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Wstep

W latach 1864-1885 Krélestwo Polskie przezy wato wazny etap zasadniczych prze-
mian spolecznych i gospodarczych, w wyniku ktérych rozwinat si¢ nowoczesny prze-
myst kapitalistyczny. Jednym z gléwnych czynnikéw, ktéry wplynat decydujaco. na
rozwoj przemystu w Krélestwie Polskim byto rozszerzenie rynkow i stuzaca temu ce-
lowi rozbudowa sieci kolejowej. Byly Redaktor Uniwersytetu Lwowskiego, profesor
ekonomii Leon Biliaski pisal, ze: Koleje zblizaja wzajemnie pod wzgledem ekono-
micznym okolice, kraje i ludy do ktérych dochodza. W ten sposéb utatwiaja samej
tudnosci, pracownikom i robotnikom zmiang¢ miejsca pobytu i produkcji, przyczyniaja,
sie tym samym do regulacji podazy ustug roboczych. Poza tym utatwiaja one oraz
poteguja obrét krajowy i migdzynarodowy towardw, rozszerzaja dla produkcji obszar
zbytu, a dla konsumpcji obszar nabycia towaréw, w nastgpstwie zas dzialajg na regu-
lacje popytu i podazy towardw w kraju i za granica. Przewozac naraz wielkie masy
towarow, przewoza je bezpieczniej, szybciej, dogodniej, regularniej i taniej przez co
ogolne koszta transportu obnizajg sig¢. Temu dwojakiemu bezposredniemu oddziaty-
waniu kolei przypisaé nalezy dalszy ich wplyw ekonomiczny na ceny towardw, na
produkcje, na gospodarstwo obrotowe i na konsumpcje.!

Poczatki budowy drog zelaznych w Krélestwie Polskim siggajq lat czterdziestych
ubieglego wieku. W 1845 roku zbudowano lini¢ Warszawsko-Wiedeiiska na odcinku
Warszawa-Granica (Maczki). W 1865 po wieloletnich staraniach {6dzkich kapitalistdw
wladze zezwolily na budowe odcinka aczacego miasto z koleja wiederiskg na naj-
blizszym odcinku L.odz-Koluszki.

Wzrost obrotow towarowych migdzy Krolestwem a Cesarstwem byt gléwna przy-
czyng budowy linii kolejowej Warszawa-Terespol. Wojskowe i cywilne wiadze car-

VL. Biliaski. System ekonomii spolecznej, Lwow 188271, 11 5. 160,



56 Miroslawa Szczygiet

skie, widzac korzysci strategiczne i gospodarcze z budowy tej linii wyrazily zgode na
jej budowe.2 Wybudowana w latach siedemdziesiatych Kolej Nadwislanska na odcin-
ku Miawa-Warszawa-Lublin-Kowel i na kranicach pétnocno-zachodnich taczyla sie
z kolejami wschodnio-pruskimi, na krafncach potudniowo-wschodnich z kolejami
potudniowymi Cesarstwa. Miata ona duze znaczenie gospodarcze w przewozach to-
warbw przemystowych i zboza, zwlaszcza ze spichlerza ukrainskiego. Miata takze zna-
czenie strategiczne, bowiem twierdza w Deblinie uzyskata doskonate polaczenie
komunikacyjne z Warszawa i potudniowymi guberniami Cesarstwa.

W latach nastepnych buduje si¢ w Krdlestwie Polskim kilka drog zelaznych. Mie-
dzy innymi w latach 1883-1885 na potudniu Krélestwa wybudowano kolej Deblifisko-
-Dabrowska, ktora potaczyta Zaglebie Dabrowskie z Dgblinem i koleja Nadwislanska.
Kolej Deblinisko-Dabrowska potaczyta tez Dabrowe z Kielcami i Radomiem, co przy-
czynifo sig¢ do ozywienia staropolskiego zaglgbia przemystowo-gdrniczego.

W roku 1902 przekazano do uzytku Kolej Kaliska, ktora przebiegata z Warszawy
przez Lowicz i 1.0dz do Kalisza, a nastgpnie faczyla si¢ z siecig kolejowa Niemiec.
Przyspieszyta ona powaznie uprzemystowienie Kalisza oraz miata duze znaczenie dla
przemystu widkienniczego, ktory uzyskat mozliwosé bezposredniego zbytu towaréw
w Niemczech i szansg fatwego zaopatrywania si¢ W sprzet i maszyny.

Budowa Kaliskiej drogi zelaznej data zatrudnienie tysiacom robotnikom, w wig-
kszosci przybylych z zacofanych pod wzgledem gospodarczym guberni Rosji central-
nej. Robotnicy miejscowi nie podejmowali pracy bezposrednio przy budowie toru, aci,
ktorzy zaangazowani byli w poczatkowym okresie przy robotach ziemnych odeszli,
narzekajac na ciezkie warunki.? Wysitek budowniczych kolei, po dwuletniej wytezo-
nej pracy zostal zakoniczony. Szczegdlne zastugi, oprocz personelu technicznego, na-
lezy przypisa¢ robotnikom ziemnym, ktorzy nie liczac si¢ z czasem pracowali wy-
dajnie i z poswigceniem.

Dzien otwarcia ruchu i inauguracyjna jazda pociagoéw byly waznym wydarzeniem
w zyciu kraju. Nowa arteria komunikacyjna, otwierata bowiem drogg dla handlu oraz
przemystu i stata si¢ czynnikiem dalszego rozwoju gospodarczego. "Na dworcu w Ka-
liszu zebraly sig tysigce mieszkaricéw, na czele z gubernatorem. Pociag witano okrzy-
kami, grata orkiestra strazacka, a dworzec oswietlono lampami naftowymi. Przed
dworcem setki ekwipazy. W hotelu zabrakio miejsc. Teatr Miejski dla uczczenia wy-
darzenia wystawil "Halke". "Bilety wszystkie wysprzedane" ... Donosit Kurier War-
szawski na swych szpaltach.* Otwarcie ruchu kolejowego na kaliskiej drodze zelaznej
miato duze znaczenie zaréwno dla guberni kaliskiej, jak i catego Krélestwa Polskiego.

2}, Jankowski. Nowe ujecie poczatkdow rozwoju kolei zelaznych w Polsce, (W:) "Przeglad Kolejowy"
1949 r.ar 1.

3 A. Janowski, Szkice z kolei kaliskiej, "Naokolo Swiata", Warszawa 1902, s, 227.

4K urier Warszawski", Warszawa 1902, nr 316. ]
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Zostata bowiem pokonana bariera, ktéra od przeszto p6t wieku utrudniata prawidtowy
rozwdj gospodarczy w tym rejonie kraju. Ziemia kaliska pomimo swego dogodnego
polozenia nie mogta si¢ bez tego nalezycie rozwija¢. Dotad na tym obszarze dosé gesto
zaludnionym, jedynymi drogami komunikacyjnymi byly nieliczne bite goscince
i przystowiowe "grzaskie polskie trakty".

