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W zwi¹zku z przygotowywaniem kolejnych poprawek
do „Instrukcji prowadzenia ruchu poci¹gów na PKP
R1” wydanej w 1998 r., autorzy artyku³u wyra¿aj¹ po-
gl¹d, ¿e doskonalenie przepisów ruchu kolejowego
nie mo¿e siê odbywaæ wy³¹cznie metod¹ adaptacyj-
nego kopiowania przepisów obowi¹zuj¹cych poprzed-
nio [9, 10]. Szybko zmieniaj¹ce siê warunki technicz-
nej i handlowej eksploatacji sieci PKP wymagaj¹
innego podejœcia do problemu [7, 8].

Geneza i rozwój przepisów
Rozwój przepisów ruchu kolejowego przebiega³ równolegle
do rozwoju œrodków i sposobów prowadzenia ruchu poci¹-
gów i wykonywania manewrów z taborem w transporcie
szynowym. Na linii Stockton – Darlington (Anglia), uznanej
powszechnie za pierwsz¹ liniê kolejow¹ na œwiecie, od któ-
rej rozpocz¹³ siê rozwój kolejnictwa, ruch poci¹gów odby-
wa³ siê pocz¹tkowo za pomoc¹ trakcji konnej. Masa poci¹-
gów i ich prêdkoœæ by³y niewielkie, a warunki bezpieczeñstwa
ich ruchu by³y podobne do warunków bezpieczeñstwa po-
pularnych wówczas dyli¿ansów pocztowych. Poganiacz za-
przêgu ci¹gn¹cego wagony, krzykiem lub za pomoc¹ tr¹bki
ostrzega³ ludzi i zwierzêta znajduj¹ce siê obok toru o nad-
je¿d¿aj¹cym poci¹gu.

Sytuacja zmieni³a siê radykalnie pod wzglêdem techniki
ruchu, gdy na wymienionej linii w 1825 r. zastosowano do
prowadzenia poci¹gów lokomotywê parow¹ G. Stephenso-
na. Masa i prêdkoœæ poci¹gów wzros³y odpowiednio do
mocy lokomotywy lecz warunki bezpieczeñstwa nie zmieni³y
siê zasadniczo. Nie by³o jednak doœwiadczeñ bezpieczeñstwa
ruchu z nowym œrodkiem trakcyjnym i dlatego pierwsze
poci¹gi prowadzone lokomotyw¹ G. Stephensona poprzedza³
asekuracyjnie jeŸdziec konny, wyposa¿ony w czerwon¹ cho-
r¹giew, który pe³ni³ funkcjê dodatkowego sygna³u ostrzegaw-
czego oprócz sygna³ów nadawanych przez maszynistê za
pomoc¹ gwizdawki lokomotywowej [1].

Udany start eksploatacyjny trakcji parowej w transpor-
cie szynowym zapocz¹tkowa³ szybki i fascynuj¹cy pod wzglê-

dem techniczno-ekonomicznym rozwój kolejnictwa na œwie-
cie. Budowano coraz wiêcej linii kolejowych, konstruowano
i wprowadzano do eksploatacji coraz silniejsze i szybsze
lokomotywy wyposa¿one w coraz g³oœniejsze gwizdawki
i dzwony sygna³owe. Obok torów zaczêto ustawiaæ coraz
wiêcej sygna³ów drogowych i wskaŸników u³atwiaj¹cych
maszynistom prowadzenie poci¹gów. Bezpieczeñstwo ruchu
poci¹gów na szlakach by³o zapewnione przez stosowanie
jednej i tej samej lokomotywy do prowadzenia wszystkich
poci¹gów na wyznaczonym odcinku linii. Sygna³y dŸwiêko-
we nadawane przez maszynistów przesta³y pe³niæ funkcjê
wy³¹cznie ostrzegawcz¹. Czêœæ tych sygna³ów by³a kierowa-
na bezpoœrednio do konduktorów obs³uguj¹cych hamulce
poci¹gu w celu zwolnienia jego biegu lub zatrzymania [1].

Ci¹gle rosn¹ce potrzeby przewozu osób i ³adunków wy-
musi³y podjêcie dzia³añ zmierzaj¹cych do podwy¿szenia wy-
dajnoœci przewozowej eksploatowanych linii, co wymaga³o
wprowadzenia do ruchu wielu poci¹gów na jednym odcin-
ku linii.

