Spisane w 2018 roku wspomnienia z pracy w latach 1951-1994

Mirostaw PROCNER'

1. Praca w Ministerstwie Kolei
w latach1951-1955

Gdy miatem 23 lata, koriczytem studia na Wydziale
tacznosci Politechniki Warszawskiej. Wybratem specjalnos¢
Jtelekomutacja’, znana wéwczas pod nazwag ,technika ta-
czenia”. Nie miatem jeszcze wybranego miejsca, w ktérym
chciatbym pracowa¢, jednak zalezato mi na pracy w War-
szawie. W tamtych latach obowigzywaty nakazy trzyletnie-
go okresu pracy i mozna byto dostac skierowanie do pracy
w miejscowosci odlegtej od miejsca zamieszkania, zwleka-
tem wiec z zakoniczeniem studiow.

Los mi jednak sprzyjat. W sierpniu 1951 roku dostatem
wiadomos¢ od kolegi ze studidéw, ze zwalnia sie miejsce
pracy w Wydziale tacznosci Departamentu Elektrotech-
nicznego Ministerstwa Kolei i mam szybko ztozy¢ podanie
o przyjecie do pracy, zeby nie przepadt etat.

Departament Elektrotechniczny Ministerstwa Kolei,
w ktérym miatem pracowa¢, byt jednostka zwierzchniag
dla tych dziedzin kolejnictwa, w ktérych podstawowa role
odgrywata energia elektryczna. W tym Departamencie byt
Wydziat Elektrotrakcji, Wydziat Zabezpieczenia Ruchu Kole-
jowego, Wydziat tacznosci i wydziat do spraw zapewnienia
dostaw energii elektrycznej dla ré6znych jednostek kolejo-
wych. Pracownikami w Departamencie Elektrotechnicz-
nym, jak réwniez w innych departamentach Ministerstwa
Kolei, byli gtéwnie specjalisci oddelegowani z terenowych
jednostek kolejowych. Byfa tez stosunkowo nieliczna grupa
absolwentéw Srednich i wyzszych szkét technicznych.

Wiekszos¢ oddelegowanych pracownikéw traktowata
prace w Ministerstwie jako awans i starata sie spetnia¢ sta-
wiane im wymagania, byty jednak przypadki, ze nowy za-
kres pracy nie odpowiadat oddelegowanym pracownikom.
Tak byto z wicedyrektorem Departamentu Elektrotechnicz-
nego, ktéry w Poznaniu byt szefem dyrekcyjnego warsz-
tatu elektrotechnicznego. Nie wszystkie z powierzonych
w Departamencie zadan jemu odpowiadaty i w sprawach
zwigzanych z nowg technika prosit mtodych inzynierow
o konsultacje. Z Wydziatu Zabezpieczenia Ruchu Kolejowe-
go wybrat dwdch kolegdw, a zWydziatu Lacznosci mnie. Po
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kilku miesigcach, wybrani przez wicedyrektora pracownicy,
zostali do niego zaproszeni. Podziekowat nam za wspot-
prace oraz poinformowat, ze przestaje pracowa¢ w Depar-
tamencie Elektrotechnicznym, gdyz stara sie o powr6t do
pracy w Poznaniu.

Zakres zadan Wydziatu tacznosci w Departamencie
Elektrotechnicznym byt bardzo duzy. Po niemieckim oku-
pancie polskie koleje odziedziczyly dobrze rozbudowa-
na siec¢ tacznosci kolejowej, jednak bedaca w ztym stanie.
W czasie wojny cze$¢ osrodkéw facznosci ulegta zniszcze-
niu, a duzo ocalatych osrodkéw zarekwirowata Armia Ra-
dziecka. Osrodki tacznosci, ktére udato sie doprowadzic¢
do stanu uzywalnosci, swiadczyty o duzej wadze, jaka oku-
pant przywigzywat do tacznosci na kolejach. Na ziemiach,
ktére w czasie wojny zajmowaty wojska okupacyjne, na
wiekszych stacjach kolejowych instalowano automatycz-
ne centrale telefoniczne, a pomiedzy gtéwnymi osrodkami
kolejowymi utozono kable telekomunikacyjne. W pewnym
okresie wojny, z osrodka w Kijowie mozna byto uzyska¢
automatyczne potaczenie telefoniczne z wieloma osrodka-
mi kolejowymi na ziemiach kontrolowanych przez wojska
niemieckie, z Paryzem wiacznie. Wszystkie potaczenia byty
z reguty na podstuchu.