Droga Kaliska w cztery lata po otwarciu uzyskata potaczenie z pruska siecia ko-
lejowa w Skalmierzycach. Kalisz stat si¢ odtad waznym punktem w tranzytowym han-
dlu zagranicznym, co dodatnio wptyneto na jego dalsze losy. Nastapit znaczny rozwdj
handlu i przemystu, powstaty nowe banki i duze domy ekspedycyjne, a w miare szyb-
kiego gospodarczego rozwoju miasta wzmogt sig silny ruch budowlany, zwtaszcza
w kierunku dworca kolejowego i wzrosla znacznie liczba mieszkancéw.

Jesli z koncem lat dziewigcdziesiatych ubieglego stulecia, w 1897 roku miasto
liczyto 21680 mieszkancow, to w 1910 r. Kalisz liczyt juz okoto 60 tys.

Rozwijata si¢ réwniez kultura. Przyktad Kalisza najdobitniej swiadczy o tym, jak
kolej zelazna zmienita jego sytuacjg gospodarcza. W miescie 1900 r. zlokalizowanych
byto ogotem 48 czynnych zaktadéw przemystowych, w ktérych znajdowato zatrud-
nienie 1944 robotnikéw, wytwarzajacych produkcjg wartosci 1833 tys. rb., a w roku
1914 sam tylko przemyst hafciarski i koronkarski posiadat 65 zakladow wytwoérczych,
zatrudniajacych 4 tys. robotnikéw, dajac produkcje wartoéei 5 min. 1b.6

Na réwni z rozwojem Kalisza rozwijaly si¢ takze gospodarczo miasta prowincjo-
nalne, jak Zduriska Wola, Pabianice, Sieradz i szereg innych miast i miasteczek, gdzie
do tej pory istnialy duze rezerwy silty roboczej. Robotnicy guberni kaliskiej, nie znaj-
dujac dotad petnego zatrudnienia w miejscu zamieszkania zmuszeni byli wyjezdzaé
na zarobek za granicg, przede wszystkim do Niemiec. Po oddaniu do eksploatacji kolei
zelaznej sytuacja na rynku pracy ulegta zmianie. Nie bylo juz potrzeby emigrowania
w poszukiwaniu pracy, znajdowano ja na miejscu w rozwijajacych si¢ i nowo budo-
wanych zaktadach przemystowych.

Zarysowany powyzej obraz gospodarczy jest typowy dla ziem polskich na przeto-
mie XIX i XX wieku, i w ogromnej mierze uksztattowany zostat dzieki powstaniu po
1840 roku komunikacji kolejowej. Kolej spetniata trudna do przecenienia funkcje po-
budzajaca procesy formowania sig okregéw przemystowych i urbanizacyjnych two-
rzenia wielkich centrow administracyjnych, politycznych, kulturalnych. Kolej zelazna
sama bedac wykwitem okres$lonego etapu rozwoju gospodarczego, odegrata z kolei
role doniostego bodzca pobudzajacego 6w rozwdj w przyszitosci. Wystarczy przesle-
dzi¢ dzieje, choéby najmniejszego osrodka miejskiego w ostatnim stuleciu, aby uswia-
domi¢ sobie bezposrednie zwiazki pomigdzy urbanizacjg i powstaniem sieci kole-

31 Baranowski, Kalisz - zarys jego dziejow, Warszawa 1915, s. 23.
6st. A, Kempner, Rozwdj gospodarczy Polski od rozbioréw do niepodlegtosci, Warszawa 1924, s. 131,
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jowej. Kolej stata si¢ bowiem dla wielu nieznanych peryferyjnych miejscowosci czyn-
nikiem sprawczym ich bujnej kariery gospodarczej. Zas pozostanie na uboczu od gtéw-
nych szlakéw komunikacyjnych oznaczato najczesciej skazanie na degradacje
i wegetacije.”

Budowa linii kolejowych nie nadazata jednak za potrzebami, sie¢ linii kolejowych
w Krolestwie Polskim ustgpowata pod wzgledem zaggszczenia innym kolejom i sta-
wiata nas na dalekim miejscu wsrod krajow europejskich. Sie¢ kolei zelaznych byla
zbudowana nieréwnomiernie bez uwzglednienia potrzeb gospodarczych catych potaci
kraju, a zwlaszcza rejondw rolniczych. Nalezy jednak mieé na uwadze, ze kapitalis-
tyczne przeobrazenia w przemysle zostaty utatwione i przyspieszone dzieki rozbudo-
wie i usprawnieniu komunikacji i transportu.

Okres przewrotu przemystowego w Krélestwie zakoriczyt si¢ w potowie lat osiem-
dziesiatych. Wyksztatcity si¢ wowcezas trzy najwazniejsze okregi przemystowe: 16dz-
ki, zaglebiowski i warszawski, a w podstawowych galeziach przemystu upowszechnit
sie postep techniczny. Przewrot przemystowy miat jednak ograniczony zasieg, objat
tylko niektére tereny Krélestwa i nie doprowadzit do przeksztatcenia go w kraj catko-
wicie przemystowy, jak rowniez nie zlikwidowal zacofania gospodarczego wielu re-
gionéw.8

Nacisk rosyjski cho¢ miat gléwnie charakter militarny i polityczny dopuszczat
jednak dog¢ duza swobodg w dziedzinie gospodarczej. Sprawit to, ze juz w latach sie-
demdziesigtych przemyst polski wytwarzal znacznie wigcej niz wynosity potrzeby
kraju, a zapewnione rynki zbytu sprzyjaty dalszemu zwigkszeniu produkcji. Niestety
mozliwosci te tylko nie w pelni zostaly wykorzystane przez spoteczefistwo polskie.
Przyczyny tego byly réznorodne, a niektére z nich wymienit na tamach "Ogniwa" Ka-
zimierz Romanowicz piszac, "Kiedy publicysci w ramach nowych praktycznych po-
zytywistycznych idei nawotywali nardd do pracy wytrwatej we wszystkich kierunkach
zycia, zapedzali do warsztatéw fabrycznych, goracymi stowami zachecali do zdoby-
wania posterunkéw ekonomicznych w kraju, gdy hasta te i zasady z niezwyklym u nas
entuzjazmem wszczepiano w nardd, on nie przestawat, za bardzo nielicznymi wyjatka-
mi - jak ongi oddawac si¢ namigtnie zabawom i wszelkiego rodzaju uciechom, podczas
kiedy zywioty naptywowe falg kraj zalewaty, zdobywajac jedna po drugiej wszystkie
niemal placéwki spoteczno-ekonomiczne.’