Zmieni³y siê radykalnie warunki bezpieczeñstwa ruchu
poci¹gów. Konieczne by³o oddzielenie poci¹gów jad¹cych
w uk³adzie poprzedzaj¹cy – nastêpuj¹cy œciœle okreœlonym
odstêpem czasu lub drogi oraz uzgadnianie kierunku i kolej-
noœci jazd poci¹gów na poszczególnych szlakach. W tym
celu wprowadzono zapowiadanie ruchu poci¹gów na szla-
kach po³o¿onych miêdzy s¹siednimi stacjami (posterunkami
zapowiadawczymi), a wykonywanie tych czynnoœci powie-
rzono specjalnie przeszkolonym pracownikom – dy¿urnym
ruchu [7, 8].

Dy¿urnych ruchu wyposa¿ono w coraz to efektywniejsze
œrodki zapowiadawcze oraz instrukcje i regulaminy okreœla-
j¹ce szczegó³owo zasady zapowiadania. Pocz¹tkowo zapo-
wiadanie ruchu poci¹gów prowadzono przez pos³añców,
zwanych pilotami, a nastêpnie za pomoc¹ znaków metalo-
wych zwanych ber³ami. Ka¿de z takich bere³ by³o przypisa-
ne jednemu szlakowi i jednemu kierunkowi jazdy poci¹gu.
Epokowym wynalazkiem w zakresie œrodków zapowiadania
ruchu poci¹gów sta³ siê telegraf S. Morse’a, który ju¿ w po-
³owie XIX w. by³ powszechnie stosowany w kolejnictwie.

Stacje kolejowe i inne posterunki ruchu wyposa¿ano
w coraz to lepsze, bardziej niezawodne i ³atwiejsze w ob-
s³udze urz¹dzenia nastawcze, zabezpieczaj¹ce i sygnalizacyj-
ne. Szczególnie efektywnymi pod tym wzglêdem wynalaz-
kami by³y semafory mechaniczne i mechaniczne uk³ady
zdalnego przestawiania zwrotnic w rozjazdach stacyjnych,
które zaczêto powszechnie stosowaæ równie¿ w po³owie
XIX w. Opracowane wówczas zasady telegraficznego zapo-
wiadania i sygnalizacji semaforowej dla poci¹gów sta³y siê
podwalinami dzisiejszych przepisów ruchu kolejowego oraz
konstrukcji i budowy dzisiejszych urz¹dzeñ srk [1].

Rozwój kolejnictwa na ziemiach polskich do 1918 r.
odbywa³ siê w warunkach dyktatu politycznego, gospo-
darczego i militarnego pañstw zaborczych, osi¹gaj¹c bar-
dzo zró¿nicowany poziom techniczno-ekonomiczny w po-
szczególnych zaborach. Zarz¹dy kolei pañstw zaborczych
stosowa³y w³asne przepisy ruchu na podleg³ych im liniach
kolejowych.

O koniecznoœci
uporz¹dkowania
przepisów
ruchu kolejowego
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Po odzyskaniu przez Polskê niepodleg³oœci w 1918 r.,
rz¹d odrodzonej Rzeczpospolitej przyst¹pi³ do restytucji struk-
tur pañstwowych i gospodarczych, w tym równie¿ transportu
kolejowego.

