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0 koniecznosci
uporzadkowania
przepisow

ruchu kolejowego

W zwiazku z przygotowywaniem kolejnych poprawek
do . Instrukcji prowadzenia ruchu pociagéw na PKP
R1” wydanej w 1998 r., autorzy artykutu wyrazaja po-
glad, ze doskonalenie przepiséw ruchu kolejowego
nie moze si¢ odbywaé¢ wyfacznie metoda adaptacyj-
nego kopiowania przepiséw obowiazujacych poprzed-
nio [9, 10]. Szybko zmieniajgce si¢ warunki technicz-
nej i handlowej eksploatacji sieci PKP wymagaja
innego podejscia do problemu [7, 8].

Geneza i rozwoj przepisow

Rozwdj przepisow ruchu kolejowego przebiegat réwnolegle
do rozwoju Srodkéw i sposobdw prowadzenia ruchu pocia-
gow i wykonywania manewréw z taborem w transporcie
szynowym. Na linii Stockton — Darlington (Anglia), uznanej
powszechnie za pierwsza linie kolejowa na $wiecie, od ktd-
rej rozpoczat sie rozwoj kolejnictwa, ruch pociggéw odby-
wat sie poczatkowo za pomocg trakcji konnej. Masa pocia-
gow i ich predko$c¢ byly niewielkie, a warunki bezpieczenstwa
ich ruchu byly podobne do warunkéw bezpieczenstwa po-
pularnych wéwczas dylizanséw pocztowych. Poganiacz za-
przegu ciggnacego wagony, krzykiem lub za pomoca trabki
ostrzegat ludzi i zwierzeta znajdujgce sie obok toru o nad-
jezdzajacym pociagu.

Sytuacja zmienita sie radykalnie pod wzgledem techniki
ruchu, gdy na wymienionej linii w 1825 r. zastosowano do
prowadzenia pociggdw lokomotywe parowa G. Stephenso-
na. Masa i predko$¢ pociagéw wzrosty odpowiednio do
mocy lokomotywy lecz warunki bezpieczenstwa nie zmienity
sig zasadniczo. Nie bylo jednak doSwiadczen bezpieczenstwa
ruchu z nowym $rodkiem trakcyjnym i dlatego pierwsze
pociggi prowadzone lokomotywa G. Stephensona poprzedzat
asekuracyjnie jezdziec konny, wyposazony w czerwong cho-
ragiew, ktory petit funkcje dodatkowego sygnatu ostrzegaw-
czego oprécz sygnatéw nadawanych przez maszyniste za
pomoca gwizdawki lokomotywowej [1].

Udany start eksploatacyjny trakcji parowej w transpor-
cie szynowym zapoczatkowat szybki i fascynujacy pod wzgle-

dem techniczno-ekonomicznym rozwdj kolejnictwa na $wie-
cie. Budowano coraz wiecej linii kolejowych, konstruowano
i wprowadzano do eksploatacji coraz silniejsze i szybsze
lokomotywy wyposazone w coraz gto$niejsze gwizdawki
i dzwony sygnatowe. Obok toréw zaczeto ustawia¢ coraz
wiecej sygnatéw drogowych i wskaznikdw ufatwiajgcych
maszynistom prowadzenie pociggéw. Bezpieczenstwo ruchu
pociggdw na szlakach bylo zapewnione przez stosowanie
jednej i tej samej lokomotywy do prowadzenia wszystkich
pociggéw na wyznaczonym odcinku linii. Sygnaty dZwigko-
we nadawane przez maszynistow przestaly petni¢ funkcje
wylacznie ostrzegawcza. Czes$¢ tych sygnatéw byta kierowa-
na bezposrednio do konduktoréw obstugujacych hamulce
pociggu w celu zwolnienia jego biegu lub zatrzymania [1].