Niemcy, Francuzi, Belgowie, Anglicy a takze cztonkowie innych narodéw Euro-
py, kiedy tylko zorientowali sig, jak znakomite perspekty wy rozwoju ekonomicznego
ma nasz kraj, przystapili natychmiast do inwestowania znacznych kapitatow i wkrétce

R. Kotodziejezyk (red.), Studia z dziejow kolei zelaznych w Kroélestwie Polskim (1840-1914), War-
szawa 1970, s. 7.
J. Lukasiewicz, Przewr6t techniczny w przemysle Krolestwa Polskiego 1852-1886, Warszawa 1963, s. 46.
9K. Romanowicz. Listy {6dzkie, "Ogniwo" 1903, nr 8.s. 912.
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opanowali gtéwne galezie przemystu, handiu i komunikacji. Tak wigc, kiedy rozpoczat
si¢ szerszy naptyw zubozalej szlachty do miast, wigkszo$¢ dziedzin zycia gospodar-
czego kraju byla juz opanowana przez zywioly obce korzystajace ze znacznych przy-
wilejow nadawanych im przez whadze. Cudzoziemscy fabrykanci osiedlajacy sie na
ziemiach polskich zaboru rosyjskiego otrzymywali pieniadze na przesiedlenie, a po
przybyciu na wybrane przez nich miejsce osiedlenia nie tylko nie placili za zajmowany
teren, ale takze otrzymywali darmo drzewo budowlane, tanio kupowali cegle. Ponadto
“byli zawsze zwolnieni od stuzby wojskowej i na pewien czas od obowigzku kwaterun-
kowego i innych podatkow. 10

Niekiedy obowiazkiem, jaki obcy przedsigbiorca podejmowat wobec naszego
spoteczenstwa byt obowiazek fachowego doksztatcenia polskiej mtodziezy. Tak np.
umowa rzadowa z Ewansami, wiascicielami fabryki przewidywala, Ze beda oni zat-
rudnia¢ w swoich zaktadach co najmniej pigédziesigeiu pracownikéw miejscowych
i uczy¢ ich sztuki odlewania.!!

Podobne zobowiazania ksztalcenia kadr krajowych mial m.in. Bank Polski, ktéry
szkolit zatrudnionych w papierni w Jeziornie oraz Zarzad Kolei Warszawsko-Wie-
denskiej, ktory miat obowiazek nauczania miejscowych pracownikéw obstugi i nap-
rawy parowozow a takze innych technicznych urzadzen kolejowych. Za wyksztalcenie
jednego miejscowego pracownika, cudzoziemiec otrzymywat specjalne wynagrodze-
nie w wysokosci 23 rubli.'

Jest rzecza oczywista, ze formy przyuczenia do zawodu dawaly bardzo nikle re-
zultaty. Liczba uzyskiwanych w ten sposob fachowych pracownikow byfa zupelnie
niewspéimierna do potrzeb, a ich przygotowanie do pracy zawodowej byto niedosta-
teczne. Jest bowiem zrozumiale, ze $wietnie zarabiajacy fachowcy sprowadzeni przez
poszczegdlne zarzady z zagranicy, nie byli zainteresowani we wlasciwym przygoto-
waniu kadr krajowych, ktére moglyby wyprze¢ ich z zajmowanych stanowisk.

Inng forma ksztalcenia zawodowego byly praktyki odbywane w fabrykach lub
w wigkszych warsztatach. Z tej formy ksztafcenia korzystaty przewaznie dzieci rodzin
chrzescijanskich i zubozalej szlachty. Duze fabryki bronity si¢ przed wigkszym napty-
wem praktykantéw w obawie przed zdezorganizowaniem toku produkcji. Zarzady fab-
ryk pobieraty od uczniéw do$¢ duze oplaty pienigzne jako kaucj¢ za ewentualne
zniszczenie maszyn i narzedzi fabrycznych.

Rozwdj przemystu, komunikacji i handlu wymagat odpowiednio wykwalifikowa-
nych kadr, ktorych dac¢ nie moglo ani terminowanie u majstra ani praktyka w warsz-

10, Wolkowiczer, Poczatki socjalistycznego ruchu robotniczego w Krélestwie Polskim w latach 1876-
1879, Warszawa 1952, s. 17.
T, Lepkowski, Poczatki klasy robotniczej Warszawy, Warszawa 1956, s. 194.
“P. Pawlicki, Droga Zelazna Warszawsko-Wiedefiska w 50-letnim okresie swego istnienia od roku
1845-1895, Warszawa 1897, s. 90-91.
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tatach. Potrzebne byly szkoty zawodowe, ktdrych tworzenia nie przewidziano w pro-
cesie kapitalistycznego uprzemystowienia Krolestwa. Optakany stan o§wiaty elemen-
tarnej utrudniat wszelkie proby upowszechnienia wiedzy fachowej i op6zniat dziatania
na rzecz organizacji szkolnictwa zawodowego. Brak wyzszych i $rednich szkét tech-
nicznych w Kroélestwie sprawil, ze mtodziez byla zmuszona do zdobywania wiedzy
w uczelniach polozonych poza granicami Krélestwa. W latach szesédziesiatych i sie-
demdziesiatych mtodziez Krélestwa wyjezdzata do Akademii Technicznej we Lwo-
wie, Instytutu Technicznego w Krakowie oraz do szkét politechnicznych w Wiedniu,
Zurychu, Monachium, Karlsruhe, Leodium, Gandawie réwniez do Instytutu Politech-
nicznego w Rydze oraz Instytutu Technologicznego w Petersburgu. Studia te byty dos-
tepne tylko dla mtodziezy wzglednie zamoznej, ktéra wybierata z reguty politechniki
pozwalajace na powr6t do kraju z tytulem inzyniera, a nie nizej notowane, $rednie lub
nizsze szkoty techniczne. A poniewaz tytut inzyniera mozna byto uzyskaé réwniez po
ukonczeniu szkoty $redniej, odbyciu kilkuletniej aplikacji i ztozeniu odpowiednich
egzaminow, doprowadzito to juz w latach siedemdziesiatych do nadmiaru kadr inzy-
nierskich i znacznego deficytu ze $rednim wyksztatceniem technicznym. '3

W tej sytuacji wlasciciele wigkszosci zakladow przemystowych powetywali na
stanowiska majstréw i podmajstrzych bardziej doswiadczonych robotnikéw, ktorzy
poza wieloletnia praktyka, nie posiadali niestety zadnego wyksztalcenia fachowego.
Wymienione formy szkolenia i doskonalenia zawodowego nie byly zdolne zapewni¢
dostatecznego doptywu fachowego kadr dla przemyshu, handlu zywiotlowego rozwi-
jajacej si¢ komunikacji kolejowej. Zadania te mogly wy pelni¢ tylko odpowiednie szko-
ly zawodowe, ktérych rozwoj na terenie Krdlestwa do poczatku XX wieku nie mial
charakteru planowego i nie wynikat z istniejacych, mozliwych do przewidzenia po-
trzeb, ale opieral si¢ na indywidualnych inicjatywach nie mogacych zaspokoi¢ zapo-
trzebowania catego kraju. Zaczatkiem szkoly przygotowujacej kadry na potrzeby roz-
wijajacego si¢ kolejnictwa byly warsztaty mechaniczne.

