnita sie prak-
tyka zamawiania autodorozki przez telefon. Pod nr. 234 mozna bylo
zamowic¢ dorozke samochodows z firmy dorozkarskiej przy ul. Byd-
goskiej 35b**. Inne przedsiebiorstwo zachecato do zamawiania swo-

wewnatrz $rédmieécia lub w obrebie jednego przedmiescia placit 37,50 mkp.
Podrdz z miasta na kazde z przedmie$¢ kosztowala 52,50 mkp, 75 mkp lub 9o
mkp w zaleznoéci od polozenia punktu docelowego na obszarze przedmiescia.
Z miasta na Bydgoskie Przedmiesécie do ul. Sienkiewicza oplata wynosita 52,50
mbkp; do restauracji Cegielnia lub koszar ulanskich - 75 mkp; do nowych Bielaw
lub Fortu IV - 9o mkp. Z miasta na Chelminskie Przedmiescie do ul. Gérnej
lub do konca ul. $w. Jerzego oplata wynosita 52,50 mkp; do Zaktadu Wodocia-
gu przy ul. Grunwaldzkiej - 75 mkp; do szosy kolejowej lub Dworca Pétnocne-
go — 90 mkp. Z miasta na Mokre az do Zlotego Lwa - 52,50 mkp; do ul. Gru-
dziagdzkiej (do piekarni) lub ul. Kosciuszki (do wysokosci ul. Panienskiej), lub
ul. Chrobrego (do mleczarni), lub ul. Sobieskiego (do koszar) - 75 mkp. Z mia-
sta na Jakubskie Przedmiescie do cmentarza zydowskiego lub restauracji przy
ul. Lubickiej 29 - 52,50 mkp; do rzezni lub konca ul. Winnica - 75 mkp; do For-
tu I - 9o mkp. Kosztowny byt przejazd z przedmies¢ na Dworzec Gléwny, kto-
ry dla pojedynczego klienta opiewal na kwote 105 mkp. Réwniez drogi byt prze-
jazd z miasta do Podgérza na Fort VI, VII lub do pola dla ¢wiczen artylerii,
ktory wynosit 127,50 mkp. Podobnie z miasta do Fortu V i VI w cenie 150 mkp.
W ruchu nocnym, tj. od 21.00 do 7.00 rano, oplaty byly podwéjne. Pierwsze
pie¢ minut oczekiwania dorozkarza na pasazera bylo bezplatne, za kazde na-
stepne klient musiat zaplacit 6 mkp. Jednak w przypadku, gdyby klient zlecit
roéwniez jazde powrotna lub nowa, dorozkarz byl zobowiazany oczekiwaé bez-
platnie przez 15 minut. Za przejazdy na lewy brzeg Wisty do Dworca Gtéwnego
do ceny przejazdu doliczano oplate mostowa, wynoszaca wedlug 6wczesnej ta-
ryfy 25 fen. Dla dzieci ponizej 10. roku zycia przejazd byl bezplatny. Dorozkarz
nie byt zobowiazany zabiera¢ wigcej niz czterech pasazerdw, zob. Torusi w jed-
nym dniu, s. 46-48.

9 APT, AmT, D 4897, k. 6-6v. Ponadto wskazywal, ze wskutek niejednoznacznej
taryfy klient zamawiajacy dorozke pod dom jest narazony na naduzycia ze stro-
ny szofera, ktory przed przyjazdem po pasazera moze przejechac pot miasta na
jego koszt.

160 St Pom? 30 XI 1921, nr 274, s. 7; 1 XII 1921, nr 275, s. 4; 2 XII 1921, nr 276, s. 5;
27 VI 1922, nr 145, s. 6; 14 I1 1925, nr 37, s. 8.
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ich dorozek stacjonujacych przy Rynku Staromiejskim, pod nr. tel.
645, wskazujac przy tym, ze ceny autodorozki nie przekraczaly ta-
ryfy dorozkarzy konnych*¢*. W ogromnym stopniu zawazylo to na
szybkim wyparciu dorozek konnych przez dorozki samochodowe,
skutkujac rosngcym bezrobociem wsréd woznicéw. Sprzyjaly temu
jednolite taryfy, ktére do 1925 r. nie réznicowaly optat dla dorozek
konnych i samochodowych, dajac pasazerom mozliwos¢ przejazdu
dorozka samochodowa w cenie dorozki konnej. Z poczatkiem mar-
ca 1923 r. uchwalono taryfe dostosowujacg wysoko$¢ optat do real-
nej wartos$ci pienigdza, uszczuplonej efektem galopujacej inflacji. Za
jazde wewnatrz miasta lub w obrebie jednego z przedmies¢ pasazer
musial ponies¢ oplate 3000 mkp*®. Statym kosztem cigzacym na ce-
nie przejazdu dorozka miedzy lewo- a prawobrzezng czgscig miasta
byly optaty mostowe. Pod koniec 1923 r. zwiazek dorozkarzy zlozyt
wniosek o obnizenie mostowego, na co Urzad Wojewddzki nie wy-

»St. Pom?” 3 X 1924, nr 230, s. 7; 9 XI 1924, nr 261, s. 15. Od 1925 r. réwniez pod
nr. tel. 818 mozna byto zamawia¢ autodorozki, zob. K. Kluczwajd, Torus mie-
dzy wojnami, s. 64. W potowie lat dwudziestych XX w. znaczna cze$¢ przedsie-
biorstw oferowala mozliwo$¢ zamawiania dorozek samochodowych przez tele-
fon zaréwno w dzien, jak i w nocy, ,St. Pom”” 27 VI 1922, nr 145, s. 6; 4 I1 1925,
nr 28, s. 7; 5111925, nr 29, s. 9; 10 IV 1925, nr 84, s. 10; 11 IV 1925, nr 85, 5. 9; 12 IV
1925, nr 86, s. 11; 16 IV 1925, nr 88, s. 10; 17 IV 1925, nr 89, s. 10; 18 IV 1925, nr 9o,
s.10; 19 IV 1925, nr 91, s. 14; 21 IV 1925, nr 92, s. 10; 22 IV 1925, nr 93, s. 10; 23 [V
1925, Nr 94, S. 12; 24 [V 1925, nr 95, 5. 8; 25 IV 1925, nr 96, s. 10; 28 IV 1925, nr 98,
s. 12. Latem 1925 r. intesywnie oglaszal swoje ustugi wlasciciel autodorozki nr 33
na podwojnych resorach, ktorg mozna byto zaméwi¢ pod nr. tel. 252, ,,St. Pom.”
22 VII 1925, nr 167, s. 10; 23 VII 1925, nr 168, s. 8; 25 VII 1925, nr 170, s. 12; 26 VII
1925, nr 171, s. 16; 28 VII 1925, nr 172, s. 8; 1 VIII 1925, nr 176, s. 12; 2 VIII 1925,
nr 177, s. 12; 4 VIII 1925, nr 178, s. 10; 6 VIII 1925, nr 180, s. 10; 8 VIII 1925,
nr 182, s. 11.

162 Ksigga adresowa miasta, 1923, dz. 1, s. 12.
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razil jednak zgody*®s. Kolejne zmiany taryfy dokonaly sie z poczat-
kiem stycznia 1924 r."* oraz 1 VIII 1924 r."%

Z punktu widzenia rozwoju ruchu dorozkarskiego 1924 r. okazat
sie bardzo charakterystyczny. Jeszcze w roku poprzednim w miescie
bylo zarejestrowanych zaledwie dziewigciu wlascicieli dorozek .
O ile w pierwszym poélroczu 1924 r. wida¢ stabilizacje liczby przed-
siebiorstw dorozkarskich (zlikwidowano w tym czasie tylko jedno
z nich)'¥, o tyle w okresie od 1 VII do 31 XII 1924 r. uruchomio-
no furmanek oraz dorozek konnych i samochodowych az 22'%. Tyl-
ko w grudniu 1924 r. zgloszono dzialalnos¢ az dziewigciu dorozek
samochodowych'®. Nie znamy bezposredniej przyczyny tak dyna-
micznego wzrostu, niemniej jednak mozna przypuszczaé, ze czynnik
stymulujacy stanowilo wprowadzenie nowej taryfy w sierpniu 1924 .,
ktéra podniosta ceny ustug o blisko 100% w stosunku do poprzed-
niej taryfy ze stycznia tego roku. Ten nagly przyrost liczby dorozek

1% APB, UWP, sygn. 23332, k. 51.

184 Zgodnie 7 jej tredcig jazda wewnatrz $rodmiescia lub w obrebie tego samego
przedmiescia kosztowala jedng osobe 50 gr. W praktyce jednak, przy zwykle
dluzszych przejazdach, nalezalo liczy¢ sie z oplata przekraczajaca 1 zt, a czasem
réwniez 2 z}. Z miasta na Bydgoskie Przedmiescie do ul. Sienkiewicza, na Chel-
minskie do ul. Podgérnej lub Cmentarnej oraz na Mokre do ul. Grudziadzkiej,
a takze na Jakubskie do zydowskiego cmentarza albo do restauracji przy ul. Lu-
bickiej 29 przejazd dla jednej osoby kosztowal 8o gr. Oplata za jazde w bardziej
odlegle miejsca w obrebie przedmies¢ wynosita z kolei 1,20 zt (na Bydgoskie
Przedmiescie do restauracji Cegielnia lub koszar utanskich, na Chetminskie do
zakladu wodnego, na Mokre do piekarni przy ul. Grudzigdzkiej lub mleczarni
przy ul. Chrobrego albo do koszar przy ul. Sobieskiego, na Jakubskie do rzez-
ni lub do konca ul. Winnica, a takze do Dworca Gléwnego). W przypadku dal-
szych odcinkow przejazdu kurs kosztowat 2 zl, a nawet 2,60 zt przy jezdzie do
Podgorza, do Fortu VI lub do Fortu V. Czas nocny liczy! sie od 21.00 do 7.00
i obowigzywaly w nim oplaty w podwojnej wysokosci, Taryfa dla dorézek, ,Iyg.
Tor” 51V 1924, nr 14, S. 9.