Ciagle rosngce potrzeby przewozu osob i tadunkow wy-
musity podjecie dziataf zmierzajacych do podwyzszenia wy-
dajnosci przewozowej eksploatowanych linii, co wymagato
wprowadzenia do ruchu wielu pociggéw na jednym odcin-
ku linii.

Zmienily sie radykalnie warunki bezpieczenstwa ruchu
pociggdw. Konieczne byto oddzielenie pociggédw jadacych
w ukfadzie poprzedzajagcy — nastepujgcy Scisle okreslonym
odstepem czasu lub drogi oraz uzgadnianie kierunku ikolej-
no$ci jazd pociggébw na poszczegéinych szlakach. W tym
celu wprowadzono zapowiadanie ruchu pociggéw na szla-
kach potozonych miedzy sasiednimi stacjami (posterunkami
zapowiadawczymi), a wykonywanie tych czynno$ci powie-
rzono specjalnie przeszkolonym pracownikom — dyzurnym
ruchu [7, 8].

Dyzurnych ruchu wyposazono w coraz to efektywnigjsze
srodki zapowiadawcze oraz instrukcje i regulaminy okre$la-
jace szczegbtowo zasady zapowiadania. Poczatkowo zapo-
wiadanie ruchu pociggdw prowadzono przez postancéw,
zwanych pilotami, a nastepnie za pomoca znakéw metalo-
wych zwanych berfami. Kazde z takich beret bylo przypisa-
ne jednemu szlakowi i jednemu kierunkowi jazdy pociagu.
Epokowym wynalazkiem w zakresie $rodkéw zapowiadania
ruchu pociagéw stat sie telegraf S. Morse'a, ktéry juz w po-
towie XIX w. byt powszechnie stosowany w kolejnictwie.

Stacje kolejowe i inne posterunki ruchu wyposazano
w coraz to lepsze, bardziej niezawodne i tatwiejsze w ob-
studze urzadzenia nastawcze, zabezpieczajace i sygnalizacyj-
ne. Szczegdlnie efektywnymi pod tym wzgledem wynalaz-
kami byty semafory mechaniczne i mechaniczne ukfady
zdalnego przestawiania zwrotnic w rozjazdach stacyjnych,
ktére zaczeto powszechnie stosowaé réwniez w potowie
XIX w. Opracowane wowczas zasady telegraficznego zapo-
wiadania i sygnalizacji semaforowej dla pociggéw staly sie
podwalinami dzisiejszych przepiséw ruchu kolejowego oraz
konstrukcji i budowy dzisigjszych urzadzen srk [1].

Rozwdj kolejnictwa na ziemiach polskich do 1918 r.
odbywat sie w warunkach dyktatu politycznego, gospo-
darczego i militarnego panstw zaborczych, osiggajac bar-
dzo zréznicowany poziom techniczno-ekonomiczny w po-
szczegdlnych zaborach. Zarzady kolei panstw zaborczych
stosowaty wiasne przepisy ruchu na podlegtych im liniach
kolejowych.
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Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w 1918 r.,
rzad odrodzonej Rzeczpospolitej przystapit do restytucji struk-
tur panstwowych i gospodarczych, w tym réwniez transportu
kolejowego.

Utworzone w 1920 r. na mocy Dekretu Rzadu RP przed-
siebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe” (PKP) podjety trud
zorganizowania dziatalno$ci eksploatacyjnej na sieci kolejo-
wej zniszczonej dziataniami wojennymi i Zle przystosowanej
do dwczesnych potrzeb przewozowych. Waznym zadaniem
stato sig ujednolicenie zasad prowadzenia ruchu pociggow
i wykonywania manewréw. Postugiwano sie w tym celu thu-
maczeniami przepiséw przedwojennych, wydawano tymcza-
sowe zarzadzenia i instrukcje wykonawcze. Od 1925 .
organizowano cykliczne zjazdy naczelnikdw stuzby ruchu
z poszczegolnych okregéw kolei panstwowych, na ktdrych
rozpatrywano referaty dotyczace koordynacji dziatan w za-
kresie stosowania przepiséw eksploatacyjnych[2]. Efektem
tych prac bylo wprowadzenie do uzytku na sieci PKP zaadap-
towanych niemieckich ,Przepiséw ruchu FV obowigzujgcych
od 1 wrzesnia 1933 r.”. Wymienione przepisy stosowano do
1939 r. iw czasie okupacji hitlerowskiej. Po zakonczeniu
dziatan Il wojny $wiatowej w 1945 r. Ministerstwo Komu-
nikacji (MK) zajeto sie przede wszystkim sprawami odbudo-
wy zniszczonej infrastruktury transportu, lecz réwniez opra-
cowaniem nowych przepiséw eksploatacji tej infrastruktury,
w tym przepiséw ruchu kolejowego [3].