1. Rola warsztatow mechanicznych w przygotowaniu kadry dla kolejnictwa

Rozwoj sieci kolejowej wymagat coraz wigkszej liczby wykwalifikowanych pra-
cownikéw, ktérych przygotowywaly gtéwnie zaklady mechaniczne kolei Warszaws-
ko-Wiedenskiej w Warszawie. Zbudowane w 1844 roku szybko okazaty si¢ nie
wystarczajace. Dalsza rozbudowa i przebudowa warsztatow miata miejsce w latach
szes¢dziesigtych. M.in. zbudowano w 1862 r. nowa remiz¢ na 16 parowoz6w a rozbu-
dowano ja w 1866 r., tak ze miescita 28 parowozdéw. W 1864 r. zbudowano nowa
kuZnie, magazyn i inne pomieszczenia warsztatowe,

B 7. Leskiewiczowa, Warszawa i jej inteligencja po powstaniu styczniowym 1864-1870, Warszawa
1961, s. 115.
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Zaklady mechaniczne kolei Warszawsko-Wiedenskiej potozone w obrebie stacji
gldwnej pomiedzy ulicami Marszatkowska i Zelazna, dzielity sig na 6 warsztatow, byty
to:

— warsztat kowalski pod kierunkiem werkmajstra Ludwika Schumana,

— warsztat reperacji parowozow - werkmajster Hipolit Swiderski,

— warsztat tokarsko-$lusarski - werkmajster Fryderyk Ulrich,

— warsztat stelmachowski i stolarski - werkmajster Jozef Ostrowski,

— warsztat reperacji parowozow i wagonow - werkmajster Roch Godlewski,

—warsztat przegladu parowoz6w - werkmajster Wojciech Bogustawski. Werkmaj-
strom tym przydzielono do pomocy 28 forarbajtrow.!4

W roku 1871 w warsztatach mechanicznych zatrudnionych byto 926 rze-
miesinikow, w tym: 350 slusarzy, 42 tokarzy, 89 kowali, 5 giseréw mosiadzu , 10
tokarzy, 8 blacharzy, 40 stolarzy, 27 stelmachow, 23 siodlarzy i tapiceréw, 3
brazownikéw, 3 szklarzy i 5 malarzy.!5

Place pracownikéw warsztatéw byly zréznicowane w zaleznosci od charakteru
wykonywanej pracy i od wystugi lat. W 1871 r. ptaca dzienna rzemie$lnikow wynosila
od 70 do 150 kopiejek. w 1896 r. zarobek robotnika wzrést z 60 do 78 kopiejek
dziennie i rocznie wynosit 238, w 1906 r. osiagnat kwote 329 rubli rocznie. W tym
samym 1896 r. pensja stolarza wynosita 35 rubli miesiecznie - 420 rubli rocznie,
pensja tokarza wynosita 50 rb miesi¢cznie - 600 rb rocznie, pensja kowala wynosita
40 rb miesigcznie - 480 rb rocznie. GIéwny inzynier warsztatéw naprawczych za-
rabiat 2500 rb rocznie, inzynier mechanik - 2000 rb, inzynier - 1500 rb, mechanik
- 1200 rb, maszynista 800 rb, palacz - 650 rb rocznie. Ponadto powazna czes$c¢
uposazenia niejednokrotnie do 40%, stanowity $wiadczenia rzeczowe, na umundu-
rowanie, mieszkanie i opat.1®

Warsztaty mechaniczne skupiaty wielu pracownikow wysoko kwalifikowa-
nych, co z jednej strony stworzyto klimat stabilizacji, a z drugiej dawato gwaran-
cje, ze przyuczeni przez nich do zawodu uczniowie bgda dobrze przygotowani do
pracy. Od czasu zalozenia warsztatéw, gléwnymi mechanikami byli: Anglik Hen-
ryk Ward, Aleksander Lapinski, Karol Werner, Jerzy Skracha, Juliusz Lindhorst,
Wilhelm Bassan, Grzegorz Wuklenpfordt, Stanistaw Prauss.

Stanistaw Prauss (1825-1896) nalezat do najstarszych pracownikéw kolei. Szkote
poczatkowa i $rednia techniczng ukoniczyt w Krakowie a nastepnie pracowat jako $lu-
sarz. w zakladach metalowych w Biatogonie. W roku 1845 porzucit t¢ prace i zostat

¥k alendarz Ludowy red. "Zorzy" 1872, s. 99.

152 Koztowski, Szkolnictwo zawodowe w Krolestwie Polskim w latach 1864-1882. (W:) Studia
z dziejow mysli spotecznej i kwestii robotniczej w XIX w., Warszawa 1964, nr 1.

6., Hass, M. Lech, Dzieje zaldadéw naprawczych taboru kolejowego im. Ho Shi Minha w Pruszko-
wie, Warszawa 969.
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palaczem parowozowym na Drodze Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. W ciagu wie-
lu lat pracy posiadl on gruntowna znajomos¢ techniki kolejowej, a w dowdd uznania
dla jego wiedzy mianowano go 10 maja 1870 roku Naczelnikiem Wydzialu Mecha-
nicznego.!?

Stanistaw Prauss dzigki energii i umiejetnosci zarzadzania postawil powierzone
mu warsztaty na pierwszym miejscu wsrdd innych. W pracy Stanistawowi Praussowi
pomagali trzej inni polscy mechanicy: Wiktor Duszakiewicz, Karol Vogtman i Jozef
Wenda. W warsztatach pomocniczych w Skierniewicach, Piotrkowie, Aleksandrowie
i Sosnowcu, pracami kierowali werkmajstrzy: Edward Kokott, Konstanty Laskiewicz,
Jozef Trenner, Wilhelm Lempe i Feliks Cybulski. Werkmajstrem objazdowym byt An-
toni Turski, a konstruktorem Wilhelm Semmetrth.!8

Zarzad Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej w trosce o dobro rzemie$Inikow
i robotnikéw warsztatowych zatozyt w 1870 r. tzw. Kas¢ Wsparcia. Warsztatowcy
wplacali 3,5% od 15 dniowych poboréw, a koleje doptacaty do Kas 6% od zarobkow
robotnikow. Powstate fundusze obracane byly na: zapomogi, pomoc lekarska i fel-
czerska, zaopatrzenie chorych w lekarstwa, pokrycie kosztow pogrzebowych, pozycz-
ki bezprocentowe i oplate za leczenie w szpitalach. Statym lekarzem pracownikéw
warsztatowych byt dr Stanistaw Uztowski, chirurgiem dr Karol Ziegler. Kasa Wsparcia
pozostawata pod bezposrednim nadzorem gtéwnego mechanika a administrowana byta
przez siedmiu spotecznych opiekunéw wybieranych co rok umiejacych czytaé i pisac.
Opiekunami Kasy Wsparcia byli: $lusarze - Adam Maslankiewicz, Jan Kietczewski
i Stanistaw Weselinski, tokarz - Jan Olkowski, kowal - Jan Gajer, kotlarz -
Antoni Adamkiewicz i siodlarz - Zdzistaw Borowski. Kontrolerem Kasy byt Jozef
Tchirschner.

Ponadto na kolejach powstawaly kasy oszczednosciowe. Naczelnik finanséw kolei
Warszawsko-Wiedenskiej, Karol Strasburger zatozyt w 1881 roku kase oszczed-
nosciowa, ktora dawata 4% dochodu rocznie od wkladu. Dla warsziatowcdw tej kolei
powotano w 1883 roku kase przezornosci. Sktadka wynosita 6 kopiejek od kazdego
rubla pensji, a cztonek kasy moégt otrzymac pozyczke w wysokosci do 50 rb.