Utworzone w 1920 r. na mocy Dekretu Rz¹du RP przed-
siêbiorstwo „Polskie Koleje Pañstwowe” (PKP) podjê³y trud
zorganizowania dzia³alnoœci eksploatacyjnej na sieci kolejo-
wej zniszczonej dzia³aniami wojennymi i Ÿle przystosowanej
do ówczesnych potrzeb przewozowych. Wa¿nym zadaniem
sta³o siê ujednolicenie zasad prowadzenia ruchu poci¹gów
i wykonywania manewrów. Pos³ugiwano siê w tym celu t³u-
maczeniami przepisów przedwojennych, wydawano tymcza-
sowe zarz¹dzenia i instrukcje wykonawcze. Od 1925 r.
organizowano cykliczne zjazdy naczelników s³u¿by ruchu
z poszczególnych okrêgów kolei pañstwowych, na których
rozpatrywano referaty dotycz¹ce koordynacji dzia³añ w za-
kresie stosowania przepisów eksploatacyjnych[2]. Efektem
tych prac by³o wprowadzenie do u¿ytku na sieci PKP zaadap-
towanych niemieckich „Przepisów ruchu FV obowi¹zuj¹cych
od 1 wrzeœnia 1933 r.”. Wymienione przepisy stosowano do
1939 r. i w czasie okupacji hitlerowskiej. Po zakoñczeniu
dzia³añ II wojny œwiatowej w 1945 r. Ministerstwo Komu-
nikacji (MK) zajê³o siê przede wszystkim sprawami odbudo-
wy zniszczonej infrastruktury transportu, lecz równie¿ opra-
cowaniem nowych przepisów eksploatacji tej infrastruktury,
w tym przepisów ruchu kolejowego [3].

Specjalnie w tym celu powo³ana komisja MK w krótkim
czasie opracowa³a „Przepisy ruchu na kolejach znaczenia
ogólnego nr R-1”, które zaczê³y obowi¹zywaæ od 1 paŸdzier-
nika 1948 r. Postanowienia tych przepisów (bazuj¹cych
w g³ównej mierze na niemieckich przepisach FV z 1933 r.)
obejmowa³y ca³okszta³t zagadnieñ bezpieczeñstwa i spraw-
noœci ruchu poci¹gów oraz manewrów [11].

Dzia³alnoœæ wymienionej komisji MK nad doskonaleniem
przepisów w celu lepszego ich przystosowania do zmienia-
j¹cych siê warunków technicznej i handlowej eksploatacji
sieci kolejowej trwa³a. Uwieñczeniem kolejnego etapu prac
komisji by³y „Przepisy eksploatacji technicznej kolei PET”
zatwierdzone do u¿ytku przez ministra kolei 22 lutego 1956 r.
Treœci¹ tych przepisów by³y postanowienia o charakterze
podstawowym, wspólne dla wszystkich ówczesnych s³u¿b
techniczno-eksploatacyjnych PKP [4].

Naturalnym uzupe³nieniem PET by³y szczegó³owe instruk-
cje, wytyczne i zarz¹dzenia wykonawcze dotycz¹ce œciœle
okreœlonych elementów dzia³alnoœci techniczno-eksploatacyj-
nej kolei. Nale¿y tu wymieniæ przede wszystkim „Instrukcjê
o prowadzeniu ruchu poci¹gów na PKP nr R-1” oraz „Instruk-
cjê o pracy manewrowej nr R-34”, które podobnie jak PET
zaczê³y obowi¹zywaæ w 1956 r.

Doœæ szybko uznano, ¿e podzia³ przepisów na ogólne
i szczegó³owe jest uci¹¿liwy w stosowaniu i postanowiono
je scaliæ i wydaæ w jednym opracowaniu ksi¹¿kowym. Po-
wo³any w tym celu zespó³ specjalistów s³u¿by ruchu PKP
zredagowa³ „Przepisy ruchu na kolejach normalnotorowych
u¿ytku publicznego R-1”, które po zatwierdzeniu przez mini-
stra komunikacji 6 czerwca 1970 r. wesz³y do u¿ytku z dniem
1 lipca 1971 r. [5].

Postanowienia tych przepisów ujmowa³y ca³oœciowo i re-
gulowa³y proces prowadzenia ruchu kolejowego na sieci PKP,
a szczególnie takie najwa¿niejsze zagadnienia, jak:
– podzia³ sieci kolejowej pod wzglêdem technicznym;
– posterunki ruchu i punkty ekspedycyjne;
– urz¹dzenia na posterunkach ruchu;
– personel posterunków ruchu i jego obowi¹zki;
– poci¹gi, ich rodzaje i oznaczenia;
– wykonywanie manewrów z taborem;
– zestawianie sk³adów poci¹gowych;
– hamowanie poci¹gu;
– prowadzenie ruchu poci¹gów na szlaku;
– przyjmowanie, wyprawianie i przepuszczanie poci¹gów na

posterunkach ruchu;
– prowadzenie ruchu podczas zamkniêæ torów szlakowych

i stacyjnych;
– wydawanie ostrze¿eñ dru¿ynom poci¹gowym;
– prowadzenie ruchu pojazdów pomocniczych;
– prowadzenie dokumentacji zwi¹zanej z ruchem poci¹gów

i prac¹ manewrow¹.
Jednolite ksi¹¿kowe wydanie przepisów R-1 u³atwi³o

pos³ugiwanie siê nimi przez wszystkich zainteresowanych
pracowników co by³o wówczas ich najwa¿niejsz¹ zalet¹.