Po zakonczeniu wojny, w Polsce udato sie stosunkowo
szybko uruchomi¢ automatyczne centrale telefoniczne
w siedzibach dyrekcji okregowych PKP. Trudniej byto z za-
pewnieniem odpowiednich linii telekomunikacyjnych mie-
dzy gtéwnymi osrodkami PKP. Zdecydowano sie zdemon-
towac kabel telefoniczny pomiedzy Krakowem i wschodnig
granicg panstwa i wykorzystac ten kabel do poprawy tacz-
nosci pomiedzy Warszawg i Slaskiem. Szybkiemu wpro-
wadzeniu automatycznej tacznosci telefonicznej sprzyjaty
dostawy urzadzen z Czechostowacji, gdzie firma Tesla pro-
dukowata urzadzenia systemu Siemensa stosowane w ko-
lejnictwie.

W Wydziale tacznosci Departamentu Elektrotechnicz-
nego opracowywano dorazne plany rozwoju sieci teleko-
munikacyjnej PKP, ale coraz wyrazniej wystepowata po-
trzeba opracowania wieloletnich planéw rozwoju réznych
sieci telekomunikacyjnych na PKP. Udato sie nawiagzac
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statg wspotprace z Politechnikg Warszawska, szczegdlnie
z Katedra Telekomutacji na Wydziale tacznosci. Dzieki tej
wspotpracy i nastepnie przejeciu spraw rozwoju sieci przez
utworzony w latach pieédziesigtych XX w. Instytut Kolejnic-
twa, udato sie opracowac wiele studiéw rozwoju poszcze-
gdlnych rodzajow sieci telekomunikacyjnych stosowanych
w kolejnictwie.

W czasie pracy na kolei zorientowatem sie, ze ta praca
sprzyja uprawianiu turystyki, poniewaz pracownicy mieli
znizki na przejazdy kolejami, a stosunkowo duza grupa pra-
cownikéw miata tak zwane sieciowki — bilety na bezptatne
przejazdy po catej sieci PKP. Istniata tez mozliwos¢ korzysta-
nia z przejazdéw w wagonach stuzbowych.

Jak juz wspomniano, w latach piecdziesigtych XX w., duza
czes¢ pracownikow Ministerstwa Kolei byta oddelegowana
z jednostek terenowych. W Warszawie mieszkali oni, zazwy-
czaj bez rodzin w hotelach pracowniczych. W celu ufatwienia
im kontaktu z rodzinami, umozliwiono dojazdy do rodzin na
niedziele w wagonach stuzbowych. Do nocnych pociggéw
jadacych w sobote do miejscowosci oddalonych od Warsza-
wy, np. na terenie Dyrekcji Wroctawskiej, dotaczano wagony
stuzbowe. Byly to wagony z podnoszonymi siedzeniami, kto-
re mogty spetniac role kuszetek. Wagony nie byty w petni wy-
korzystywane i mogty przyjac rowniez grupe pracownikéw
Ministerstwa uczestniczacych ,w wycieczce’, pod warun-
kiem, ze wycieczka zostata wczesdniej zgtoszona do komérki
dysponujacej wagonami stuzbowymi.

Wspdlnie z kolegami zainteresowanymi wycieczkami
turystycznymi, staralismy sie wykorzystac istniejagce moz-
liwosci. Pomogt nam starszy kolega, ktéry przed wojna,
pracowat na terenie Lwowskiej Dyrekcji Kolei i propagowat
tam turystyke, a w opisywanym czasie pracowat spotecznie
w Oddziale Warszawskim PTTK.

Zaproponowat, aby odtworzy¢ nie przejawiajace dzia-
talnosci koto PTTK, ktdre zajetoby sie organizowaniem wy-
cieczek. Udato sie zebrac liczng grupe osoéb, ktére zostaty
cztonkami Kota PTTK. Na zebraniu tego Kota zostatem wy-
brany na przewodniczacego Kota PTTK nr 93 w Minister-
stwie Kolei. Ogtaszalismy zapisy na wycieczki i formalnie,
jako Koto PTTK, zgtaszalismy liste oséb do biura zarzadzaja-
cego wagonami stuzbowymi oraz uzyskiwalismy zgode na
korzystanie z tych wagonow.