Status prawny robotnikéw warsztatow mechanicznych byt korzystniejszy niz wig-
kszosci zatrudnionych w przedsigbiorstwach prywatnych. Warsztatowey nalezeli do
kategorii statych robotnikow kolejowych, natomiast w wielu prywatnych przedsigbior-
stwach przemystu maszynowego liczba zatrudnionych byta $cisle uzalezniona od wiel-
kosci zaméwien, ktore podlegaty dos¢ znacznym wahaniom.

State zatrudnienie przyczyniato si¢ do ksztaltowania takich cech, jak pracowitosc,

17 K alendarz Ludowy red. "Zorzy", 1872, s. 100.
18 1 Hilchen. Historia Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej 1835-1848-1889. Przyczynek do
historii kolejnictwa Krélestwa Polskiego.
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zdolno$¢ do dobrej wspdtpracy i gotowosé do niesienia wzajemnej pomocy. Stad wielu
pracownikéw legitymowato sie dtugim stazem pracy.!?

Kolej Nadwislanska miata swoje warsztaty mechaniczne na stacji Warszawa Nad-
wislanska (Warszawa Praga) na Nowym Brodnie. Gtowne warsztaty Kolei Nad-
wislanskiej w 1897 r. posiadaly trzy wydziaty: mechaniczny, $lusarsko-kowalski
i parowozowo-kotlarski. Trzy maszyny parowe o sile 74 KM kazda, wprowadzaty
w ruch cale warsztaty. Liczba zatrudnionych wahata sig od 470 do 490 oséb. Wigkszos¢
zatrudnionych stanowili robotnicy, ktérych bylto 454, w tym 360 rzemiesinikow, 75
robotnikow niewykwalifikowanych i 19 uczniéw. Wsrdd zatrudnionych byto 429 Po-
lakéw, 16 Rosjan i 9 Niemcow. W warsztatach zatrudnionych byto 28 urzednikow,
sposrdd ktérych 11 (4 inzynierdw, 4 technikow i 3 majstrow) pracowato w stuzbie
technicznej. Praca w warsztatach trwata od 63° do 17%° z godzinng przerwa na obiad.
Pracy nocnej nie byto. Natomiast w okresie bardzo pilnych napraw pracowano do go-
dziny 20°° a nawet do 22% co jednak miato miejsce bardzo rzadko. Warsztaty byly
czynne 280 dni w roku - bez niedziel i $wiat wyznaniowych i panstwowych.20

Réwniez Drogg Zelazng Warszawsko-Terespolskg obstugiwaly wiasne warsztaty
posiadajace zaktad mechaniczny, czyli dzial obrébki metali i stolarnie. Warsztaty dzie-
lity si¢ na wlasciwa halg mechaniczna, w ktorej znajdowaly sie stanowiska $lusarskie,
frezerskie, pity mechaniczne i inne niezbgdne urzadzenia oraz dwie remizy. Pierwsza
mieszczaca 6 stanowisk i dysponujaca dwoma kanatami stuzyta do remontu parowo-
z6w, a druga do naprawy wagondw.

W latach 1866-1867 zakupiono do warsztatéw stacji Praga: 2 kotty parowe o mocy
25 KM, maszyng parowa tej samej mocy, wiertarke promienista, tokarke do kot paro-
wozowych, 4 tokarki do két wagonowych, tokarke do osi i wiele innego sprzgtu przy-
datnego do prawidtowego funkcjonowania warsztatu.?!

Zadaniem warsztatow byla naprawa parowozow i wagondw. Poniewaz w miare
zwigkszania si¢ ruchu towarowego i pasazerskiego liczba maszynistéw, okazala si¢
niewystarczajaca, warsztaty musialy si¢ podja¢ rdwniez szkolenia maszynistéw,
w tym celu przyjmowano do warsztatow na praktyke: Slusarzy, tokarzy lub kotlarzy,
ktorzy zaznajamiali si¢ z konstrukcja parowozow i po 6 miesigcach zastgpowali pala-
czy przy parowozach rezerwowych, nastgpnie towarowych, a w koficu osobowych. Po
uptywie jednego lub dwdch lat, zaleznie od wykazanych zdolnosci, mianowano ich

' Kalendarz Ludowy red. "Zorzy" 1872, s. 103. Np. $lusarz Mateusz Foczynski, Wojciech Krzypko-
wski, tokarz Michat John pracowali w warsztatach od czasu ich wybudowania, a wiec po 27 lat. Inni
pracujacy po 20-35 lat w tych warsztatach, to §lusarze: Juliusz Schadelberg, Antoni Szczeblewski, Franci-
szek Trochanowski i stolarz Bonawentura Japowicz.

~S. Laniec, Kolejarze Krolestwa Polskiego, walki klasowe i zycie polityczne, Warszawa 1979,

“'F. Filipek, Kolej Warszawsko-1erespolska. Warszawa 1972, s. 141.
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pomocnikami maszynistow, a w kilka lat pdzniej po ztozeniu odpowiedniego egzami-
nu - maszynistami. Awans na bardziej odpowiedzialne stanowisko pracy w zwiazku
z doskonaleniem swoich kwalifikacji na przyktadzie 43 pracownikdw kolei Warszaw-
sko-Wiedeniskiej przedstawia aneks 1.22

Z analizy tego zestawienia wynika, ze nie wszystkich obowiazywaty kolejne
szczeble wtajemniczania do zawodu. Niektdrzy pracownicy (12 os6b) po wstapieniu
na parowdz, nie zdawali egzaminu na pomocnika maszynisty, ale od razu przystepo-
wali do egzaminu na prawo kierownika pociagiem. Dla pozostatych 31 oséb egzamin
uprawniajacy do kierowania pociagiem byl zamknigciem pewnego cyklu ksztafcenia
opartego na kolejnych etapach - palacz parowozowy, pomocnik maszynisty, maszy-
nista. Awanse zawodowe na przyktadzie 43 pracownikéw ilustruje tabela 1.

‘Tabela 1. Awans zawodowy 43 pracownikéw Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej w fatach 1869~

1919
Okres zatrudnienia na kolei przed Stanowiska pracy na parowozie
wstapieniem na parowdz palacz pomocpik maszynista
parowozowy maszynisty

mniej niz 1 rok 14 6 -
wigcej niz 1 rok 7 9 4
2 lata 10 2 8
3 lata 5 2 8
4 lata 1 4 6
5 lat 2 4 5
6 lat 2 2 8
7 lat - 1 2
8 lat - 1 i
9 lat - -
10 i wiecej lat 2 - 1
43 41* 43

*12 0s6b nie zdawato egzaminu na pomocnika maszynisty, tylko od razu przystapito do egzaminu
uprawniajacego do stanowiska maszynisty.

Nastepny krok na drodze doskonalenia form ksztalcenia w warsztatach mechanicz-
nych spowodowany zostat poleceniem Ministra Komunikacji hr. Sobrinskiego, z dnia
27 sierpnia 1896 r. Minister Komunikacji domagat si¢ w nim powolania komisji, ktéra
miata opracowac plan pracy z kandydatami na maszynistéw, miata okresli¢ cechy
przyjmowanych kandydatéw oraz wyznaczy¢ oddzielnych instruktorow dla nadzoro-
wania jazdy i udzielania instrukcji.*

fWarszawski wezet kolejowy, wezoraj dzid i jutro, Warszawa 1977, s. 63.