Do koñca okresu obowi¹zywania przepisów R-1 (tzn. do
6 kwietnia 1998 r.) wprowadzono do nich 13 ró¿nych zmian,
poprawek i uzupe³nieñ spowodowanych zmieniaj¹cymi siê
warunkami technicznej eksploatacji sieci oraz restrukturyza-
cji i komercjalizacji dzia³alnoœci PKP jako przedsiêbiorstwa
pañstwowego.

Przepisy aktualnie obowi¹zuj¹ce
Aktualnie obowi¹zuj¹ce przepisy ruchu kolejowego zosta³y
ustalone na mocy zarz¹dzenia nr 30 Zarz¹du PKP z 6 kwiet-
nia 1998 r. i wydane w zwartym opracowaniu ksi¹¿kowym
pod b³êdnym merytorycznie tytu³em: „Instrukcja o prowadze-
niu ruchu poci¹gów na PKP R-1”. B³¹d ów polega na tym,
¿e postanowienia wymienionej instrukcji reguluj¹ nie tylko
proces prowadzenia ruchu poci¹gów, lecz równie¿ wykony-
wania pracy manewrowej. B³êdu mo¿na by³o unikn¹æ nada-
j¹c wymienionym przepisom tytu³ np.: „Przepisy ruchu na
sieci PKP” lub „Przepisy ruchu kolejowego obowi¹zuj¹ce na
sieci PKP”. Wydaje siê jednak, ¿e znacznie lepszym rozwi¹-
zaniem by³oby zredagowanie postanowieñ Instrukcji w spo-
sób œciœle adekwatny do jej tytu³u.

Pilne przes³anki
do dalszego porz¹dkowania przepisów
Instrukcja R-1 z 1998 r. jest pod wzglêdem merytorycznym
i redakcyjnym identyczna z obowi¹zuj¹cymi poprzednio
„Przepisami ruchu na kolejach normalnotorowych u¿ytku pu-
blicznego R-1”. Mo¿na zatem stwierdziæ, ¿e zespó³ autorski
tej instrukcji przyj¹³ przy jej opracowywaniu metodê „zmie-
nionej kopii”. Rozwi¹zanie takie jest czêœciowo pragmatycz-
ne, ale krótkotrwa³e, o czym œwiadcz¹ kolejne poprawki do
instrukcji wprowadzone niemal natychmiast po jej wydaniu
[5, 6].
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Wydaje siê, ¿e rozwój i doskonalenie tak wa¿nych ak-
tów normatywnych jak przepisy ruchu kolejowego nie mo¿e
siê odbywaæ metod¹ „adaptacyjnego kopiowania”. W gospo-
darce kapitalistycznej warunki technicznej i handlowej eks-
ploatacji kolei zmieniaj¹ siê bardzo szybko. Sieæ PKP, wraz
z jej wyposa¿eniem w œrodki prowadzenia ruchu, stanie siê
wkrótce baz¹ dzia³alnoœci spó³ki prawa handlowego o na-
zwie „Polskie Linie Kolejowe – Spó³ka Akcyjna” (PLK SA).
Podobny los czeka jednostki podstawowej dzia³alnoœci eks-
ploatacyjnej PKP, takie jak zak³ady: przewozów pasa¿erskich,
towarowych, taboru, trakcji, zasilania elektroenergetyczne-
go itd. Zmieni¹ siê radykalnie warunki dostêpu do sieci ko-
lejowej. PLK bêd¹ sprzedawaæ poszczególnym przewoŸnikom
(operatorom) wewnêtrznym i zewnêtrznym zamówione
wczeœniej trasy przejazdu poci¹gów, a w miarê postêpu
prywatyzacji maj¹tku – tak¿e wybrane linie lub rejony sieci.
Odpowiedzialnoœæ za bezpieczeñstwo i sprawnoœæ przewo-
zów kolejowych bêdzie pod wzglêdem prawnym podzielona
pomiêdzy wszystkich uczestników procesu przewozowego.
W zwi¹zku z tym akty normuj¹ce realizacjê tego procesu
powinny byæ równie¿ podzielone stosownie do zakresu od-
powiedzialnoœci poszczególnych uczestników. Przy takim
podziale PLK SA bêd¹ ponosiæ odpowiedzialnoœæ przede
wszystkim za zapewnienie bezpieczeñstwa i sprawnoœci
ruchu poci¹gów zestawionych z wagonów uczestnicz¹cych
w procesie przewozowym na sieci kolejowej. Specyficzn¹
cech¹ ruchu kolejowego jest m.in. to, ¿e przejazd poci¹gu
po okreœlonej trasie od stacji pocz¹tkowej do stacji koñco-
wej poprzedzaj¹ i koñcz¹ manewry z wagonami (lub innymi
jednostkami taboru) tworz¹cymi jego sk³ad. Zakres, techni-
ka i technologia tych manewrów zale¿ne s¹ od rodzaju i or-
ganizacji przewozów. Na przyk³ad w przypadku przewozów
towarowych, typowe manewry na stacji pocz¹tkowej jazdy
poci¹gu polegaj¹ na przetaczaniu wagonów w celu zabra-
nia z torów ³adunkowych lub relacyjnych i zestawienia z nich
sk³adu poci¹gu, a na stacji koñcowej – w celu rozrz¹dzenia
sk³adu poci¹gu i podstawienia wagonów na wyznaczone tory
³adunkowe lub relacyjne. Natomiast w przypadku przewozów
pasa¿erskich typowe manewry na stacji pocz¹tkowej pole-
gaj¹ na przetaczaniu przygotowanych wczeœniej sk³adów
poci¹gowych w celu ich podstawienia na wyznaczone tory
odjazdowe, a na stacji koñcowej – w celu ich odstawienia
na tory postojowe lub obs³ugowe [8, 9, 10].