Uczestnikom wycieczek postawilismy warunek, ze
w czasie wycieczki nie wolno omawia¢ spraw zwigzanych
z miejscem pracy. Warunek ten byt w petni przestrzegany.
Na wycieczki czesto zapisywalty sie sekretarki ministra i dy-
rektora generalnego kolei. Méwity, ze na wycieczkach mo-
gty dobrze odpoczac po tygodniu zajec stuzbowych.

Dobrze zapamietatem wydarzenie na jednej z wycie-
czek w 1953 roku do Bielska. Wyjechatem z Bielska wcze-
$niej, poniewaz chciatem odwiedzi¢ rodzine mieszkajaca
w Katowicach.

Wieczorem czekatem na dworcu w Katowicach na
przyjazd pociaggu z Bielska, w ktérego sktadzie byt wagon
z nasza wycieczka. Gdy pociag przyjechat i ludzie zaczeli
schodzi¢ z peronu, wtaczyly sie megafony i ustyszelismy

informacje: ,Tu stacja Stalinogrod, tu stacja Stalinogréd...".
Spojrzatem na ludzi schodzacych z peronu. Thum sie zatrzy-
mat, a po chwili ustyszatem gtos$ny $miech. Pomyslatem, ze
jak jest taka reakcja, to nowa nazwa dtugo sie nie utrzyma.

Po czterech latach pracy w Ministerstwie Kolei i zakon-
czeniu trzyletniego okresu wynikajacego z nakazu pracy,
wystgpitem o przeniesienie do powstatego Instytutu Kolej-
nictwa, gdzie pracowatem 39 lat do czasu przeniesienia na
emeryture.

2. Praca w Instytucie Kolejnictwa w latach
1955-1994

W Instytucie Kolejnictwa caty czas pracowatem w Za-
ktadzie Telekomunikacji, ktory formalnie wystepowat jako
samodzielny zakfad, albo potgczony z zaktadem do spraw
zabezpieczenia ruchu kolejowego. Pracowatem na stano-
wisku kierownika pracowni, na stanowisku zastepcy Kie-
rownika Zaktadu, a w ostatnich latach pracy na stanowisku
specjalisty. Zgodnie zmoim przygotowaniem zawodowym,
zajmowatem sie zagadnieniami zwigzanymi z telekomu-
tacja. Warunki pracy, ktére udato sie stworzy¢ w Zaktadzie
Telekomunikacji Instytutu byty bardzo dobre. Zespét pra-
cownikoéw sktadat sie w duzej czesci z os6b dobrze przygo-
towanych zawodowo, czesto pracujacych wczesniej w Mi-
nisterstwie Kolei.

Dobre rozeznanie potrzeb telekomunikacyjnych kolei
umozliwito mi podjecie wielu obszernych studiow, doty-
czacych rozwoju poszczegdlnych rodzajéow sieci teleko-
munikacyjnych na PKP. Opracowano szczegétowe studium
rozwoju telefonicznej sieci ogélnoeksploatacyjnej, to zna-
czy sieci telefonicznej dla wszystkich jednostek PKP. W stu-
dium tym oszacowano rozwdj poszczegdlnych elementéw
sieci w okresie 25 lat. Zycie pokazato, ze zatozone wskazniki
rozwoju byly trafne. Zmieniaty sie tylko rozwigzania tech-
niczne urzadzen stosowanych w sieci. Opracowano réw-
niez obszerne studia dotyczace rozwoju sieci teletransmi-
syjnej PKP, sieci telegraficznej i transmisji danych oraz sieci
radiowych.

Duze znaczenie w praktyce miato opracowane studium
Radiowej Automatycznej Sieci Zarzadzania (RASZ). Byta to
analogowa sie¢ komdrkowa, jedna z pierwszych sieci ko-
morkowych w kraju i przypuszczalnie o najwiekszym zasie-
gu w tamtych latach.