~ Warszawski wezel kolejowy wezoraj, dzi§ i jutro, Warszawa 1977, s. 76 (obliczenia wiasne na
podstva:‘wie tzw. "listy starszenstwa'") zamieszczone - patiz aneks 1. '

“*P. Pawlicki, op. cit. s. 91.
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W warsztatach mechanicznych kolei Warszawsko-Wiedenskiej na instruktoréw
komisja powolywata starszych doswiadczonych maszynistow albo werkmajstréw. Pod
ich kierunkiem kandydaci ha maszynistow uczyli si¢ prowadzi¢ pociag i obstugiwaé
parowoz. Jako kandydatéw na maszynistow komisja wybierata tylko ludzi zdrowych,
umiejacych czytad i pisac, znajacych cztery podstawowe dziatania arytmetyczne oraz
majacych opanowane rzemiosto $lusarskie.

Wymagania, jakie stawiano kandydatom w zakresie wyksztalcenia og6lnego byty
poczatkowo niewielkie. Jednak w miar¢ upltywu czasu dowiedziono, ze wigkszosé
nieszezesliwych wypadkéw spowodowana byta brakiem teoretycznego wyksztalcenia
w zakresie wykonywanych obowiazkdw, "Rutynista mogt zaradzi¢ wypadkom, kto-
rych byt swiadkiem i ktorym zapobiega¢ nauczyt si¢ od nauczyciela réwniez maszy-
nisty, ale kiedy zdarzat si¢ wypadek nowy, wéwczas wiedza nie dawata mu $rodkow
do uniknigcia go. Tymczasem teoretycznie i praktycznie wyksztalcony maszynista
w kazdym wypadku fatwiej sobie potrafit radzi¢". 2

Rozumiejac znaczenie ksztalcenia teoretycznego, w roku 1873 zarzad kolei War-
szawsko-Wiedenskiej utworzy! przy warsztatach mechanicznych namiastke szkoly
technicznej, w postaci tzw. warsztatow instrukcyjnych. Warsztat instrukcyjny powstat
staraniem 6wczesnego dyrektora Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, Gustawa
Findeisena oraz naczelnika wydziatu mechanicznego Stanislawa Praussa. Nadzor nad
warsztatem sprawowat inz. Pietraszek, byly dyrektor zakladéw zeglugi parowej An-
drzeja Zamojskiego.26

Doksztatcano w nim pracownikoéw kolei w wieku 18-25 lat, ktorzy posiadali przy-
najmniej roczng praktyke odbyta w warsztatach $lusarskich. Oprécz zajeé praktycz-
nych nauczano tam elementarnych wiadomosci z zakresu fizyki, mechaniki i ry-
sunkéw. Wyktady prowdzili inz. Ludwik Wojno, z przedmiotéw matematyczno-przy-
rodniczych - Stanistaw Prauss oraz inz. Pietraszek z zakresu techniki kolejowe;j.

W warsztacie instrukcyjnym 90 praktykantéw ksztalcito si¢ nie tylko na maszy-
nistéw, ale i na przysztych werkmajstréw, mechanikéw, monteréw i majstréw warsz-
tatowych. Warsztat instrukcyjny chociaz stanowit istotne ogniwo w procesie dosko-
nalenia sposobow przekazywania wiedzy fachowej, to jednak zaspokajat on tylko do-
razne potrzeby w zakresie ksztatcenia kwalifikowanej kadry. A poniewaz potrzeby te
ciagle si¢ zwigkszaly nalezato szuka¢ innej pewniejszej i organizacyjnie sprawniejszej
formy ksztatcenia specjalistow, ktdra poza kwalifikacjami zawodowymi, dawataby
uczniom pewien zasob wiedzy ogolnej i przyczyniata si¢ do bardziej wszechstronnego
rozwoju ich osobowosci. Zadania te miata spetnia¢ szkota zawodowa, o utworzenie
ktorej zabiegat zarzad kolei Warszawsko-Wiedenskiej od 1872 roku. O tym jak bardzo

35 P. Pawlicki. op.cit. 5. 92.
2, Lux, Kilka lat z przesztosci i terazniejszosci, "Lacznik" 1909 nr 22, s. 419.
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uzasadnione byly te zabiegi $wiadczy fakt ogromnego zréznicowania pracownikow
kolejowych pod wzgledem pochodzenia spotecznego i wyksztalcenia. Personel kole-
jowy dwezesnych drog zelaznych byt podzielony na trzy kategorie zawodowe: stuzbg
ogolna, stuzbe drogowa i stuzbg transportowa. Inzynierowie, technicy, magazynierzy,
robotnicy i wozni wystepowali we wszystkich trzech kategoriach. Dla pelniejszej cha-
rakterystyki pracownikow kolejowych wyodrgbnionej grupy spotecznej warto zatrzy-
mac¢ si¢ nad pochodzeniem spolecznym ludzi tworzacych t¢ grupe. Informuje o tym
tabela (tab. nr 2). Zawiera ona dane og6lne. Szczegétowe dane podajemy w aneksie
(aneks nr 2).

Tabela 2. Pochodzenie spoteczne pracownikéw kolejowych Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej
27
w latach 1857-1899

Lp. Przynaleznosé klasowa ojca Liczba %
1. Wiasciciele ziemscy 46 8.8
2. Inteligencja miejska réznych kategorii 244 46,6
3. Oficjalisci dworscy i dzierzawcy 63 12,0
4. Drobnomieszczanstwo 150 28,9
3. Rzemieslnicy fabryczni 2 0,4
6. Chtopi i wyrobnicy 18 33

Razem 523

Doktadna analiza powyzszych danych wskazuje wyraznie, ze wigkszy wkiad do
zawodu kolejarskiego wniosty w XIX wieku srednie warstwy spoleczenstwa. Zdecy-
dowanie na pierwsze miejsce w statysty ce pochodzeniowej wysuwaja si¢ synowie niz-
szych urzednikéw publicznych i prywatnych 26,3%. Na drugim miejscu lokujg si¢
ludzie pochodzacy ze $redniej warstwy wiejskiej, mianowicie synowie oficjalistow
dworskich i dzierzawcow 12%; dalej kupcy i przedsigbiorcy 6,7, rzemieslnicy 5,7%,
chtopi 3,4% oraz inne pomniejsze srodowiska. Mozna wigc stwierdzi¢, ze w drugiej
polowie XIX wieku kolej byfa oparciem zyciowym przede wszystkim dla Tudzi wy-
wodzacych sie z najszerzej pojetej inteligenciji pochodzenia szlacheckiego i drobno-
szlacheckiego, z mieszczanskiego i drobnomieszczafiskiego, Sposrod 792 funkcjo-
nariuszy Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, ktérych pochodzenie przedstawia
tabela nr 2, zaledwie 181 (22,8%) podjeto pracg na kolei bezposrednio po szkole, jako
swoje pierwsze zajecie w zyciu. Pozostali zdazyli przej$¢ przedtem co najmniej okres
praktyki i aplikacji w rozmaitych przedsigbiorstwach i urzedach. W zdecydowanej
wigkszosci mieli oni juz za soba krotszy lub dhuzszy okres pracy zarobkowej w jednym
lub w wielu po kolei zawodach i przychodzili na kolej w rozmaitym wieku i z bardzo