1S Taryfa dla dorézek, ,Tyg. Tor” 16 VIII 1924, nr 33, s. 9; Taryfa dla dorézek, ,Tyg.
Tor” 6 IX 1924, nr 36, s. 13.

166 Ksiega adresowa miasta, 1923, dz. 4, s. 6.

167 Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 stycznia 1924 do 31 czerwca 1924,
5. 9.

18 Wykaz statystyczny miasta Torunia za czas od 1 lipca 1924 do 31 grudnia 1924,
5. 9.

169 Zmiany w handlu i przemysle, ,Tyg. Tor” 10 1 1925, nr 2 (54), s. 10.
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stal si¢ realnym zagrozeniem dla Elektrowni i Gazowni w Toruniu,
uruchamiajgcej w listopadzie 1924 r. komunikacje autobusowa mie-
dzy Dworcem Gléwnym a Dworcem Torun-Miasto i Rynkiem Sta-
romiejskim. Zarzad elektrowni wyraznie obawial si¢ duzej liczby
wnioskéw o pozwolenie na dorozke samochodowa, ktére wplyne-
ly do Magistratu. Zarzad prosit nawet o mozliwe ograniczenie licz-
by zezwolen dorozkarskich, argumentujac: ,,[...] w przeciwnym bo-
wiem razie ilo$¢ pasazeréw jadgcych autobusami zmalataby tak, ze
koszta ruchu nie bytyby pokryte, a wtedy ruch tych wozéw musiat-
by by¢ wstrzymany”7°. Sytuacja ta dowodzi, w jak duzym stopniu
dotychczasowym beneficjentem komunikacji miedzy lewo- i prawo-
brzezng czescig miasta byty dorozki. W okresie od stycznia do listo-
pada 1925 r. zgloszono uruchomienie 28 autodorozek, przy zlikwi-
dowanych 11, co oznaczalo ich przyrost o 17 nowych pojazdéw'?.
W roku nastepnym dynamika rejestrowania dorozek samochodo-
wych okazala si¢ juz nieco mniejsza. Co natomiast znamienne, spo-
$réd rozpoczynajacych dziatalnos¢ 21 dorozek w 1926 r. tylko jed-
na byta dorozka konnag, a w 1925 r. nie uruchomiono zadnej dorozki
konnej*7>.

W okresie miedzywojennym postoje dorozek nadal znajdowa-
ty si¢ w tych samych miejscach, co w okresie pruskim, potwierdza-
jac niezmiennos¢ polozenia centralnych placéw i ich funkeji zwia-
zanych z tetnem zycia miejskiego. Na $cianie ratusza zamocowano
nawet skrzynke z telefonem do wzywania takséwek'7>. Na Rynku Sta-
romiejskim dorozki stacjonowaty obok poczty'74, co stalo sie z cza-
sem powodem skarg. W marcu 1927 r. Urzad Telegraficzny w Toru-

79 APT, AmT, D 410, nlb.

7! Zob. zmiany w handlu i przemyéle publikowane w: ,Tyg. Tor” 14 II 1925, nr 7
(60), s. 6; 7 III 1925, nr 10 (63), S. 3-4; 4 IV 1925, nr 14 (66), s. 8—9; 11 VII 1925,
nr 28 (79), s. 6; 8 VIII 1925, nr 32 (83), s. 5; 5 IX 1925, nr 36 (87), s. 5; 11 X 1925,
nr 41 (93), s. 3; 14 XI 1925, nr 46 (98), s. 4; 5 XII 1925, nr 49 (101), S. 4.

Zmiany w handlu i przemysle, ,Tyg. Tor” 13 III 1926, nr 11 (115), 5. 6-7; 17 IV

1926, nr 16 (120), 8. 5-6; 15 V 1926, nr 20 (124), s. 7; 11 IX 1926, nr 37 (141), 5. 9-10;

5 X 1926, nr 40 (144), s. 4-5; 13 X1 1926, nr 46 (150), s. 4-5.

73 Ruch automobilowy zamiera, ,St. Pom?” 2 VII 1931, nr 149, s. 8.

74 . Serczyk, Wspomnienie o Toruniu, s. 22—-23; idem, Obraz miedzywojennego
Torunia, s. 150.
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niu, mieszczacy sie przy Rynku Staromiejskim 13, podjal starania
u prezydenta miasta, aby zmieni¢ miejsce postoju takséwek samo-
chodowych. Dyrektor urzedu zalit sie, ze

[...] przez halas, dym i warkot samochodéw pracownicy urzedu tele-
graficznego nie s w stanie pracowac. Poniewaz ich praca ma charak-
ter fonetyczny a odglosy silnika przeszkadzaja w rozmowach wiec pe-
tenci dzwoniacy zalg sie potem na staba jakos§¢ obstugi telefonistow
z urzedu. Gazy motorowe uniemozliwiaja takze wietrzenie ubikacji
stuzbowych”s.

Prezydent miasta uznal jednak, Ze zmiana obecnego miejsca postoju
autodorozek nie byla mozliwa. Postawienie ich pod murami ratusza
wedlug opinii Naczelnika Budownictwa Miejskiego zagrazalo za-
bytkowemu gmachowi, ktérego warto$¢ architektoniczna wymagata
specjalnej opieki. Ponadto prezydent stwierdzil, ze poza obecnie zaj-
mowanym miejscem nie ma w $rddmiesciu innego odpowiedniego
placu postoju dla takséwek, a usuniecie ich z Rynku Staromiejskiego
bytoby sprzeczne z interesem publicznym'7®. Dorozki pozostaty wigc
w $cistym centrum na Rynku Staromiejskim (tel. 333) obok pocz-
ty, Rynku Nowomiejskim, przy dworcach Gléwnym i Miejskim oraz
przy ul. Konopnickiej nieopodal Parku Miejskiego Cegielnia'?’. Sa-
siednia Bydgoszcz miala w tym czasie sze$¢ placow postojow'7. Je-
rzy Serczyk wspominal, ze przy kazdym postoju w Toruniu oczeki-
wala przynajmniej jedna dorozka, a czesto i wiecej dorozek, na ktore
z przyczyn finansowych nie bylo duzego popytu. Jak pisze:

75 APT, AmT, D 416, Dyrektor Urzedu Telegraficznego do prezydenta miasta To-
runia z 12 [IT 1927 1.
Ibidem, Prezydent do Dyrektora Urzedu Telegraficznego.
7 Torut 1233-1933, s. 18; J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu, s. 22—23; K. Klucz-
wajd, Toruti miedzy wojnami, s. 53.
Place postoju takséwek znajdowaly sie przy pl. Teatralnym, Starym Rynku, Wa-
tach Jagiellonskich (przed Sadem Grodzkim), na narozniku al. Adama Mickie-
wicza i ul. Gdanskiej, na ul. Jagielloniskiej i przy Dworcu Gléwnym PKP, P. Kun-
da, Rozwdj motoryzacji w Bydgoszczy w latach 1920-1939, Bydgoszcz 2009, s. 76,
mps (praca magisterska napisana pod kierunkiem prof. Z. Bieganskiego).
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[...] oszczedni mieszkancy Torunia takséwkami jednak jezdzili raczej
rzadko. Chetniej korzystali z nich przybysze z bylej Kongreséwki (bo
ex-Galicjanie byli raczej skapi) oraz co mtodsi panowie oficerowie, kto-
rzy wprawdzie mieli pensje raczej skromne, ale za to lubili ,trzymac
fason” Taki ,,pistolet”, mlody porucznik, przyrzadzal sobie w tajemni-
cy przed otoczeniem na $niadanie platki owsiane w rondelku, Zeby ta-
niej kosztowalo, ale dame swego serca widzl na spacer taksowka, nie-
raz z niemga rozpaczg spogladajac na wyskakujace na liczniku cyferki”.

Podobnie jak w czasach pruskich, z ustug dorozek nie korzystali za-
pewne bezrobotni, ktorych liczba w miedzywojennym Toruniu wy-
nosita przecigtnie 15% oséb w wieku produkcyjnym. Dorozkami nie
jezdzili réwniez przedstawiciele najliczniejszej grupy spotecznej, ro-
botnicy, stanowigcy az 45,2% ludnosci zawodowo czynnej. Nawet po
przezwyciezeniu inflacji w 1924 r., gdy koszty utrzymania 4-5-o0so-
bowej rodziny robotniczej okreslano na 40 zl tygodniowo, znaczna
cze$¢ robotnikow zarabiata ponizej tego progu'®. Jedna jazda doroz-
ka ze $§rodmiescia na przedmiescie kosztowata w tym czasie 1,5 zl,
czyli 3,75% tygodniowych kosztéw utrzymania calej rodziny robot-
niczej, na ktdre i tak wigkszos$¢ robotnikéw nie byta w stanie zarobi¢.
Relacja kosztow przejazdu do dochoddéw korzystniej ksztattowata
sie w przypadku pracownikéw urzedéw, sadownictwa, bankéw oraz
wojska. W 1936 1. jedna jazda autodorozka na trasie spod Ratusza
Miejskiego do Dworca Gléwnego kosztowala pracownika umysto-
wego $redniego szczebla administracji ogolnej 17% dziennego wy-
nagrodzenia, sierzanta w wojsku 25%**. Do najpewniejszych klien-
tow torunskich dorozek nalezeli natomiast przyjezdni z zewnatrz,
zasilajacy torunskie dworce oraz przedstawiciele wyzszych warstw
spoleczenstwa torunskiego.

79 7. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu, s. 22—23; idem, Obraz migdzywojennego To-
runia, s. 150.

180 R, Sudzinski, Zycie gospodarcze, w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2, s. 99; podrozdziat
Stratyfikacja spoteczna i sita nabywcza.