Urzadzenia abonenckie byly duze, ciezkie, nadawaty sie
raczej do wozenia w samochodzie lub do umieszczenia
w pociagu. Objete siecig byly gtéwnie linie kolejowe i duze
wezly. State stacje sieci RASZ byly rozmieszczone wzdtuz linii
kolejowych co okoto 30 km. Stacje te zapewnialy przejscie
z sieci RASZ do telefonicznej sieci ogélnoeksploatacyjnej.

W praktyce okazato sie, ze najwieksze wykorzystanie
sieci RASZ byto na Slasku. Sie¢ RASZ powstata bowiem
w okresie duzego zapotrzebowania na przewozy towaro-
we, wychodzace ze Slaska. Byty klopoty z zapewnieniem
odpowiedniej liczby druzyn pociggowych i dlatego wyko-
rzystano samochody wyposazone w urzadzenia RASZ, do
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poszukiwania w domach pracownikéw, ktérzy mogliby za-
sili¢ druzyny pociggowe.

Opracowywane studia rozwojowe byly wykonywane
we wspotpracy z katedrami na Wydziale tacznosci Politech-
niki Warszawskiej. Szczegdlnie szeroka byta wspotpraca
z Katedrg Telekomutacji, kierowang przez profesora Stani-
stawa Kuhna.

Oprocz prac studialnych, w Zaktadzie Telekomunikacji
powstawaty projekty i modele nowych urzadzen telekomu-
nikacyjnych, usprawniajacych prace kolei, takich jak urza-
dzenia dla sieci dyspozytorskich, urzadzenia dla dyzurnych
ruchu, urzadzenia radiotgcznosci. Wiekszos¢ zaprojektowa-
nych urzadzen byta produkowana i instalowana przez Kole-
jowe Zakfady tacznosci w Bydgoszczy, scisle wspétpracuja-
ce z Instytutem Kolejnictwa. W Zakfadzie Telekomunikacji
prowadzono réwniez prace zwigzane z zabezpieczeniem
linii telekomunikacyjnych przed korozja i zaktéceniami.

Podczas pracy w Instytucie Kolejnictwa miatem mozli-
wosc¢ spotykania sie z interesujagcymi osobami, specjalista-
mi wysokiej klasy ze starszego ode mnie pokolenia. Taka
osobg byt dyrektor Instytutu Leon Gehorsam. Gdy jeszcze
pracowatem w Ministerstwie Kolei, petnit tam funkcje Dy-
rektora Generalnego kolei. Z czasem zostat przeniesiony
z Ministerstwa Kolei do nowo utworzonego Instytutu Kolej-
nictwa i zostat jego dyrektorem. Okazat sie bardzo dobrym
organizatorem, umiejagcym nawigzac¢ dobry kontakt z pra-
cownikami Instytutu.

Wszystkie dziaty do obstugi Instytutu (finanse, kadry, za-
opatrzenie, planowanie) zostaty obsadzone przez dobrych
fachowcdw, a pracownicy mieli tatwy kontakt z dyrekto-
rem. W przypadku trudnosci zyciowych uzyskiwali zgode
na dodatkowy urlop. Jednak naciski polityczne spowodo-
waty, ze dyrektor Gehorsam zdecydowat sie na opuszcze-
nie kraju. Po ponad trzydziestu latach, bedac juz stabego
zdrowia, przyjechat wraz z synem do Polski i w Instytucie
spotkat sie z pracownikami, ktérzy go pamietali.