2T {. Rozenowa, Pochodzenie spoteczno-zawodowe funkcjonariuszy DZWW. (W:) Studia o uwar-
stwieniu i ruchliwosci spotecznej, pod red. Witolda Kuli T. 111, s. 302. Warszawa 1970 r.
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réznorodnym doswiadczeniem zyciowym i fachowym, i z bardzo r6znym wyksztatce-
niem. Wyksztatcenie pracownikéw Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej ilustruje
tabela nr 3.28

Tabela 3. Wyksztalcenie pracownikéw Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej

Lp. Rodzaj wyksztatcenia Pracownicy
Liczba® %
1. Domowe 119 17,0
2. Elementarne ) 69 9,8
3. Polsrednie 206 29,5
4. Srednie - ogélne nie ukoficzone 73 10,4
5. Srednie - ogélne ukonczone 51 7,3
6. Stednie - zawodowe nie ukonczone 63 9,0
7. Srednie - zawodowe ukoficzone 66 9,4
8. Wyzsze nie ukoficzone : : 28 4,0
9. Wyzsze ukoriczone 25 3,6
Razem 700 100%

Zestawienie powyzsze wskazuje na znaczne zrdéznicowanie wyksztalcenia pra-
cownikow, bowiem zdobyli go w o$miu rodzajach szkél, o odmiennej strukturze or-
ganizacyjnej, a takze o odmiennych programach i kierunkach ksztalcenia. Wypada
zastrzec, ze nawet ten sam formalny stopien wyksztatcenia, moze odpowiada¢ nader
réznym poziomom rzeczy wiscie zdobytej wiedzy i umiejgtnosci. Dane te na tle epoki
wygladaja do$¢ okazale, jesli zwazy¢, ze znaczna cze$¢ zatogi kolejowej, to jednak
pracownicy fizyczni. Dla poréwnania wg danych spisu z 1882 roku, 4,3% mezczyzn
- statych mieszkancodw Warszawy nie umiato czytaé i pisaé, a wérdd funkcjonariuszy
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej nie spotkalismy ani jednego analfabety.
W Warszawie w 1882 wyksztalcenie $rednie i potsrednie miato tacznie 4,8% mez-
czyzn, a na kolei jak wynika z powyZszych danych - 65,6%. Podobny stopien wyksz-
talcenia reprezentowali pracownicy Drogi Zelaznej Nadwislanskiej. Sposréd 412
funkcjonariuszy 125 zdobylo wyksztatcenie domowe, 123 ksztalcito si¢ w gimnazjach
klasycznych, a 128 w dwuletnich szkotach ludowych lub powiatowych.?

Dlatego tak wazng rol¢ miaty do spetnienia szkoty kolejowe, a w nich klasy przy-
gotowawcze, ktore mialy uzupelniaé braki wiedzy i tym samym da¢ w miare mozli-
wosci réwne szanse w zdobywaniu wiadomosci i umiejetnosci w klasach specjalnych
(technicznych).

381-1. Rozenowa, op.cit. s. 307.
» Droga Zelazna Nadwislanska. "Przegiad Pedagogiczny”, 1882 nr 17.
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Aneks nr 1
Awans stuzbowy 43 pracownikow Kolei Warszawsko-Wiedenskiej w latach 1869-1919
Data Data zda-
Lp. Data Data zdania |nia egzami-
. T ‘s . przyjecia .. | egzaminu nu na
Nazwisko - Imig Miejsce stuzby na kolej wstqpnen{a na prawo kie-
na parowoz pomocnika | rowania
maszynisty | parowozem
1 2 3 4 5 -6 7
1.} Ostaszewski Wiadystaw | Piotrkow 6.V1.1869 20.V.1871 20.V.1874
2.( Mastalerz Jan Czgstochowa 22,VL1878 ([21.VIL.1878 - 2111881
3. Badowski Wiadyslaw Piotrkow L.VIIL.1878 |12.XI1.1880 |6.1.1884 15.X.1889
4.| Ciechurski Jozef Aleksandrow 1.IV.1878 14 X11.1880 |15.XI1.1880 |12.1.1881
5.] Szczeblewski Leonard Skierniewice 1.VIL1877 15.XI1.1880 |15.XI1.1880 |15.X11.1881
6. Wogtman Emest Skierniewice 20.1.1870 18.XI1.1880 [1.1V.1881 1.X11.1887
7.| Sosnowski Florian Warszawa Glowna 7.1V.1878 19.X11.1880 - 7.X11.1887
8.| Sabraiski Edmund Piotrkow 15.11.1880 20.XI11.1880 - 13.111.1884
9.| Pagowski Edmund Piotrkéw 10.1.1879 25.X11.1880 [5.X.1881 5.1.1887
10.| Rusiecki Jerzy Warszawa Praga 10.IX.1877 L.VIIL1882 |15.VIL1890 [4.I1X.1893
11.| Potkanski Jozef Warszawa Gdarnska 1.IX.1879 1.1X.1882 10.1v.1888 |1.]1.1889
12.| Grabczewski Ludwik Warszawa Gdanska 30.X.1881 1.1.1883 4.V.1883 9.VI.1889
13.| Potrykowski Teofil Warszawa Praga 1.IV.1879 10.11.1883 15.VIL.1884 |18.111.1889
14.} Andrzejewski Jozef Warszawa Wschodnia | 1.VIIL.1881 | 12.XI1.1883 - 25.VIN.1889
15.| Lis Piotr Czgstochowa 1.VIII1879 1.V.1884 - 14.V1.1889
16.| Krajewski Jan Warszawa Praga 1.VIIL.1882 |2.VI.1884 15.VIL.1884 |18.VII.1889
17.| Damrosz Jan Warszawa Glowna 1.V1.1883 1.VIIL.1884 |1.VIIL.1884 |15.VIL. 1890
18.{ Karpik Jozef Warszawa Wilenska 27.V.1886 20.X.1886 - 17.VII1.1894
19.{ Frankowski Ignacy Piotrkow 16.V.1884 20.X.1886 1.1.1892 5.1X.1894
20. | Jankowski Wincenty Warszawa Wschodnia  |6.X.1884 16.X.1887 - 29.V.1889
21.| Urbanski Wiadystaw Warszawa Wschodnia | 1.V.1887 1.X1.1887 1.V1.1889 8.VL.1894
22.| Janikowski Ignacy Siedlce 17.X11.1887 |17.XI1.1888 |14.VIL.1891 |26.VIIL1893
23.| Twardo Wactaw Warszawa Wileniska 6.V1.1889 6.X1.1889 2.X.1895 4.1X.1898
24.| Kuznicki Marian Warszawa Praga 31.VIIL1889 |10.X1.1889 15.VIL1893 |6.XI1.1895
25.] Zaar Karol 1.0dz Fabryczna 15.1.1880 1.1.1890 10.X.1897 2.11.1903
26.| de Lomrans Zygmunt Warszawa Gdatiska 5.VIIL1888 | 1.111.1890 31.XI1.1893 | 12.111.1897
27.| Tomaszewski Franciszek | Warszawa Wilenska 1.VIL.1889 1.V.1890 5.X.1895 14.1X.1898
28.| Peplinski Franciszek L6dz Kaliska 19.1X.1890 | 19.IX.1890 |16.V.1891 16.1X.1892
29.| Kazaiiski Antoni Warszawa Wschodnia  [5.X.1889 1.X.1890 3.XIL1895  [26.VIIL1899
30.| Laskowski Jozef Sosnowiec 16.1.1890 20.X.1890 15.X11.1891 [5.X.1893
31.| Lebkowski Wladyslaw Warszawa Gléwna 12.VIL1889 (19.X1.1890 [21.X1.1890 |5.1V.18%4
32.| Konarski Walenty Skiemiewice 11.X11.1888 |20.X1.1890 [4.IV.1891 4.V.1893
33.| Chmielewski Apolinary Warszawa Glowna 15.V1.1890 [25.X1.1890 {4.V.1891 27.VIL.1893
34.| Ryttel Bronistaw Piotrkow 7.1.1890 27.X1.1890 [4.XI1.1892  {5.X.1894
35.| Tomaszewski Teofil Warszawa Glowna 25.11.1885 10.1X.1891 - 5.V1.1897
36.| Kozuchowski Zygmunt Warszawa Gléwna 21.1.1890 28.X1.1890 - 5.VL.1893
37.1 Kolisko Edmund Warszawa Gléwna 14.1.1892 1.I11.1892 17.VI1.1893 |17.V.1895
38.| Paszkowski Stanistaw Warszawa Gléwna 2.111.1891 1.V.1892 - 4.X1.1898
39.| Kuzminski Jozef L6dz Kaliska 1.I1V.1876 1.VIIL1892 {10.XIL.1897 |20.VI.1919
40.| Winnicki Wiadystaw Piotrkéw 1.IV.1892 10.X.1892 1.1v.1893 1.X.1895
41.] Lopuszewski Aleksander | Warszawa Wschodnia |16.X1.1891 [16.X1.1892 |[1.I1V.1896 17.1X.1899
42.| Rakowski Teodor Warszawa Wschodnia | 15.VIL1892 [20.X1.1892 - 17.1X.1899
43.| Jakubowski Kazimierz Siedlce 20.X.1891 1.1.1899 17.X1.1897 |26.1V.1900