8 Obliczenia whasne na podstawie: Maly Rocznik Statystyczny 1936, s. 188; ,,Oglosze-
nia Zarzadu Miejskiego w Toruniu” 20 V 1936, nr 18, poz. 106. Do obliczen przy-
jeto 6-dniowy tydzien pracy. Diugo$¢ trasy od Ratusza Miejskiego do Dworca
Gléwnego przez most drogowy wynosi 2,5 km.
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Na poczatku 1926 r. prezydent Torunia Antoni Bolt podpi-
sal rozporzadzenie policyjne w sprawie dorozkarstwa w miescie'®?,
zalozenia dokumentu byly umocowane na gruncie rozporzadze-
nia pruskiego z 1888 r. Zgodnie z jego trescia wykonywanie ustug
przewozowych w tym zakresie wymagato policyjnego zezwolenia*®3,
za$ pojazdy powinny by¢ trwale i dobrze utrzymane, oznaczone
z dwoch stron oraz z tylu czerwonymi numerami na bialym tle i wy-
posazone w dwie latarnie przymocowane do kozta, umozliwiajace
podswietlenie numeru dorozki o zmroku. Woznicom dorozek kon-
nych nie wolno byto w obrebie miasta trzaskac z bicza'®. Wlasciciel
policyjnie koncesjonowanej dorozki mial obowigzek utrzymywac ja
w ruchu od 6.00 do 21.00, jak réwniez byt zobowigzany do odbywa-
nia nocnych jazd w czasie przyjazdu i odjazdu nocnych pociggdw na
dworcach w Toruniu. Kazdy woznica musial by¢ ubrany w niebieski
surdut, niebieski plaszcz oraz kapelusz, na ktérym byt przymocowa-
ny numer dorozki w kolorze czerwonym. Karmienie koni byto do-
zwolone wylgcznie na miejscach postoju z zawieszonych workéw lub
naczyn. Woznica mogt oczekiwa¢ wylacznie zaplaty wedlug taryty,
nie wolno mu bylo zada¢ piwnego*®.

Do obowiagzkéw wlascicieli samochodéw wykorzystywanych
w celach zarobkowych, w tym wlascicieli autodorozek, nalezato za-
mieszczenie na pojezdzie tabliczki z nazwiskiem i adresem wtasci-
ciela, czego w Toruniu do$¢ czesto nie przestrzegano'®, a takze pod-

82 Rozporzgdzenie policyjne w sprawie dorozkarstwa w miescie Toruniu z dnia
5 marca 1926 r., ,Iyg. Tor” 20 111 1926, nr 12 (116), s. 2-5.

% Przed pierwszym uruchomieniem dorozki whasciciel mial takze obowigzek
przedstawi¢ pojazd do zbadania przez wladze policyjna, za$ zamierzajac zamk-
ng¢ interes dorozkarski, powinien na osiem dni przed unieruchomieniem po-
jazdu poinformowac o tym fakcie policje, ibidem, § 1.

84 Ibidem, § 2, 4, 7 O zaprzegu jedno- lub dwukonnym dorozki decydowat
wlasciciel.

35 Tbidem, § 10-11, 14, 25, 35.

186 APT, AmT, D 416, Wojewoda Pomorski do Magistratu w Toruniu z 6 V 1924 r.
Obowigzek umieszczania na samochodzie tabliczki informacyjnej z nazwiskiem
i adresem wtasciciela regulowalo Rozporzgdzenie Ministra Robot Publicznych
i Ministra Spraw Wewnetrznych z dn. 6 VII 1922 o ruchu samochoddéw i in-
nych pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych, § 18 (Dz. U. R.P. 1922,
nr 65, poz. 587).
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danie samochodu corocznym badaniom technicznym*’”. Obowigzek
ten rzeczywiscie weryfikowano, a osobom uchylajacym sie od wy-
konania badan technicznych zabraniano zarobkowego prowadzenia
samochodu, a nawet - jak w przypadku Konrada Kiljana, wlasci-
ciela samochodu o nr. rej. PM13716 - grozono unieruchomieniem
pojazdu. W jego przypadku mozna jednak domniemywac¢, ze brak
wykonania badania technicznego nie wynikat z zaniedban wtasci-
ciela. W dniu 6 XI 1926 r. matka Konrada Kiljana, Bronistawa Kil-
jan, przedstawita samochdd do ponownego badania, gdyz syn, ktéry
prowadzit samochéd do celéw zarobkowych, majac tylko pozwole-
nie niezawodowe, zmart przed tygodniem'®. Zmarty nie dysponu-
jac wczesniej pozwoleniem zawodowym, stanowil niezdrowg kon-
kurencje i w kregu dorozkarzy byl traktowany jako ,czarna owca”
Okazuje sie, ze na krotko przed jego smiercig, 15 IX 1926 1., wplyne-
to do Magistratu pismo Zwigzku Wtascicieli Autodorozek (ul. Mic-
kiewicza 128) ze skarga na Konrada Kiljana:

Uprzejmie donosimy, iz samochdd No. rejestr. P.M.13716 nalezacy do
p. Kilijana, ktérem kierowal Kilijan Konrad, majac pozwolenie kie-
rowania niezawodowe. Dnia 11 b.m. w nocy 6w kierowca z wyzej wy-
mienionym samochodem stal przed restauracja ,Eldorado” ul. Chel-
minska Szosa, na zapytanie gosci, czy jest wolny odpowiedzial, iz tak,
i rozwozit ich po miescie. Powyzsze widzial p. Gérny wiasciciel Auto-
dorozki Nr. 19",

Cytowany Franciszek Gorny zeznal pézniej w trakcie przestuchania
na policji, ze Konrad Kiljan trzy razy odjezdzal sprzed Eldorado i za
kazdym razem zabieral go$ci, odwozac ich do domu, a przy tym po-
bierat od nich optate'. Prezydent miasta nakazal Komisariatowi IT
Policji Panstwowej przeprowadzi¢ dochodzenie w celu ustalenia, czy
czlowiek ten faktycznie, majgc zezwolenie na prawo prowadzenia

7 APT, AmT, D 416, Wojewoda Pomorski do Magistratu w Toruniu z 19 111 1924 r.

188 Ibidem, Wojewoda Pomorski do Magistratu w Toruniu z 29 X 1926 r., Magistrat
do Wojewody Pomorskiego Wydzial Robét Publicznych z 20 XI 1926 1.

89 Tbidem, Zwigzek Wiascicieli Autodorozek do Magistratu w Toruniu z 15 IX 1926 1.

199 7eznanie $wiadka z 30 IX 1926 1.
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pojazdow jako kierowca niezawodowy, wykonywal samochodem
swej matki (Bronistawy) przewozy osobowe na zamoéwienie, biorac
zaplate. Wyniku $ledztwa nie znamy, mozliwe, Ze dochodzenie zbie-
glo sie ze $miercig kierowcy.

W pazdzierniku 1925 r. zostala ogloszona pierwsza taryfa dla
autodorozek™*. Zgodnie z jej trescig za pierwsze 1000 m jazdy oplata
dla jednego pasazera wynosita 0,80 zt. W roku nastepnym stawka za
jazde ulegla podwyzce o 20 gr'*. Na krétkich dystansach do 1800 m
wybor taksowki byl dla pasazera nieznacznie tanszym rozwigzaniem
(oplata wynosila 1,4 z1) anizeli wyboér dorozki konnej, przy ktorej
oplate pobierano ryczattowo dla poszczegélnych dzielnic miasta
(zwykle 1,5 z1)*93. W 1926 r. za rownowartos$¢ jednej jazdy autodo-
rozka na trasie spod Ratusza Miejskiego na Bydgoskie Przedmiescie
(do ul. Sienkiewicza) mozna bylo naby¢ osiem biletéw tramwajo-
wych, a za jazde dorozka konna - 7,5. Wraz z wprowadzeniem tary-
fy w 1926 r. wydluzeniu o jedng godzine ulegta taksa dzienna i obo-
wigzywata odtad od 6.00 do 22.00, co oznaczato powr6t do diuzszej
aktywno$ci w zyciu miejskim. Zjawisko to potwierdza réwniez wy-
diuzenie dziennej taryfy tramwajow z kraiicowej 23.00 do 23.30"*.

Przed wydaniem kolejnej taryfy wladze Torunia zasiegne-
ty szczegdtowych informacji o cenach ustug dorozkarskich w in-

Y Taryfa dorézek samochodowych w miescie Toruniu, ,Tyg. Tor” 20 11l 1926, nr 12

(116), s. 4-5. Kazdorazowa taryfa bylta ustalana przez Zarzad Gminy Miejskiej
po zaczerpnigciu opinii Izby Przemystowo-Handlowe;.

W my$l nowej taryfy nalezno$¢ za przewoéz dwoch oséb w obrebie granic ad-
ministracyjnych miasta wynosita (dla taksy dziennej od 6.00 do 22.00) 1 zt za
pierwsze 1000 m. Za kazde nastepne 400 m oplata wynosita 0,20 zt. W przy-
padku taksy nocnej optata 1zt dotyczyta pierwszych 666 m i dalej 0,20 zt za kaz-
de nastepne 266 m. Za trzecia i dalsza osobe doplata wynosita 0,50 zl, Taryfa
dla dorézek samochodowych, ,Tyg. Tor” 23 X 1926, nr 43 (147), s. 3-4. Zob. kore-
spondencje starosty grodzkiego z Magistratem, dotyczaca ustalenia nowej tary-
fy, APT, AmT, D 4896, k. 1-4.

Jazda spod Ratusza Miejskiego na Bydgoskie Przedmiesécie do ul. Sienkiewicza
nieco korzystniej wychodzita dorozka konng (taniej o 10 gr), ale juz spod Ra-
tusza Miejskiego do Dworca Gléwnego taniej o 10 gr wychodzit przejazd
dorozka samochodows, obliczenia wlasne na podstawie: Taryfa dla dorézek sa-
mochodowych, ,Tyg. Tor” 23 X 1926, nr 43 (147), s. 3-4; Google Maps.