Specjalnie w tym celu powotana komisja MK w kratkim
czasie opracowata ,Przepisy ruchu na kolejach znaczenia
ogblnego nr R-1", ktdre zaczely obowigzywac od 1 pazdzier-
nika 1948 r. Postanowienia tych przepiséw (bazujgcych
w gtéwne] mierze na niemieckich przepisach FV z 1933 r)
obejmowaly cafoksztatt zagadnier bezpieczenstwa i spraw-
no$ci ruchu pociggéw oraz manewrow [11].

Dziatalno$¢ wymienionej komisji MK nad doskonaleniem
przepiséw w celu lepszego ich przystosowania do zmienia-
jacych sie warunkéw technicznej i handlowej eksploatacii
sieci kolejowej trwata. Uwienczeniem kolejnego etapu prac
komisji bylty ,Przepisy eksploatacji technicznej kolei PET”
zatwierdzone do uzytku przez ministra kolei 22 lutego 1956 r.
Trescig tych przepiséw byly postanowienia o charakterze
podstawowym, wspélne dla wszystkich dwczesnych stuzb
techniczno-eksploatacyjnych PKP [4].

Naturalnym uzupetnieniem PET byly szczegétowe instruk-
cje, wytyczne i zarzadzenia wykonawcze dotyczace $cisle
okre$lonych elementdw dziatalno$ci techniczno-eksploatacyj-
nej kolei. Nalezy tu wymienié¢ przede wszystkim | Instrukcije
o prowadzeniu ruchu pociggow na PKP nr R-1" oraz ,Instruk-
cje o pracy manewrowej nr R-34", ktdre podobnie jak PET
zaczety obowigzywac w 1956 r.

Dos¢ szybko uznano, ze podziat przepiséw na ogdlne
i szczegdtowe jest uciazliwy w stosowaniu i postanowiono
je scali¢ i wyda¢ w jednym opracowaniu ksigzkowym. Po-
wotany w tym celu zespdt specjalistow stuzby ruchu PKP
zredagowat ,,Przepisy ruchu na kolejach normalnotorowych
uzytku publicznego R-1", ktére po zatwierdzeniu przez mini-
stra komunikacji 6 czerwca 1970 r. weszty do uzytku z dniem
1 lipca 1971 r. [5].

Postanowienia tych przepiséw ujmowaly cato$ciowo i re-
gulowaty proces prowadzenia ruchu kolejowego na sieci PKP
a szczegolnie takie najwazniejsze zagadnienia, jak:

— podziat sieci kolejowe] pod wzgledem technicznym;

— posterunki ruchu i punkty ekspedycyjne;

— urzadzenia na posterunkach ruchu;

— personel posterunkdw ruchu i jego obowigzki;

— pociagi, ich rodzaje i oznaczenia;

— wykonywanie manewrdw z taborem;

— zestawianie sktaddw pociggowych;

— hamowanie pociggu;

— prowadzenie ruchu pociggéw na szlaku;

— przyjmowanie, wyprawianie i przepuszczanie pociaggéw na
posterunkach ruchu;

— prowadzenie ruchu podczas zamknie¢ toréw szlakowych
i stacyjnych;

— wydawanie ostrzezen druzynom pociggowym;

— prowadzenie ruchu pojazdéw pomocniczych;

— prowadzenie dokumentacji zwigzanej z ruchem pociagow
i praca manewrowa.