Z punktu widzenia g³ównej tezy niniejszego artyku³u,
wa¿ne jest to, ¿e ruch poci¹gu na trasie od stacji pocz¹t-
kowej do stacji koñcowej odbywa siê przy nastêpuj¹cym
podziale odpowiedzialnoœci i obowi¹zków personelu:
l za prawid³owe zestawienie sk³adu poci¹gu odpowiedzial-

ne s¹ dru¿yny manewrowe jego organizatora – sekcji
przewozów;

l za bezpieczn¹ jazdê i obs³ugê w drodze – dru¿yny poci¹-
gowe z lokomotywowni i gniazd wyznaczonych do obs³u-
gi trakcyjnej i konduktorskiej;

l za przepuszczenie poci¹gu po przygotowanych wczeœniej
stacyjnych i szlakowych drogach przebiegu – dy¿urni ru-
chu i nastawniczowie wszystkich posterunków ruchu po-
³o¿onych na trasie przejazdu poci¹gu.

Uwzglêdniaj¹c powy¿sze, pozornie sofistyczne wywody,
uwa¿amy, ¿e treœci¹ przepisów ruchu na sieci PLK SA po-
winny byæ wy³¹cznie postanowienia reguluj¹ce proces pro-
wadzenia ruchu poci¹gów i wykonywania manewrów. Ina-
czej rzecz ujmuj¹c, treœci¹ tych przepisów powinny byæ
postanowienia niezbêdne do sprawnego wykonywania pra-
cy przez personel posterunków ruchu.

Uwa¿amy równie¿, ¿e uregulowania dotycz¹ce wykony-
wania pracy przez personel innych posterunków i stanowisk,
zwi¹zanych bezpoœrednio i poœrednio z ruchem poci¹gów,
powinny byæ przedmiotem odrêbnych instrukcji i przepisów.

Taki podzia³ przepisów technicznej eksploatacji, przeciw-
stawny koncepcji przepisów scalonych, wystêpuje na tere-
nie wielu zarz¹dów kolei europejskich. Tak ujête przepisy
bêd¹ znacznie korzystniejsze w szybko zmieniaj¹cych siê
warunkach eksploatacji krajowej sieci kolejowej.