94 Ksigga adresowa i informacyjna, 1932, dz. 2, s. 28.
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nych miastach, proszac tamtejsze magistraty o nadsylanie obowia-
zujacych u nich taryf. Dla przykladu, w 1931 r. za pierwsze 1000 m
jazdy oplata w wysokosci 1 zt obowigzywala w Warszawie, Lubli-
nie i Czgstochowie. W Lodzi za$§ wynosita 1,20 zi, w Wilnie 0,80 zl,
a w sasiedniej Bydgoszczy i Poznaniu pobierano oplate w wysokosci
0,60 zt za pierwsze 300 m jazdy'. Ostatnig wydana przez Zarzad
Miejski w okresie migdzywojennym taryfa maksymalng oplat za
przewozy dorozkami samochodowymi byta taz 30 IV 1936 r., utrzy-
mujgca w mocy wysokos¢ oplaty w kwocie 1 zt za pierwsze 1000 m
jazdy (za kazde nastepne 400 m doptata wynosita 0,20 z1). Co cha-
rakterystyczne, nastapilo ponowne wydluzenie taksy dziennej, ktora
obowigzywala odtad az do 24.00"°.

W 1938 r. za rbwnowarto$¢ jazdy takséwka na odcinku spod
Ratusza Miejskiego do Dworca Gléwnego (Torun-Przedmiescie)
mieszkaniec Torunia mégl kupi¢ prawie osiem bochenkéw chleba

5 APT, AmT, D 4896, k. 11, 17, 20, 24, 26, 30, 42, 57. W Bydgoszczy od 1936 r. oplata
wynosita 1zl za pierwsze 1000 m jazdy, a za kazde kolejne 165 m - 10 gr, Ksiega
adresowa miasta Bydgoszczy Rocznik 1936/37, oprac. W. Weber, Bydgoszcz 1936,
s. XXX.

W nocy, tj. od 24.00 do 6.00 rano, optata maksymalna wynosita od jednej oso-
by 1zt za pierwsze 666 m jazdy i 0,20 zI za kazde nastepne 266 m. Opisywana
taryfa, ktéra musiata znajdowa¢ sie w kazdej autodorozce w miejscu widocz-
nym dla pasazera, zaczela obowigzywa¢ od 15 V 1936 r., zastepujac dotychczaso-
wa taryfe optat maksymalnych za przewozy dorozkami samochodowymi z 21 X
1926 1., ktéra tym samym stracita moc prawna, ,,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego
w Toruniu” 20 V 1936, nr 18, poz. 106; ,Pomorski Dziennik Wojewddzki” 1936,
nr 12, poz. 169, s. 229—230. Z dniem 14 I'V 1938 r. rozciagnieto taryfe maksymal-
ng oplat za przew6z oséb dorézkami samochodowymi z 30 IV 1936 . na obsza-
ry wlaczone do Torunia 1 IV 1938 r., ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toru-
niu” 16 IV 1938, nr 16, poz. 71. Przed wprowadzeniem nowej taryfy Magistrat
Torunia zasiegnat informacji o wysokoéci taryf obowiazujacych w innych mia-
stach oraz zorganizowal konsultacje ze zwigzkiem dorozkarzy oraz Izbg Prze-
mystowo-Handlowa w Gdyni, APT, AmT, D 4897 k. 26. Pod koniec okresu mie-
dzywojennego zarzad miasta, by¢ moze pod wpltywem nacisku radnego Stefana
Michatka postulujacego obnizenie taryfy, ponownie przyjrzal si¢ wysokosciom
taryf dorozkarskich w innych miastach, APT, AmT, D 4898, k. 1-1v. Dla przy-
ktadu, w 1939 r. w Bydgoszczy za pierwsze 1000 m jazdy autodorozka oplata wy-
nosita 1 zl, w Wilnie i Krakowie po 0,80 zt, ibidem, k. 60, 71, 75.

196
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(po 1 kg), 6,25 kg kaszanki, 0,70 kg szynki, 10 litréw mleka, 2,5 cze-
kolady marki Wedel albo trzy paczki papieroséw firmy Sport'”.
Jerzy Serczyk dos¢ intuicyjnie wspominal, a w §lad za nim prze-
pisywali to inni badacze, ze w migedzywojennym Toruniu kursowa-
fo niespetna 50 taksowek™®. O ile dla lat trzydziestych szacunek ten
jest bardzo bliski stanu faktycznego, o tyle w odniesieniu do lat dwu-
dziestych jest nieco zawyzony. W literaturze powszechnie mozna
spotka¢ sie z pogladem, ze okres miedzywojenny w polskich mia-
stach nie sprzyjal rozwojowi ruchu dorozek samochodowych. Euge-
nia Brzosko zauwaza, ze w skali kraju okres dobrej koniunktury na
przewozy taksdwkowe trwal bardzo krotko, z powodu niewielkie-
go zapotrzebowania spolecznego na tego rodzaju ustugi, zwlaszcza
w okresie kryzysu gospodarczego'”. Takze w Toruniu na przetomie
lat dwudziestych i trzydziestych XX w., w obliczu nadchodzace-
go kryzysu, pojawily sie gorsze czasy dla biznesu dorozkarskiego,
przejawiajace sie wzrostem liczby ogloszen z zamiarem zbycia po-
jazdu. Wlasciciele autodorozek oferowali przy tym dogodne wa-
runki sprzedazy z mozliwoscig rozlozenia zakupu na raty*°. Zja-
wisko najpelniej obrazuje spadek liczby taksdwek w okresie kryzysu
gospodarczego. W 1932 r. w Toruniu bylo zarejestrowanych 55 au-
todorozek, w 1933 . — 48, a w 1935 . — 46. W rezultacie o ponad
30% wzrdst wskaznik liczby mieszkancow przypadajacych na jed-
ng autodorozke z 1014 w 1932 r. do 1377 w 1935 r. (tab. 6). Cho¢
spadek liczby taksowek nie wydaje si¢ tak dotkliwy jak w sasiedniej
Bydgoszczy, gdzie taczna liczba samochodow osobowych i dorozek
w miescie obnizyla si¢ z 536 w 1930 1. do 298 w 1932 1, lecz i trend

97 Obliczenia wlasne na podstawie: ,Ogloszenia Zarzadu Miejskiego w Toruniu”
20 V 1936, nr 18, poz. 106; K. Kluczwajd, Toru#n miedzy wojnami, s. 90; Google
Maps.

J. Serczyk, Wspomnienie o Toruniu, s. 22—-23; idem, Obraz miedzywojennego To-
runia, s. 150. Por. A. Tarnowska, A. Falkowska-Szameta, S. Gotebiewski, Zakaz
prania bielizny pod hydrantem, czyli toruriskie przepisy porzgdkowe dwudziesto-
lecia migdzywojennego. Obraz miasta, ,Rocz. Tor” 2005, t. 32, s. 88.

199 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982, s. 188.
200 St. Pom.” 23 VIII 1929, nr 193, s. 10; 25 VIII 1929, nr 195, s. 14; 19 IX 1929, nr 216,

5. 9.

198



ROZWOJ] KOMUNIKAC]I ZBIOROWE] 247

wzrostowy w tym mie$cie rozpoczal sie juz w 1933 r.** Problem kry-
zysu zostal poruszony w trakcie zjazdu wlascicieli autodorozek, kto-
ry odbyt si¢ 11 XII 1932 r. w Toruniu. Wygloszono na nim referat
omawiajacy bolaczki zawodu dorozkarstwa samochodowego, ktory
»przezywa obecnie cigzki kryzys a mimo to ponosi¢ musi olbrzy-
mie ciezary podatkowe, zwlaszcza w zwigzku z »funduszem drogo-
wyme«. Niewspdtmierno$¢ obcigzenia podatkowego w stosunku do
obrotow, ktore np. w Toruniu nie przekraczaja dla dorozki samocho-
dowej 6 zl groza zupelng ruing przedsigbiorcom dorozkarskim™*.
W listopadzie 1933 r. na famach ,,Stowa Pomorskiego” prezes Torun-
skiego Klubu Szoferéw tlumaczyt, Ze w miescie byto ok. 300 taksow-
karzy, z czego ok. 100 pozostawalo bez pracy. Pojazdy mialy czesto
dwdch wiascicieli, z ktorych kazdy pracowal przez trzdy dni w tygo-
dniu po 24 godziny na dobe>*.

Znamienne, ze w omawianym okresie po mieécie kursowaly
juz niemal wylacznie dorozki samochodowe. W ksiedze adresowej
z 1932 1. pada stwierdzenie, ze ,w Toruniu kursuje jeszcze kilka do-
rozek konnych™, a cztery lata pozniej zaprzestano publikowania
osobnej taryfy. Tak oto w ciggu zaledwie dwoch dekad, od momen-
tu pojawienia sie pierwszej autodorozki w miescie w 1911 r., roz-
woj motoryzacji doprowadzil do marginalizacji powozéw konnych
jako srodkéw komunikacji publicznej. W drugiej potowie lat trzy-
dziestych XX w. liczba takséwek powrdcita na $ciezke wzrostu. Na
dzien 30 IV 1936 r. odnotowano w Toruniu 44 koncesjonariuszy do-
rozek samochodowych, o 14 wiecej niz w roku poprzednim (tab. 6).
Odwolujac si¢ do historycznego wskaznika liczby koncesjonariuszy
do liczby takséwek, mozna przypuszczaé, ze w potowie 1936 r. kur-
sowalo w Toruniu ok. 65-75 autodorozek. W analogicznym okresie
(luty 1936 r.) w sasiednim Grudzigdzu byly zarejestrowane 32 do-
rozki samochodowe>.

21 R. Sudzinski, Infrastruktura i gospodarka komunalna migdzywojennego Torunia,
w: Historia Torunia, t. 3, cz. 2, s. 289, tab. 52.

292 Zjazd wlascicieli autodorozek, ,,St. Pom”” 13 XII 1932, nr 286, s. 7.

293 8. Spandowski, Zycie na postoju, ,Nowoséci” 8 IV 2015, s. 8.