Oprécz dyrektora Gehorsama, do Instytutu byli przeno-
szeni inni wysocy urzednicy, jak na przyktad wiceminister
Mieczystaw Turyn. Spotkania z tymi osobami byly zawsze
bardzo Interesujace i Swiadczyty o ich wysokiej kulturze. Do
Instytutu trafiali rowniez bardzo dobrzy specjalisci spoza ko-
lei. Takim byt wicedyrektor Instytutu Bekir Assanowicz, kto-
ry pochodzit z rodziny Tataréw Polskich. Przed wojna, jako
inzynier specjalista, pracowat w biurze wicepremiera Euge-
niusza Kwiatkowskiego. Zmobilizowany w czasie wojny tra-
fit do oflagu jako oficer rezerwy. Po wojnie zgtosit sie do Eu-
geniusza Kwiatkowskiego. Byty wicepremier poinformowat
go, ze jego placéwka konczy juz dziatalnosc i najlepiej, zeby
zgtosit sie do pracy w tworzacych sie nowych instytucjach.
Zgtosit sie do PKPG (Parstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego), jednak po kilku latach zostat zwolniony z pracy,
gdyz nie pasowat do panujacych tam porzadkow. Trafit na
kolej. Chociaz bezpartyjny, ze wzgledu na swoje kwalifikacje
zostat jednym z wicedyrektoréw Instytutu. Az do przejscia
na emeryture w 1980 roku byt wzorem do nasladowania dla
mtodszego pokolenia specjalistow.
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W latach osiemdziesigtych XX w., gdy obowiazywato
embargo na dostawy do Polski nowoczesnych technologii
z dziedziny telekomunikacji, w kraju zaczety powstawac
firmy, zatrudniajace dobrych specjalistéw, firmy w ktérych
opracowywano nowoczesne urzadzenia facznosci z ele-
mentoéw elektronicznych, jakie woéwczas byly dostepne
w Polsce.

Przykladem jest gdaniska firma Elkor, ktéra opracowata
dla kolei automatyczna centrale telefoniczng dla 30 abonen-
téw, dostosowang do wymagan telefonicznej sieci kolejo-
wej. Zapotrzebowanie na takie centrale byto wéwczas duze,
bo na wielu mniejszych stacjach uzywano jeszcze central
recznych. Po sprawdzeniu w eksploatacji, kolej zamoéwita
w firmie Elkor duzg partie central tego typu.

Jedng centrale, jako egzemplarz pokazowy, dostarczy-
fa firma do Instytutu Kolejnictwa. Centrale te zbadalismy
i stwierdzilismy, ze sprawdzenie jej w eksploatacji nie byto wy-
starczajace, poniewaz na PKP byly stacje, na ktérych warunki
eksploatacyjne byly trudniejsze, niz na stacji, na ktérej bada-
no centrale. Nalezato poprawi¢ niektére elementy centrali,
co byto stosunkowo fatwe do wykonania. Zwrécitem sie wiec
do szefa firmy, zeby przyjechat do Instytutu i zobaczyt, jakie
elementy centrali nalezy poprawi¢, gdyz na miejscu mielismy
odpowiednie wyposazenie laboratoryjne. Tak jak sie umowili-
smy, szef firmy przyjechat, przekazalismy informacje i uméwi-
liSmy sie na nastepna wizyte, z poprawiona wersja elementéw
centrali. O wyznaczonej godzinie jednak nie pojawit sie, jed-
nak zjawit sie po dwéch godzinach od wyznaczonego terminu
i przeprosit za spdznienie. Powiedziat, ze sp6znit sie na ranny
pociag z Gdanska, wiec przyleciat samolotem. W zamdwionej
przez kolej partii central zastosowano juz poprawione roz-
wigzanie, praca central byta prawidfowa i nie byto reklamacji.
Po latach, na konferencji spotkatem 6wczesnego szefa firmy
z Gdanska. Poznat mnie. Po przywitaniu, powiedziat: ,ale wte-
dy nam sie dobrze wspoétpracowato”.

Do Instytutu zgtaszano przypadki nieprawidtowej pracy
urzadzen telekomunikacyjnych stosowanych na PKP, kto-
rych stuzbom w dyrekcjach okregowych nie udawato sie
zapobiec. Staralismy sie zbada¢ przyczyny i usunac niepra-
widtowosci. Zaktad Telekomunikacji miat specjalistyczng
aparature pomiarowg i wagon laboratoryjny, ktéry byt nie-
zbedny do przeprowadzenia badan w terenie.

Po zmianie ustroju w Polsce, kiedy juz nie obowigzywato
embargo na dostawy nowoczesnych urzadzen elektronicz-
nych, szybko powstawaty w kraju firmy produkujace nowo-
czesne urzadzenia, jak na przyktad firma DGT w Gdansku.
Firmy te nie mialy jeszcze certyfikatow miedzynarodowych,
gdyz ich uzyskanie wymagato dtugiego czasu. Z tego powo-
du nie byly uwzgledniane w przetargach. Wykorzystaty to
firmy zagraniczne, ktére natychmiast zaczety reklamowac
swoje produkty. W ocenie specjalistéw Zaktadu Telekomuni-
kacji, czesto oferowano urzadzenia i systemy o przestarzatej
konstrukgji lub niedostosowane do uzytkowanego na sieci
PKP taboru oraz panujgcych warunkéw eksploatacji.