Jednolite ksigzkowe wydanie przepiséw R-1 utatwito
postugiwanie sie nimi przez wszystkich zainteresowanych
pracownikéw co byto wdéwczas ich najwazniejszg zaleta.

Do korica okresu obowigzywania przepiséw R-1 (tzn. do
6 kwietnia 1998 r.) wprowadzono do nich 13 rdznych zmian,
poprawek i uzupetief spowodowanych zmieniajgcymi sie
warunkami technicznej eksploatacji sieci oraz restrukturyza-
cji i komercjalizacji dziafalno$ci PKP jako przedsigbiorstwa
pafstwowego.

Przepisy aktualnie obowiazujace

Aktualnie obowiazujace przepisy ruchu kolejowego zostaty
ustalone na mocy zarzadzenia nr 30 Zarzadu PKP z 6 kwiet-
nia 1998 r. i wydane w zwartym opracowaniu ksigzkowym
pod bfednym merytorycznie tytutem: ,Instrukcja o prowadze-
niu ruchu pociagéw na PKP R-1". Blagd 6w polega na tym,
ze postanowienia wymienionej instrukcji regulujg nie tylko
proces prowadzenia ruchu pociagéw, lecz réwniez wykony-
wania pracy manewrowej. Bledu mozna byto unikng¢ nada-
jac wymienionym przepisom tytut np.: ,Przepisy ruchu na
sieci PKP” lub ,,Przepisy ruchu kolejowego obowiazujace na
sieci PKP”. Wydaje sie jednak, ze znacznie lepszym rozwia-
zaniem bytoby zredagowanie postanowien Instrukcji w spo-
sob $cisle adekwatny do jej tytutu.

Pilne przestanki

do dalszego porzadkowania przepiséw

Instrukcja R-1 z 1998 r. jest pod wzgledem merytorycznym
i redakcyjnym identyczna z obowigzujacymi poprzednio
.Przepisami ruchu na kolejach normalnotorowych uzytku pu-
blicznego R-1". Mozna zatem stwierdzi¢, ze zespdt autorski
tej instrukcji przyjat przy jej opracowywaniu metode ,zmie-
nionej kopii”. Rozwiazanie takie jest czesciowo pragmatycz-
ne, ale krétkotrwate, o czym Swiadcza kolejne poprawki do
instrukcji wprowadzone niemal natychmiast po jej wydaniu
[5, 6].
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Wydaje sig, ze rozw¢j i doskonalenie tak waznych ak-
téw normatywnych jak przepisy ruchu kolejowego nie moze
sie odbywac¢ metoda ,adaptacyjnego kopiowania”. W gospo-
darce kapitalistycznej warunki technicznej i handlowej eks-
ploataciji kolei zmieniajg sie bardzo szybko. Sie¢ PKP. wraz
z jej wyposazeniem w $rodki prowadzenia ruchu, stanie sie
wkrétce baza dziatalnosci spétki prawa handlowego o na-
zwie ,Polskie Linie Kolejowe — Spétka Akcyjna” (PLK SA).
Podobny los czeka jednostki podstawowej dziatalno$ci eks-
ploatacyjnej PKP. takie jak zaklady: przewozdw pasazerskich,
towarowych, taboru, trakcji, zasilania elektroenergetyczne-
go itd. Zmienig sie radykalnie warunki dostepu do sieci ko-
lejowej. PLK bedg sprzedawac¢ poszczegdlnym przewoznikom
(operatorom) wewnetrznym i zewnetrznym zaméwione
wcze$niej trasy przejazdu pociggéw, a w miare postepu
prywatyzacji majatku — takze wybrane linie lub rejony sieci.
Odpowiedzialno$¢ za bezpieczefstwo i sprawno$¢ przewo-
26w kolejowych bedzie pod wzgledem prawnym podzielona
pomiedzy wszystkich uczestnikéw procesu przewozowego.
W zwigzku z tym akty normujace realizacje tego procesu
powinny byé réwniez podzielone stosownie do zakresu od-
powiedzialno$ci poszczegdlnych uczestnikéw. Przy takim
podziale PLK SA beda ponosi¢ odpowiedzialno$¢ przede
wszystkim za zapewnienie bezpieczenstwa i sprawnosci
ruchu pociggéw zestawionych z wagonéw uczestniczacych
W procesie przewozowym na sieci kolejowej. Specyficzng
cechg ruchu kolejowego jest m.in. to, ze przejazd pociagu
po okreslonej trasie od stacji poczatkowej do stacji konco-
wej poprzedzaja i koncza manewry z wagonami (lub innymi
jednostkami taboru) tworzacymi jego skiad. Zakres, techni-
ka i technologia tych manewréw zalezne sg od rodzaju i or-
ganizacji przewozéw. Na przyktad w przypadku przewozéw
towarowych, typowe manewry na stacji poczatkowej jazdy
pociggu polegaja na przetaczaniu wagonéw w celu zabra-
nia z toréw fadunkowych lub relacyjnych i zestawienia z nich
sktadu pociggu, a na stacji koncowej — w celu rozrzadzenia
skfadu pociggu i podstawienia wagonéw na wyznaczone tory
tadunkowe lub relacyjne. Natomiast w przypadku przewozow
pasazerskich typowe manewry na stacji poczatkowej pole-
gajg na przetaczaniu przygotowanych wczes$niej sktadoéw
pociggowych w celu ich podstawienia na wyznaczone tory
odjazdowe, a na stacji koncowej — w celu ich odstawienia
na tory postojowe lub obstugowe [8, 9, 10].