204 Ksigga adresowa i informacyjna, 1932, dz. 2, s. 31.

295 APT, AmT, D 4897.
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Tabela 6. Liczba dorozek oraz ich wlascicieli na tle ludnosci Torunia 1892-1936*

Liczba wlascicieli| Liczba miesz- . . . ,
. X o Liczba |Liczba mieszkan-
Liczba (koncesjona- | kancow przy- . , .
. | . . dorozek |cow przypadajacal
Rok | mieszkan- | riuszy) dorozek | padajacana . .
, . . (autodo- | na jedna dorozke
cow konnych i samo- | jednego konce- . .
chodowych sjonariusza rozek) | (autodorozke)
1892 27018 14 1930 - -
1897 27 894 10 2789 - -
1908 43 658 44 992 - -
1912 46 227 36 1284 - -
1919 47 443 9 5271 - -
1923 41238 9 4582 - -
1932 55766 31 1799 55 1014
1933 59125 - - 48 1232
1935 63 330 30 2111 46 1377
1936 64331 44 1462 - -

Zrédto: Thorner AdrefS-Buch fiir das Jahr 1892, hrsg. von P. Kirsten, Thorn 1892, cz. 5, 5. 103;

Adref$-Buch der Stadt Thorn, Podgorz u. Mocker sowie des Landkreises Thorn fiir das Jahr
1897, hrsg. von P. Kirsten, W. Jaskulski, Thorn 1897, s. 135; Adressbuch fiir Thorn Stadt
und Land, Thorn 1908, s. 240; Adressbuch fiir Thorn Stadt und Land 1912, Thorn 1912,
s. 292-293; Einwohnerbuch von Thorn und Umgebung 1919, Thorn 1919, cz. 3, s. 7; Ksiega
adresowa miasta Torunia wraz z Podgérzem i powiatem Toruni-Wies, Torun 1923, dz. 4,
s. 6; Ksiega adresowa i informacyjna miasta Torunia, oprac. A. Krzyzanowski, Torun
1932, dz. 2, s. 32, 539; APB, UWDP, sygn. 24762, nlb,; APT, AmT, D 4643, nlb; AmT,
D 4897, nlb.; Ksigzka adresowa miasta Torunia wedlug stanu z czerwca 1936, oprac.
M. Reinke, Torun 1936, s. 40-41; K. Wajda, Ludnos¢ Torunia (1815-1914), w: Historia
Torunia, t. 3, cz. 1: W czasach zaboru pruskiego (1793-1920), red. M. Biskup, Toru1i 2003,
s. 121, tab. 2; K. Przybyszewski, Torun w latach Drugiej Rzeczypospolitej (1920-1939).
Spoleczetistwo i gospodarka, Torun 1994, s. 62, tab. 4.

Warto jeszcze wspomnie¢, ze 1 I 1939 r. w wojewoddztwie po-

morskim bylo zarejestrowanych 481 takséwek i — nie liczac Warsza-
wy, w ktorym kursowato 2399 autodorozek - Pomorskie ustepowato
minimalnie tylko wojewddztwu poznanskiemu, w ktérym zareje-
strowano dwie taksowki wigcej (483)>°. Tak znaczacy awans woje-

*

Dla lat 1892, 1897, 1908, 1912 i 1919 dane o liczbie mieszkancéw podano wedlug
stanu z lat: 1890, 1895, 1905, 1910, 1918.

206 | Brzosko, Rozwdj transportu, s. 166.
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wddztwa pomorskiego nie wynikat jednak z faktycznego wzrostu za-
potrzebowania na przewozy takséwkami, lecz ze zmiany podzialu
administracyjnego kraju i dotaczenia do wojewoddztwa pomorskiego
w 1938 r. Bydgoszczy, Inowroctawia oraz innych miast i powiatow?>.

Miejski przewdz przez Wiste statkiem parowym

Polozenie geograficzne Torunia powodowalo, Ze problem spraw-
nej komunikacji miedzy lewym i prawym brzegiem Wisty nalezal
do kluczowych wyzwan w zyciu spoleczno-gospodarczym miasta.
W XIX w. podstawowg funkcje polaczenia obydwu brzegow spetniat
most drewniany, wielokrotnie niszczony przez wode, kry i ogien. Sy-
tuacja wyraznie skomplikowala si¢ na poczatku lat sze$¢dziesigtych
XIX w., kiedy wybudowano dworzec kolejowy i uruchomiono linie
kolejowa do Bydgoszczy i Warszawy, a zniszczony w 1854 r. most pa-
lowy nie zostal jeszcze odbudowany*®. Wojsko wprawdzie wznio-
sto most pontonowy, udostepniony nastepnie dla ruchu publiczne-
go, lecz nie sprostalo to rosngcym potrzebom komunikacyjnym?.
Most drewniany odbudowano w 1863 r., lecz wraz z powstaniem
w 1873 r. mostu kolejowo-drogowego rola przeprawy drewnianej
spadla. Gdy w 1877 r. przeprawa sploneta, zrezygnowano z jej od-
tworzenia. Poniewaz most stalowy byt usytuowany powyzej $rod-
miescia, droga z centrum Torunia do Dworca Gléwnego i do Podgo-
rza ulegta znacznemu wydtuzeniu. W tej sytuacji, w linii rozebrane;j
przeprawy palowej u wylotu ul. Mostowej w kierunku Kepy Bazaro-

207 Zob. Ustawa z dnia 12 czerwca 1937 1. 0 zmianie granic wojewddztw: poznariskie-
go, pomorskiego, warszawskiego i tédzkiego (Dz. U. R.P. 1937, nr 46, poz. 350).
208 por. T. Zakrzewski, Dylematy i wspélzaleznosci komunikacji wodnej i lgdowej
Torunia w latach budowy gtéwnych drég zelaznych do miasta (1853-1883), ,,Rocz.
Tor” 1991, t. 20, 5. 178-179. Szerzej o intensywnej komunikacji na Wisle w Toru-

niu zob. GStAPK, I HA, Rep. 120 C, XVII, 2, nr 11, nlb.

299 Polizeiverordnung tiber die Benutzung der Pontonbriicke; APG, Rejencja w Kwi-
dzynie, sygn. 10/1095, k. 77; ,Th. Wbl” 9 V11863, nr 67. W dniu 8 V11863 r. uka-
zalo si¢ obwieszczenie informujgce o rozpoczeciu pobierania oplat za przejazd
mostem pontonowym, APG, Rejencja w Kwidzynie, sygn. 10/1095, k. 79; por.
szerzej GStAPK, XIV HA, Rep. A181, nr 4733, 4734.
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wej, wladze miasta zdecydowaly si¢ uruchomi¢ osobowy statek pa-
rowy, nazywany popularnie parowcem wahadlowym?°. W ,Gazecie
Torunskiej” mozna bylo przeczytaé: ,,[...] ulatwienie bedzie z urza-
dzenia przewozu parowym statkiem, gdzie dzi$ w miejscu spalonego
mostu chodzg tédki wioslarskie. Dwdch przedsiebiorcow z Gdanska
wzielo przewoz ten w dzierzawe za oplata 600 mk rocznie i obowig-
zali sie od 1 wrzesnia r.b. urzadzi¢ przewdz dwoma stateczkami pa-
rowemi”*"'. Pierwszy ze statkow, o nazwie , Thorn”, przybyl jednak
do miasta 17 IX 1879 r.*'%, drugi, o nazwie ,,Kopernik’, zawinal do
portu miesigc pdzniej**3.

Idea zapewnienia mieszkaricom Torunia sprawnej komunika-
cji rzecznej miedzy brzegami Wisly opierata si¢ na wydzierzawieniu
przewozu przez rzeke przedsiebiorcy posiadajacemu wiasne stat-
ki parowe. Magistrat w drodze przetargu oddawal na okres umow-
ny przewodz temu oferentowi, ktory zaproponowal najwyzszy czynsz
dzierzawny. Zatem - poza spelnieniem wymogéw formalnych -
o zwyciestwie w przetargu decydowala najwyzsza cena, jaka przed-
siebiorca byt gotowy zaplaci¢ za prawo monopolu na przewoz stat-
kiem parowym. Lecz monopol ten nie byl nieograniczony, gdyz
o wysokosci pobieranych za transport oplat decydowal Magistrat
w drodze uchwalanej taryfy.

Zgodnie z taryfa przewozu przez Wisle, opublikowang 3 I 1881 r.,
oplata za przewdz parowcem kosztowata jedng osobe z bagazem pod-
recznym 5 fen. W przypadku posiadania z sobg dodatkowych przed-
miotéw o wadze ponizej jednego centnara nalezalo uisci¢ optate za

219 M. Ortowicz, Ilustrowany przewodnik po Toruniu, s. 17; B. Dybas, K. Walczak,
Torutiska przeprawa, s. 28; T. Zakrzewski, Dylematy i wspélzaleznosci komuni-
kacji, s. 198; zob. szerzej APT, AmT, C 5645 (tamze szkice).

2 Torun, ,Gaz. Tor” 19 V11879, nr 139.

22 Thorn”, ,Gaz. Tor” 18 IX 1879, nr 217. Parostatek ,Thorn” zabieral na poktad
120-130 pasazerow. Wlasciciel przewozu w przedsiewziecie zainwestowal
30 ooo mk. Na kwote te sktadaly si¢ zakup parostatkéw (29 ooo mk) oraz zbu-
dowanie pomostéw (1000 mk), Kopernik, ,Gaz. Tor” 7 X 1879, nr 233.
Parostatek Kopernik, ,Gaz. Tor” 18 X 1879, nr 243. Od wiosny 1881 r. przewoz
przez Wiste obstugiwal nowy parostatek ,,Prinz Wilhelm”, mogacy pomiesci¢
500 pasazeréw, Nowy wielki parowiec, ,Gaz. Tor” 10 IV 1881, nr 82; Nowy paro-
wiec, ,Gaz. Tor.” 7 VI 1881, nr 128.

21

&
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bagaz w kwocie 5 fen., a za przedmioty o wadze powyzej jednego
centnara — 10 fen. Osobom odwiedzajacym kapieliska na Kepie Ba-
zarowej oraz dzieciom ponizej 10. roku zycia przystugiwaly znizki.
Z oplat byli zwolnieni zolnierze i urzednicy wojskowi na stuzbie oraz
zolnierze i urzednicy wojskowi miejscowego garnizonu, takze nie
bedac w trakcie stuzby. Nie musieli oni okazywa¢ legitymacji. Po-
nadto urzednicy podatkowi, policjanci w umundurowaniu, duchow-
ni w stroju koscielnym i towarzyszaca im stuzba koscielna oraz dzia-
tacze publicznych instytucji dobroczynnych. Zwolnienie z oplaty za
przewdz, jednak za okazaniem legitymacji, przystugiwato obywate-
lom mieszkajacym w wojskowym przyczotku mostowym, urzedni-
kom wojskowym bez munduru, urzednikom cywilnym w podro-
zy stuzbowej oraz dzieciom zamieszkalym na lewym brzegu Wisty,
uczeszczajacym do miejskich szkot>+.