Zrodto: Warszawski wezet kolejowy, wcezoraj, dzis, jutro, Warszawa 1977, s. 63.




Rozwdj drog zelaznych ... 69
Aneks nr 2
Pochodzenie spoteczno-zawodowe funkcjonariuszy Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej
okres | okres 1l okres 111 Razem
Lp. Zawéd ojca 1840-1857 | 1858-1867 | 1868-1899 | 1840-1899
liczba | % |liczba | % |liczba | % |liczba | %
1.{ Wihasciciele ziemscy 14 9,5 19 1,7 19 | 10,1 46 8,8
2.| Urzednicy panstwowi i oficerowie wyzszych
rang (z wyjatkiem oficerow b. Wojska Polskiego) 9 6.1 10 4,0 7 5.5 26 5,0
3. | Oficerowie b.Wojska Polskiego 14 9,5 7 2,8 2 1,6 23 44
4. | Wolne zawody 1 0,7 11 44 2 1,6 14 2,7
5.} Kupcy i przedsigbiorcy 9 6,1 15 6,4 11 8,6 35 6,7
6. | Oficjalisci dworscy i dzierzawcy 19 | 129 31 {124 13 10,1 63 12,0
7. | Nizsi urz¢dnicy publiczni i prywat. 34 (237 66 | 26,6 37 [288 137 1263
8. Urzednicy i oficjalisci z gornictwa 7 4,7 2 0,8 2 1,6 11 2,1
9.| Urzednicy i oficjalisci z DZWW i innych drog
zelaznych - - 3 1,2 12 9.4 15 29
10. {Ré6zne zawody umysiowe 2 1,4 12 4, 3 1173 17 32
11. | Wojsko, zandarmeria, policja straz celna
i pozarna 1 0,7 7 2.8 1 0,8 9 1,7
12. | Oficjalisci fizyczni 8 5.4 14 5,6 3 2,3 25 4.8
13. | Majstrowie pracujacy w rzemiosle 6 4,1 7 2,8 3 23 16 3,1
14. { Czeladnicy pracujacy w rzemiosle 1 0,7 2 0,8 1 0,8 4 0,8
15. | Rzemieslnicy (bez blizszych danych) 7 47 18 7.4 5 39 30 5,7
16. | Rzemieslnicy fabryczni 2 1,4 - - - - 2 0,4
17. | Chiopi 3| 20 7 | 2,8 8 | 63 18 | 34
18. | Praktykanci i aplikanci - - - - - - - -
19.|Rozne 10 6,8 17 6,8 5 3,9 32 6,1
20. | Bezposrednio po szkole DZWW - - - - - - - -
Razem 147 | 100 | 248 | 100 | 128 | 100 | 523 | 100
Brak danych 78 153 38 269
Razem z brakiem danych 225 401 166 792

Zrédto: H. Rozenowa, Pochodzenie spofeczno-zawodowe funkcjonariuszy Drogi Zelaznej Warszaw-
sko-Wiedenskiej, (W:) Spoteczefstwo Krélestwa Polskiego, pod. red. W. Kuli, Warszawa, 1968, T. IiI,

s. 302,
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Mirostawa Szczygiet

Development of railway and necessity for training railway workers

Summary

Beginnings of constructing raitways in the Kingdom of Poland reach back to the forties of the last century.
The first railway, the Warsaw-Vienna line, which ran from Warsaw to the border (Maczki), was completed in
1845. Further development of railway network came in the sixties and the seventies of the XIX-th century. The
lines Warsaw-Terespol, Vistula Line, Deblin-Dabrowa, Kalisz Line and others were built at that time. On one
hand, construction of railways gave employment to thousands of workers and on the other, it resulted in necessity
of training specialized staff to man trains and railway equipment. At first, those who wanted to become railwaymen
were trained and instructed by foreign specialists. Another form of "vocational education” were periods of practical
training taken in factories and large industrial plants. As time went by, that function was taken over by mechanical
workshops run by individual railway lines. In those workshops trainers, supervised by experienced foremen, were
taught how to run and operate steam locomotives, acquired the skills of railway mechanics, assemblers, yard
masters, etc.

Mechanical workshops were important links in the process of improving methods of passing on skills and
qualifications, but they met only the immediate demands for training qualified specialists. As the demand kept
growing, new, more reliable and better organized forms of training specialists were necessary: methods which
apart from professional qualifications would provide the pupils/traines with a certain amournt of general know-
ledge and would contribute to development of their personalities. Those were the tasks that were set for vocational
schools by the Boards of raitway companies, which worked on organizing such schools from the very moment
construction of ralways had begun.