Z punktu widzenia gtéwnej tezy niniejszego artykutu,
wazne jest to, ze ruch pociggu na trasie od stacji poczat-
kowej do stacji koicowej odbywa sie przy nastepujgcym
podziale odpowiedzialno$ci i obowigzkéw personelu:

0 za prawidlowe zestawienie sktadu pociggu odpowiedzial-
ne sg druzyny manewrowe jego organizatora — sekcji
przewozow;

0 za bezpieczng jazde i obstuge w drodze — druzyny pocia-
gowe z lokomotywowni i gniazd wyznaczonych do obstu-
gi trakcyjnej i konduktorskiej;

0 za przepuszczenie pociagu po przygotowanych wczesnie]
stacyjnych i szlakowych drogach przebiegu — dyzurni ru-
chu i nastawniczowie wszystkich posterunkdw ruchu po-
tozonych na trasie przejazdu pociagu.

Uwzgledniajac powyzsze, pozaornie sofistyczne wywody,
uwazamy, ze trescig przepiséw ruchu na sieci PLK SA po-
winny by¢ wylacznie postanowienia regulujgce proces pro-
wadzenia ruchu pociggéw i wykonywania manewrdw. Ina-
czej rzecz ujmujac, trescig tych przepisdbw powinny by¢
postanowienia niezbedne do sprawnego wykonywania pra-
cy przez personel posterunkow ruchu.

Uwazamy réwniez, ze uregulowania dotyczace wykony-
wania pracy przez personel innych posterunkéw i stanowisk,
zwigzanych bezposrednio i posrednio z ruchem pociagdw,
powinny by¢ przedmiotem odrebnych instrukcji i przepisow.

Taki podziat przepisdéw technicznej eksploatacji, przeciw-
stawny koncepcji przepiséw scalonych, wystepuje na tere-
nie wielu zarzgddw kolei europejskich. Tak ujete przepisy
beda znacznie korzystniejsze w szybko zmieniajacych sie
warunkach eksploatacji krajowej sieci kolejowej.