Czy w ujeciu realnym podrdz statkiem parowym nalezala do
kosztownych? Pordéwnujac koszt pojedynczego przejazdu do ceny
normalnego biletu tramwajowego, podrdz parowcem okazywala sie
relatywnie tania. Za cene jazdy tramwajem na odcinku miedzy Ryn-
kiem Staromiejskim a Dworcem Torun-Miasto mieszkaniec Torunia
mogt skorzysta¢ z parowca dwukrotnie. Jeszcze korzystniej wyglada
zestawienie z cenami ustug dorozkarskich. Do 1900 r. przejazd do-
rozka konng ze srodmiescia do Dworca Gtéwnego kosztowat 8o fen.,
szesnastokrotnie drozej niz podrdz parostatkiem?®'s.

Integralng cze$¢ taryty stanowit regulamin przewozu (Fahrord-
nung) opublikowany 23 III 1881 r. i obowigzujacy wraz z taryfa az
do 1919 r. Zgodnie z jego tre$cig pasazerowie korzystajacy z prze-
wozu parowcem na czas jazdy byli zobowigzani podporzadkowac
sie instrukcjom kapitana statku, ktoéry byt uprawniony wykluczy¢
z jazdy osoby niestosujace si¢ do jego dyspozycji. Pasazerowie mo-
gli zabiera¢ z sobg psy, pod warunkiem prowadzenia ich na smyczy.

14 Taryfa zostala zatwierdzona 11 1881 r. i utrzymala sie przez wiele lat. Wysoko$§¢
oplat za przewdz zostata ustalona na podstawie taryfy z 5 VI 1867 r., ,Th. Krbl”
1881, nr 24; por. Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 259; Adressbuch fiir Thorn,
1912, dz. 6, s. 315-316.

*5 Obliczenia wlasne na podstawie taryf przedstawionych w podrozdziatach: Po-
wstanie i rozwdj komunikacji tramwajowej oraz Dorozki konne i samochodowe.
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W celu zachowania bezpieczenstwa i unikniecia kolizji rzecznej, na
czas przeplywu statku parowego z jednego na drugi brzeg rzeki, li-
nia kursu musiala by¢ wolna. Barki i tratwy nie mogly wowczas ply-
wad, a tratwy zakotwiczone powyzej mostu kolejowego nie mogly
bez zgody nadzorcy brzegowego podnies¢ kotwicy.

Na poczatku pazdziernika 1891 r. Magistrat Torunia zawarl
umowe dzierzawy przewozu przez Wisle z lokalnym przedsiebior-
cg Wilhelmem Huhnem na okres sze$ciu lat (1 I 1892-31 XII 1897).
Roczny czynsz dzierzawny opiewal na 2500 mk, sume te przewoznik
byt zobowigzany optaca¢ w miesiecznych ratach?’. Prawdopodob-
nie realizacja umowy przebiegla sprawnie, gdyz po jej zakonczeniu
Magistrat ponownie powierzyl przewéz przez Wiste firmie Wilhel-
ma Huhna, prolongujac z nim umowe na kolejne trzy lata (1 1 1898-
-31 XII 1900). Wysokos¢ czynszu dzierzawnego nie ulegta przy tym
zmianie®®. W okresie pruskim miasta kazdy dzierzawca przeprawy,
poza utrzymaniem parowca, byl zobligowany utrzymywa¢ wszelkie
przyboczne instalacje i urzadzenia przeprawy, w szczegdlnoéci miej-
sca przybicia do brzegu oraz pomosty. Dzierzawca musial réwniez
zatroszczy¢ sie na wlasny koszt o o$wietlenie parowcéw oraz oby-
dwu przystani, a takze o obstuge utrzymywanych przez miasto la-
tarni przy Kepie Bazarowej i na moscie ponad Malg Wistg (Kleine
Weichsel)>*.

Najwigksza bolaczka komunikacji parowej byto jej silne uzalez-
nienie od warunkéw pogodowych. Zmienno$¢ stanu Wisly, zwig-
zana z sezonowoscig por roku, powodowata przestoje statku paro-
wego, najczesciej na skutek gestej kry*2°. W okresie zimowym, gdy
rzeka zamarzala, parowiec nie kursowal, a komunikacja z miasta do

26 Adressbuch fiir Thorn, 1908, cz. A, s. 259; Adressbuch fiir Thorn, 1912, dz. 6, s. 316.

7 APT, AmT, C 5641, k. 125-128. W latach 1879-1890 dzierzawcg przewozu réw-
niez byt Wilhelm Huhn, zob. Stadt Thorn. Bericht iiber einige Verwaltungs-An-
gelegenheiten, s. 57.

28 APT, AmT, C 5641, k. 173-176.

29 APT, AmT, C 5642, k. 70-73v.

220 Gaz. Tor” 7 X1II 1889, nr 283; ,,Th. Krbl” 7 I1I 1894, nr 19; 13 I1I 1897, nr 21; 15 1T
1899, nr 21.
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Dworca Gléwnego niejednokrotnie odbywata sie wtedy po lodzie>*.
Byla to jednak niebezpieczna forma przemieszczania sie. W lu-
tym 1891 r. komunikacja po lodzie zostala zamknieta, lecz mimo
to mieszkancy tamali zakaz. Gdy mloda dziewczyna jechata z Nie-
szawy koto Dybowa wozem przez Wisle, 16d zalamal si¢ w polowie
drogi. Woz z koniem utonal, ona na szczg$cie uratowata sie*>. Takze
w kolejnych latach zima stanowila zawsze problem dla komunikacji
statkiem parowym, powodujac albo jej wstrzymanie, albo skrocenie
godzin kursowania. Po zakonczeniu tej pory roku parostatek czesto
rozpoczynal komunikacje dopiero w marcu*. Wprawdzie zima, gdy
warunki atmosferyczne na to pozwalaly, statek wznawial kurs, lecz
plynaca gesta $ryz zmuszala do zawieszenia przewozu lub skrocenia
godzin pracy>**. Roéwniez wiosng lub jesienig, kiedy stan wody pod-
nosit sie, Wista potrafita zala¢ calg Kepe Bazarows, w rezultacie ko-
munikacja parowa musiata by¢ wstrzymana®». Praktycznie kazde-
go roku pojawialy sie w prasie komunikaty o wstrzymaniu na jaki$
czas przewozu®*. Sytuacje te sprawialy, ze chcac dosta¢ si¢ do Dwor-
ca Gléwnego lub do Podgodrza, trzeba bylo uda¢ sie przez oddalony
od centrum most zelazny, ktéry pozostawal jedyna przeprawa, poza
wznoszonym przejsciowo mostem pontonowym.

Dlatego m.in. na skutek pogody, mimo stalego rozktadu jazdy,
realizacja przewozu nie przebiegala bez zaklocen. Dzierzawca byt
zobowigzany utrzymywac przeprawe promowsa co najmniej na pot

**' Komunikacya, ,Gaz. Tor” 6 11 1891, nr 29.

22 Komunikacya przez Wisle, ,Gaz. Tor” 21 11 1891, nr 42.

3 Parowiec wahadlowy, ,Gaz. Tor.” 9 111 1912, nr 56; Parowiec wahadlowy, ,Gaz. Tor.”
16 III 1913, nr 63.

4 Parowiec wahadlowy kursuje tylko do godz. 8, ,Gaz. Tor” 10 1 1913, nr 7; Parowiec
wahadlowy przestal kursowad, ,Gaz. Tor” 1411913, nr 10; Sryz na Wisle, ,Gaz. Tor.
411914, nr 3; Przerwany most, ,Gaz. Tor” 14 1 1914, nr 10.

5 Wstrzymana komunikacya parowcami, ,Gaz. Tor” 9 IX 1913, nr 208; Wista w ca-
tym swym biegu, ,Gaz. Tor” 23 IV 1916, nr 93.

226 70b. Most pontonowy, ,Gaz. Tor” 10 11 1914, nr 32; Parowiec przewozowy, ,Gaz. Tor.”
8 IIT 1914, nr 55; Przejazd parowcem, ,Gaz. Tor” 8 X 1915, nr 231; Przejazd
przez Wiste, ,Gaz. Tor” 25 XII 1915, nr 295; Parowiec przewozowy, ,Gaz. Tor”
31 XII 1915, nr 299; Parowiec przewozowy kursuje, ,Gaz. Tor” 4 11916, nr 2; Paro-
wiec przewozowy, ,Gaz. Tor” 29 111916, nr 48; Parowiec przewozowy, ,Gaz. Tor”
29 IV 1916, nr 97; Obwieszczenie, ,St. Pom.” 1 VI 1921, nr 121, s. 6.
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godziny przed przyjazdem, wzglednie odjazdem pierwszego poran-
nego pociagu - do pol godziny po przyjezdzie, wzglednie odjezdzie
ostatniego wieczornego pociagu z Dworca Gltéwnego w Toruniu*>7.
Wieczorem, by mieszkancy nie szli na prézno od dworca do pro-
mu, dzierzawca byl zobowigzany zapala¢ czerwona lampe widocz-
ng z poludniowego konca mostu drewnianego. Bezposrednio przed
ostatnim odplywem parostatku z lewego brzegu musial jg zgasic¢. Po-
droz trwata kilka minut. Po dobiciu do brzegu, zejéciu i wejsciu pa-
sazerow, kapitan statku rozpoczynat kolejny kurs. Czestotliwo$¢ kur-
sowania wynosila zatem ok. 15 minut. Cho¢ zdarzaly si¢ zaktocenia
tego rytmu, o czym $wiadczyla jedna ze skarg ztozona na dzierzawce
przewozu. Parowiec czesto stoi na brzegu przez 10-15 minut, a za-
foga w tym czasie opuszcza przewdz, powodujac niepunktualnosé
i stabg organizacje polaczenia — ttumaczyt jeden z mieszkancoéw>*.