Z pracy w Instytucie odchodzitem na emeryture w wieku
66 lat. Stan zdrowia pozwalat pracowacd jeszcze dtuzej, ale byty
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wyrazne naciski, ze powinienem juz przejs¢ na emeryture.
Po zakonczeniu pracy w Instytucie, pracowatem jeszcze kil-
ka lat na Wydziale Transportu Politechniki Warszawskiej jako
wyktadowca. Na tym Wydziale pracowato réwniez dwdch
kolegéw z Zaktadu Telekomunikacji Instytutu Kolejnictwa.
Doszlismy do wniosku, ze z osobami, z ktérymi czesto wiele
lat razem pracowalis$my w Instytucie, spotykamy sie obecnie
bardzo rzadko, najczesciej tylko na pogrzebach kolegow.
Zaproponowalismy, aby na terenie Politechniki, na przyktad
co dwa miesigce, organizowac¢ spotkania bytlych pracowni-
kéw Zaktadu Telekomunikacji Instytutu. Udato sie bowiem
zapewni¢ pomieszczenie dla okoto dwudziestu oséb. Nasza
inicjatywa spotkafa sie z duzym zainteresowaniem. Jednak
po okoto dwdch latach, gdy byto coraz trudniej uzyskac od-
powiednie warunki lokalowe na Politechnice, postanowiono
zwrocic sie do Kierownictwa Instytutu o mozliwos¢ organi-
zowania spotkan bytych pracownikéw na terenie Instytutu.
Zainteresowanie takimi spotkaniami zgtosili byli pracownicy
Zaktadu ZT, to znaczy Zaktadu zajmujgcego sie zagadnienia-
mi zabezpieczenia ruchu kolejowego i zagadnieniami tacz-
nosci na kolei. Udato sie uzyskac zgode na bezpftatne korzy-
stanie z sali w budynku, w ktérym znajduje sie bufet.
Spotkania na terenie Instytutu organizowane sg od
prawie dwudziestu lat do chwili obecnej, od dwéch do
czterech razy w roku. Organizacji spotkan podjeli sie dwaj
miodsi ode mnie koledzy, ktérzy te role petnig od pierwsze-

go spotkania w Instytucie. Spotkania sa otwarte dla wszyst-
kich bytych pracownikéw i wspétpracownikéw Instytutu,
ktdrzy wyrazaja chec uczestniczenia w nich.

Spotkania kolezenskie sa tez okazjg do spotkania z Dy-
rektorem Instytutu i wystuchania informacji zaréwno o spra-
wach biezacych, jak i o planach Instytutu Kolejnictwa.

Wielka niespodzianka i duzym przezyciem dla mnie byto
spotkanie, ktére odbyto sie w czerwcu 2018 roku. Wspdlnie
z Dyrekcja Instytutu, kolezanki i koledzy postanowili uczci¢
moje zblizajace sie dziewiecdziesieciolecie urodzin. Obec-
nie jestem najstarszym uczestnikiem spotkan, ktéry zawsze
stara sie bra¢ w nich udziat, s co prawda koledzy starsi ode
mnie, ale warunki osobiste nie pozwalajg im uczestniczy¢
w spotkaniach. Zainteresowanie spotkaniami nie stabnie,
bierze w nich udziat od dwudziestu do trzydziestu oséb,
uwazam wiec, ze dopoki sa mozliwosci organizowania spo-
tkan, to warto, zeby byty kontynuowane.

Od chwili powstania Instytut miat kilka nazw. Byty to
dos¢ dtugie nazwy, poniewaz panowaty woéwczas takie
zwyczaje. Od niedawna ma krétkg nazwe, Instytut Kolejnic-
twa’, dobrze charakteryzujaca jego zadania. Taka skrétowa
nazwa postugiwatem sie, piszac swoje wspomnienia.

Zycze Instytutowi dalszego rozwoju i znaczacych osig-
gnie¢ w kraju i za granica.

Mirostaw Procner
Warszawa, pazdziernik 2018
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