Zredagowanie przepisów ruchu kolejowego wy³¹cznie
pod potrzeby personelu posterunków ruchu umo¿liwi stwo-
rzenie aktu normatywnego jednolitego tematycznie, bardziej
odpornego na zmieniaj¹ce siê struktury organizacyjne zak³a-
dów i sekcji eksploatacyjnych. Pozwoli to unikn¹æ czêstego
wprowadzania doñ nieraz bardzo drobnych poprawek i uzu-
pe³nieñ [10].

W podsumowaniu przedstawionych rozwa¿añ, proponu-
jemy by treœci¹ nowych przepisów ruchu kolejowego by³y
postanowienia dotycz¹ce takich zagadnieñ i procesów ele-
mentarnych, jak:
– tryb wprowadzenia i obszar obowi¹zywania przepisów;
– podzia³ sieci kolejowej pod wzglêdem ruchowym (linie,

odcinki, szlaki i odstêpy);
– posterunki ruchu, ich podzia³ i funkcje ruchowe (posterunki

nastêpcze, przejazdowe i os³onne; posterunki zapowiadaw-
cze (szlakowe) i odstêpowe; stacje i posterunki odga³êŸ-
ne);

– posterunki nastawcze i ich wyposa¿enie w œrodki prowa-
dzenia ruchu poci¹gów i manewrów (urz¹dzenia srk, urz¹-
dzenia ³¹cznoœci ruchowej);

– personel posterunków ruchu, jego obowi¹zki i odpowie-
dzialnoœæ;

– poci¹gi, ich rodzaje i oznaczenia;
– prowadzenie ruchu poci¹gów na stacji (organizacja przy-

gotowania drogi przebiegu poci¹gu przyjmowanego na
stacjê, wyprawianego ze stacji lub przeje¿d¿aj¹cego przez
ni¹ bez postoju, zasady nastawiania i realizacji przebie-
gów poci¹gowych i manewrowych);

– prowadzenie ruchu poci¹gów na szlaku (zapowiadanie ru-
chu poci¹gów za pomoc¹ urz¹dzeñ ³¹cznoœci, prowadze-
nie ruchu na szlakach z pó³samoczynn¹ i samoczynn¹ sy-
gnalizacj¹ semaforow¹);

– prowadzenie ruchu poci¹gów w warunkach nietypowych
(zamkniêcia torów szlakowych i stacyjnych, prowadzenie
ruchu podczas zamkniêæ torów, prowadzenie ruchu poci¹-
gów podczas przerwy ³¹cznoœci lub usterek w dzia³aniu
urz¹dzeñ srk);

– wydawanie dru¿ynom poci¹gowym ostrze¿eñ, szczegól-
nych pozwoleñ i poleceñ dotycz¹cych ruchu poci¹gów;
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– prowadzenie ruchu poci¹gów specjalnego przeznaczenia,
takich jak poci¹gi ratunkowe, robocze, gospodarcze, prób-
ne, doœwiadczalne itp.;

– prowadzenie ruchu pojazdów pomocniczych;
– wykonywanie manewrów z taborem na torach stacyjnych

i szlakowych;
– prowadzenie dziennika ruchu poci¹gów i ksi¹¿ki przebie-

gów oraz innych dokumentów zwi¹zanych bezpoœrednio
z ruchem poci¹gów.

Przedstawione propozycje tytu³ów treœci postanowieñ
nowych przepisów ruchu kolejowego zosta³y wymienione dla
przyk³adu, w celu zorientowania Czytelników o tym, jakie
zagadnienia powinny byæ ujête w tych przepisach, wed³ug
autorów niniejszego artyku³u. Uwa¿amy, ¿e zadanie zreda-
gowania nowoczesnych przepisów ruchu kolejowego, po-
prawnych merytorycznie i jêzykowo, jest bardzo trudne, ale
nie niemo¿liwe. Wykonanie tego zadania powinno byæ po-
wierzone zespo³owi grupuj¹cemu specjalistów nie tylko eks-
ploatacji kolei, ale tak¿e prawa przewozowego i jêzykoznaw-
stwa.
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Jest to w ramach europeizacji pilny i nieuchronny pro-
ces, który jest podstaw¹ „elektronicznego biznesu” w trans-
porcie towarowym i logistyce.
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