Dzierzawca byt zobligowany do stalego utrzymywania przewozu
przy pomocy dwdch statkéw parowych przystosowanych do trans-
portu co najmniej 8o 0s6b. Umowa wymagata od dzierzawcy pelnej
dyspozycyjnosci. Dzienna frekwencja pasazerdéw utrzymywala sie na
dos¢ wysokim poziomie i oscylowata wokot 1000 0s6b**. Kto zatem
nalezal do grona podrézujacych? Naturalng grupg korzystajaca z tej
formy transportu byli uczestnicy komunikacji zewnetrznej, prébu-
jacy dotrze¢ zwykle do dworca kolejowego, dla ktérych alternaty-
wa komunikacyjna w postaci mostu kolejowo-drogowego byla kosz-
towna i czasochlonna. Ponadto mieszkancy Podgodrza i lewobrzeznej
cze$ci Torunia, w tym miodziez szkolna przyjezdzajaca do miasta.
Glowna jednak grupe stanowili beneficjenci przywilejow zapisanych
w taryfiez 311881 r.

>7 APT, AmT, C 5642, k. 27-30v.

228 Thidem, k. 164.

> Ibidem, k. 70-73v. W przypadku, gdyby statki parowe okazaty si¢ niezdolne do
pracy, a podstawienie zastepczego parowca w trybie pilnym bytoby niemozliwe,
wowczas dzierzawca mial obowigzek zatroszczy¢ si¢ o przeprawe przy pomo-
cy todzi. W przypadku zakl6cenia przeprawy z winy dzierzawcy Magistrat miat
prawo nalozy¢ na niego kar¢ umowna w wysokosci 10 mk dziennie lub zorgani-
zowac przeprawe promowsa samodzielnie na koszt dzierzawcy.



256 ROZDZIAL 3

Zadna z form komunikacji publicznej w Toruniu nie uprawniata
tak szerokiego grona oséb do korzystania z ulg lub zwolnien z optat
jak transport statkiem parowym. Ten stan rzeczy ttumaczyt brak al-
ternatywy dla osob pracujacych na drugim brzegu rzeki, zmuszo-
nych codziennie dojezdza¢ do pracy. Dzierzawca byl zobligowany
zapewni¢ zwolnienie z oplat za przejazd urzednikom administra-
cji miejskiej i towarzyszacym im na stuzbie robotnikom oraz po-
licjantom w trakcie stuzby. Za potwierdzenie obecnos$ci na stuzbie
wystarczylo zapewnienie ustne. Dodatkowo zwolnieni z optat byli
cywilni urzednicy administracji wojskowej oraz cztonkowie wszyst-
kich rodzin wojskowych i cywilnych urzednikéw, mieszkajacych na
lewym brzegu Wisly. Znizki w wysokos$ci 50% przystugiwaly oso-
bom odwiedzajacym kapielisko rzeczne urzadzone przy Kepie Ba-
zarowej, pod warunkiem okazania karty kapieliska. Poza tym oso-
by korzystajace z kapieliska mogty zakupi¢ karte abonamentowg na
50 przejazdow parowcem za cene 1,5 mk. Znizki przystugiwaly row-
niez urzednikom kolejowym, mieszkajacym w Toruniu lub pracu-
jacym w miejscowym Urzedzie Ruchu Kolejowego, ktérzy mogli
nabywac karty abonamentowe na 50 przejazdéw w cenie 1 mk. Row-
niez cztonkowie rodzin kolejarzy, mieszkajacy na lewym brzegu Wi-
sly, mogli cieszy¢ sie tymi samymi przywilejami*°.

W tej sytuacjiinne grupy zawodowe z zazdro$cig patrzyly na przy-
wileje wojskowych, urzednikow czy kolejarzy. W dniu 2 IX 1900 r.
Okregowa Zwierzchnia Dyrekcja Poczty zwrdcila si¢ z prosba do Ma-
gistratu Torunia o poparcie w sprawie przyznania urzednikom pocz-
towym (wyzszego i niZszego szczebla), zatrudnionym w Urzedzie
Pocztowym nr 2 w Toruniu mieszczacym sie na terenie dworca kole-
jowego, oraz ich rodzinom takiej samej ulgi na korzystanie z parowca,
jaka przyznano pracownikom kolei. Wniosek zostal odrzucony, gdyz
wigzaca umowa z dzierzawcg obowiazywala do 31 III 1905 r., a ten
z kolei odmoéwil przyznania ulgi. Okregowa Dyrekcja Poczty pros-
be ponowita w pazdzierniku 1904 r.*' Tym razem sprawa réwniez

3% Tbidem.
' APT, AmT, C 5641, k. 219, Cesarska Okregowa Dyrekcja Poczty do Magistratu
w Toruniu z 14 X 1904 1.
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nie spotkala si¢ z pozytywnym rozstrzygnieciem, gdyz Magistrat, ze
wzgledu na utrate wplywéw z tytulu rocznego czynszu dzierzawne-
go w kwocie 600 mk, nie przychylil si¢ do wniosku pocztowcow. Jak
szacowala Dyrekcja Poczty, chodzilo o 72 osoby stanowigce perso-
nel Urzedu Pocztowego nr 2232, Podobne proby lobbingu na rzecz li-
stonoszy podjeto na poczatku 1902 r., kiedy to Fortyfikacja Torun
wnioskowala o przyznanie darmowych biletéw na statek parowy dla
poszczegdlnych listonoszy obstugujacych zaklady potozone na lewo-
brzeznej czesci Wisly, ktorzy regularnie raz dziennie korzystali ze
statku parowego w celach stuzbowych®.

Dzierzawca, ktéry zdaniem Magistratu odmoéwil ulg przewozo-
wych dla pocztowcow, byt w tym czasie Jozef Paruszewski. Notabe-
ne to bodaj jedyny dzierzawca, ktory odstapit od umowy przewozu
z miastem, postrzeganej w przestrzeni publicznej jako intratny in-
teres. W dniu 28 VIII 1905 r. kupiec Jozef Paruszewski w obecnosci
notariusza o$wiadczyl, ze rozwigzuje umowe przewozu przez Wisle
z 24 VIII 1900 r. zawartg z Magistratem Torunia, obowiazujaca do
31 XII 1905 r. Jednoczes$nie wszystkie swoje prawa z tytulu tejze
umowy dzierzawy scedowal, z zastrzezeniem zatwierdzenia przez
Magistrat, na kupca Augusta Herzberga z datg rozpoczecia cesji 1 IX
1905 r.* Nie znamy bezposredniej przyczyny rezygnacji Paruszew-
skiego, wiemy jedynie, ze byta dla niego poczatkiem nowych klo-
potow. W grudniu 1905 r. kapitanowie jego parostatku, Hermann
Glienke i Anton Paruszewski, ztozyli bowiem przeciw Jozefowi Pa-
ruszewskiemu pozew sadowy o przyznanie im naleznego wynagro-
dzenia, ktére nowy dzierzawca przewozu, August Herzberg, wypo-
wiedzial obydwu powodom cesja z 14 XI 1905 1.2

August Herzberg, ktory przez kilka miesigcy realizowal umowe
po Jozefie Paruszewskim, wygral ogloszony latem 1905 r. przetarg

232

Ibidem, k. 280, Cesarska Okregowa Zwierzchnia Dyrekcja Poczty do Magistratu
w Toruniu z 30 VI 1905 .

33 Ibidem, k. 266, Fortyfikacja Torun do Magistratu w Toruniu z 17 IV 1902 .

>34 APT, AmT, C 5642, k. 37-37V.

235 APT, AmT, C 5642, k. 39-40.
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na kolejne pie¢ lat (1 I 1906-31 XII 1910)**. Zgodnie z tre$cig umo-
wy zawartej z Magistratem wynagrodzenie na rzecz miasta opiewa-
fo na kwote 4800 mk rocznie, ptatnych w miesiecznych ratach. Po
5-letnim okresie dzierzawy wladze miasta po raz kolejny powierzyly
mu dzierzawe przewozu przez Wiste, prolongujac umowe do 31 XII
1915 r.2¥ Ze wzgledu na niewielka liczbe lokalnych przedsigbiorstw
posiadajacych statki parowe rotacja wérdd dzierzawcow przeprawy
wislanej nie byta duza. W 1912 r. zarejestrowano w Toruniu czterech
wlascicieli statkow parowych, mogacych potencjalnie startowaé do
przetargéw na dzierzawe przewozu®**. Dwaj z nich to August Herz-
berg oraz Wilhelm Huhn, ktérym zamiennie Magistrat Torunia wy-
dzierzawial przeprawe promowg.

Pod koniec 1915 r., gdy konczyla si¢ umowa z Augustem Herz-
bergiem, Magistrat powierzyl przewdz przez Wisle na kolejny rok
przedsiebiorstwu zeglugowemu W. Huhn, ktérego nowym wtasci-
cielem byla Anna Bublatska, z domu Huhn*¥. Po raz pierwszy pre-
cyzyjnie okreslono godziny kursowania parowca wahadlowego - od
5.45 do 23.00. Jedli rano lub wieczorem, o wspomnianych godzinach
koncowych, z Dworca Gltéwnego odjezdzaty lub przyjezdzaty pocia-
gi, ktore nie miaty polaczenia z Dworcem Torun-Miasto, wowczas
w gestii Magistratu pozostawalo wydluzenie wspomnianych godzin
poczatkowych i konicowych do 30 minut przed 6.00 i po 23.00, tak

236 Bekanntmachung, ,Thorner Presse” 19 VI 1905, nr 149. Termin skladania ofert

zostal wyznaczony do 20 VII 1905 1.

*7 APT, AmT, C 5642, k. 70-73v. Umowa byla zawarta na okres od 1 I 1911 do
31 XII 1915 r. Tym razem czynsz dzierzawny ustalono na 60oo mk rocznie. Por.
S. Hartmann, Untersuchungen zum Thorner Finanzwesen im Ersten Weltkrieg im
Spiegel der Hauhaltspline, w: Thorn. Konigen der Weichsel 1231-1981, hrsg. von
B. Jahnig, P. Letkemann, Gottingen 1981, s. 405. Autor podaje bledng wysokos¢
dzierzawy w kwocie 5600 mk.