Zredagowanie przepiséw ruchu kolejowego wylacznie
pod potrzeby personelu posterunkéw ruchu umozliwi stwo-
rzenie aktu normatywnego jednolitego tematycznie, bardziej
odpornego na zmieniajace sie struktury organizacyjne zakta-
dow i sekcji eksploatacyjnych. Pozwoli to unikngé czestego
wprowadzania don nieraz bardzo drobnych poprawek i uzu-
petnien [10].

W podsumowaniu przedstawionych rozwazan, proponu-
jemy by trescig nowych przepiséw ruchu kolejowego byly
postanowienia dotyczace takich zagadnien i proceséw ele-
mentarnych, jak:

— tryb wprowadzenia i obszar obowigzywania przepisow;

— podziat sieci kolejowej pod wzgledem ruchowym (linig,
odcinki, szlaki i odstepy);

— posterunki ruchu, ich podziat i funkcje ruchowe (posterunki
nastepcze, przejazdowe i ostonne; posterunki zapowiadaw-
cze (szlakowe) i odstepowe; stacje i posterunki odgatez-
neJ;

— posterunki nastawcze i ich wyposazenie w $rodki prowa-
dzenia ruchu pociggdw i manewréw (urzadzenia srk, urza-
dzenia faczno$ci ruchowej);

— personel posterunkdw ruchu, jego obowigzki i odpowie-
dzialnos¢;

— pociagi, ich rodzaje i oznaczenia;

— prowadzenie ruchu pociagéw na stacji (organizacja przy-
gotowania drogi przebiegu pociggu przyjmowanego na
stacje, wyprawianego ze stacji lub przejezdzajacego przez
nig bez postoju, zasady nastawiania i realizacji przebie-
gow pociggowych i manewrowych);

— prowadzenie ruchu pociggéw na szlaku (zapowiadanie ru-
chu pociggdéw za pomoca urzadzen facznosci, prowadze-
nie ruchu na szlakach z pétsamoczynng i samoczynng sy-
gnalizacjg semaforowg);

— prowadzenie ruchu pociggéw w warunkach nietypowych
(zamknigcia toréw szlakowych i stacyjnych, prowadzenie
ruchu podczas zamknie¢ toréw, prowadzenie ruchu pocia-
géw podczas przerwy facznosci lub usterek w dziataniu
urzadzen srk);

— wydawanie druzynom pociggowym ostrzezen, szczegol-
nych pozwolen i polecen dotyczgcych ruchu pociggéw;
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— prowadzenie ruchu pociggdw specjalnego przeznaczenia,
takich jak pociagi ratunkowe, robocze, gospodarcze, prob-
ne, do$wiadczalne itp.;

— prowadzenie ruchu pojazdéw pomocniczych;

— wykonywanie manewréw z taborem na torach stacyjnych
i szlakowych;

— prowadzenie dziennika ruchu pociagéw i ksigzki przebie-
gow oraz innych dokumentéw zwigzanych bezpo$rednio
z ruchem pociggdéw.

Przedstawione propozycje tytutéw tresci postanowien
nowych przepiséw ruchu kolejowego zostaty wymienione dla
przykladu, w celu zorientowania Czytelnikéw o tym, jakie
zagadnienia powinny by¢ ujete w tych przepisach, wedtug
autoréw niniejszego artykutu. Uwazamy, ze zadanie zreda-
gowania nowoczesnych przepiséw ruchu kolejowego, po-
prawnych merytorycznie i jezykowo, jest bardzo trudne, ale
nie niemozliwe. Wykonanie tego zadania powinno by¢ po-
wierzone zespotowi grupujgcemu specjalistow nie tylko eks-
ploatacji kolei, ale takze prawa przewozowego i jezykoznaw-
stwa.
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0 Dokonczenie ze s. 18

Jest to w ramach europeizacji pilny i nieuchronny pro-
ces, ktory jest podstawa ,elektronicznego biznesu” w trans-
porcie towarowym i logistyce.
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