238 Wilhelm Huhn, nast. Anna Bublatska (ul. Murna2), Wilhelm Dopslaff (ul. Rayon-
strasse 23), August Herzberg (ul. Zeglarska 7), Florian Urbanski (ul. Lazienna 26),
Adressbuch fiir Thorn, 1912, s. 289.

9 APT, AmT, C 5643, k. 1-1v. Na mocy umowy podpisanej 9 XII 1915 r. Magistrat
oddal w dzierzawe przewoz przez Wislte na okres od 1 11916 do 31 XII 1916 r.
Wartos¢ dzierzawy opiewala na sume 150 mk miesiecznie. Dzierzawca byt zo-
bowiazany utrzymywac zegluge przy pomocy dwdch statkéw parowych moga-
cych zabiera¢ na pokfad co najmniej 8o oséb.



Ryc. 30. Widok parowca z Kepy Bazarowej, ok. 1914 1.

Ryc. 31. Przewdz przez Wiste w Toruniu, ok. 1915 .
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aby pasazerowie mieli jeszcze mozliwo$¢ skorzystania z parowca. Na
czas wojny z Rosja Magistrat miat odstapi¢ od zZadania utrzymywa-
nia w gotowos$ci dwdch statkéw parowych celem realizacji postano-
wien umowy?>.

Na parostatku dochodzilo czasami do przykrych wypadkow.
W pazdzierniku 1912 r. 16-letni mlodzieniec zatrudniony na parow-
cu wahadfowym stracit réwnowage i wpadl do Wisty. W ,Gazecie
Torunskiej” napisano, ze byt dobrym plywakiem i doptynat do naj-
blizszej tratwy, skad zabrano go z powrotem na parowiec*'. Z kolei
W maju 1916 r., gdy statek parowy odbijal od brzegu po stronie Kepy
Bazarowej, mtoda dziewczyna, chcac zeskoczy¢ ze statku z powro-
tem na brzeg, wpadla do rzeki. Na szczescie pewien oficer wskoczyt
za nig do wody - ratujac jej zycie, zgubil patasz (ktory odpinajac sie,
zatonal)**. Wypadki zdarzaly si¢ zwykle podczas wsiadania i scho-
dzenia z parowca przed dobiciem do przystani*+.

Wiosng 1919 r. opublikowano nowa taryfe oplat za przewodz
statkiem parowym przez Wiste**. Zgodnie z jej trescia za pojedyn-
czy przewoz pasazer z bagazem podrecznym musial uiSci¢ oplate
w kwocie 10 fen. W przypadku optacenia przejazdu w dwie stro-
ny faczny koszt wynosit 15 fen. Dzieci ponizej 10. roku zycia za po-
jedynczy przejazd placity 5 fen. Za jeden rower wziety z sobg na pa-
rowiec oplata wynosita 10 fen. Analogicznie do poprzedniej taryty
z 1881 r. znizki za przejazd przystugiwaly osobom, ktére odwiedza-
ty kapieliska przy lewym brzegu Wisly, ptacac za karte miesieczng
uprawniajacg do przewozu w dwie strony 2,5 mk. Dzieci ponizej
10. roku zycia za karty miesieczne placily 1,25 mk, za$ dzieci uczesz-
czajace do szkol miejskich na prawym brzegu Wisty, niezaleznie od
wieku, za miesieczne karty abonamentowe placily 5o fen. (karty byly

?4° Ibidem. Jednocze$nie wladze miasta wyrazily zgode na wykorzystanie do prze-

wozu znajdujgcego sie wowczas w uzytku statku parowego ,,Viktoria’, z zastrze-
zeniem wykonania w nim kilku koniecznych zmian. Firma W. Huhn utrzymy-
wata dzierzawe do 31 XII 1919 1.

Wypadek na parowcu, ,Gaz. Tor” 5 X 1912, nr 229.

> Wypadek, ,Gaz. Tor” 26 V 1916, nr 120.

>4 Por. APT, AmT, D 406, k. 49.

244 Die Presse” 15 V 1919, nr 112; 16 V 1919, nr 113; ,Gaz. Tor” 16 V 1919, nr 108.

241
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niewazne w niedziele i $wieta). Znizki przyslugiwaly urzednikom
kolei mieszkajacym w Toruniu, ktérzy optacali abonamenty w cenie
2 mk za 50 przejazdéw. Ponadto utrzymano przywileje dla pozosta-
tych grup, zgodnie z pierwotna taryfa*.

Przez wiele lat, az do 1919 1., oplata przewozowa nie ulegta zmia-
nie. W 1901 r. za rownowarto$¢ pojedynczego przejazdu statkiem
parowym mozna bylo kupi¢ 1 kg ziemniakéw, 4 dkg miesa wieprzo-
wego lub wotowego. Niewykwalifikowany robotnik, ktérego dnidow-
ka wynosita wowczas 1,6 mk, za rownowarto$¢ dziennych pobo-
réw mogl kupi¢ 32 bilety na parostatek. Na jeden przejazd pracowat
23 minuty. Ten sam robotnik na przejazdzke dorozka ze sroédmiescia
na Dworzec Gléwny musial pracowac 7,5 godziny. Za ceng przejaz-
du dorozkg konng na wspomnianej trasie mozna bylo przeptynac
parostatkiem 20 razy*°. W zwigzku z powyzszym oczywiste wyda-
je sie, ze obydwa $rodki transportu ze sobg nie konkurowaly i byty
kierowane do innych grup spoteczno-zawodowych. Co nie zmienia
réwniez tego, ze parostatek dawal mozliwo$¢ najtaniszej formy ko-
munikacji miedzy brzegami rzeki. W 1914 r. robotnik metalowy na
pojedynczy kurs parowcem pracowal juz tylko 10 minut. Stabiliza-
cja oplat za przejazd statkiem parowym sprawiala, ze zaréwno no-
minalnie, jak i realnie, po uwzglednieniu kosztu pieniadza w czasie
i zwigzanych z nim podwyzkami plac i artykutéw pierwszej potrze-
by, parostatek pozostawal najtaniszym $rodkiem transportu publicz-

>4 Ibidem. Roéwniez czlonkowie rodzin kolejarzy mieszkajacych na lewym brze-
gu Wisly korzystali z tych samych przywilejéw. Urzednicy kolejowi zamieszkali
w pozostalych cze$ciach miasta lub poza Toruniem nie posiadali uprawnien
do znizek. Zwolnienie z opfat bez okazania dowodu przystugiwato wojskowym
i urzednikom wojskowym w trakcie stuzby, policjantom i urzednikom celnym
w umundurowaniu, duchownym w stroju koscielnym i towarzyszacej im stuz-
bie koécielnej oraz uczniom i uczennicom torunskich szkot miejskich w trakcie
wycieczki szkolnej. Do zwolnienia z opfat za okazaniem legitymacji byli upraw-
nieni wojskowi i urzednicy cywilni zarzadu wojskowego wraz z rodzinami, za-
mieszkali na lewej stronie Wisly, a takze pafistwowi urzednicy cywilni w po-
drézy stuzbowej. Zmiany taryfy zatwierdzono w kwietniu 1919 r., a termin jej
obowigzywania wyznaczono na 8 V 1919 r., APT, AmT, C 5643, k. 193.
Obliczenia wlasne na podstawie: K. Wajda, Zycie gospodarcze miasta, s. 155, i ta-
ryfy dorozkarskiej oméwionej w podrozdziale Dorozki konne i samochodowe.

246
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nego w miescie. Omawiany okres charakteryzowata stabilizacja cen
ustug transportowych. Takze bilety tramwajowe miedzy 1903 a 1917 1.
nie zmienily swej ceny (10 fen.). Podwyzka o 100% oplaty za prze-
jazd parowcem w 1919 r., cho¢ nominalnie bardzo wysoka, w ujeciu
realnym - zwlaszcza w odniesieniu do cen innych produktéw i arty-
kuléw pierwszej potrzeby - nie budzi zdziwienia. Nalezy pamigtac,
ze okres I wojny $wiatowej to w Toruniu czas galopujacych cen arty-
kuléw pierwszej potrzeby. Przede wszystkim jednak problem stano-
wito zdobycie wegla, czyli Zrédta napedu statku parowego.

Po przylaczeniu Torunia do Polski w 1920 r. Antoni Dittmann
przejal od swojego szwagra Wladystawa Draheima, aktualnego dzier-
zawcy przewozu przez Wisle, przedsigbiorstwo przewozowe i tym
samym wstapil w jego umowe dzierzawy*¥. Jednocze$nie musiat
zmierzy¢ si¢ z nowg rzeczywistoscig — zmiang systemu walutowe-
go i rosnacg inflacja. W maju 1920 r. Magistrat uchwalit taryfe prze-
wozu, zgodnie z ktdra oplata za przejazd jednej osoby z bagazem
podrecznym wynosila 40 fen.*#, lecz nowa stawka nie utrzyma-
fa si¢ dlugo. Juz w marcu 1921 r. sprawujacy przewdz Antoni Ditt-
mann prosil Magistrat o podwyzszenie optaty za przejazd do kwoty
3 mkp**. Rada Miejska wprawdzie uchwalila zmiane¢ stawki, jednak
do kwoty 1 mkp, co stato si¢ powodem ponownego odwolania si¢
przedsigbiorcy. Ciagly wzrost cen towardw i zasadne niezadowolenie
dzierzawcy spowodowaly kolejng podwyzke biletéw w maju 1921 r.
Odtad pojedynczy przejazd kosztowal 3 mkp, na co uwage zwrdcit
Wojewodzki Sad Administracyjny, zakazujac dalszego podnoszenia

47 APT, AmT, D 6496, k. 45. W listopadzie 1919 r. Magistrat podpisal umowe dzier-

zawy przewozu przez Wiste z firmg Draheim z Gdanska. Na jej mocy dzierzawa

przewozu przez Wisle zostala oddana na okres od 111920 do 31 XII 1922 . Rocz-

na oplata dzierzawn