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Резюме 

Актуальность. Железнодорожный транспорт на протяжении практически двух столетий был и 
остается одним из ключевых средств передвижения и транспортировки грузов и пассажиров. В силу это-
го необходимо обеспечение безопасности движения, которое должно быть отражено в основных прави-
лах, действующих на железнодорожном транспорте. Данная статья посвящена анализу Правил техниче-
ской эксплуатации железнодорожного транспорта с конца XIX века по настоящее время. Развитие желез-
нодорожных технологий отражает не только прогресс в инженерной и технической сфере, но и обширный 
контекст социальных, экономических, политических и научных изменений. Исследование эволюции правил 
технической эксплуатации позволяет проследить эти изменения и сделать выводы о том, как научные и 
технические инновации формировались и внедрялись в практику железнодорожного транспорта.  

Целью исследования является изучение эволюции правил технической эксплуатации железнодорож-
ного транспорта России в разные периоды времени.  

Задачи: сравнить редакции правил технической эксплуатации железнодорожного транспорта с кон-
ца XIX века по настоящее время для выявления изменений в основных требованиях к безопасности и тех-
ническим характеристикам; выявить причины изменений и влияние политических, экономических и техно-
логических факторов на формирование этих правил; оценить роль изменений в контексте развития же-
лезнодорожной системы.  

Методология. Исследование базируется на принципах объективности и историзма. Для решения 
поставленных задач были использованы такие методы, как: историко-сравнительный, историко-
генетический, историко-типологический.  

Результаты. Сравнение положений правил технической эксплуатации железных дорог позволило 
объективно оценить влияние научно-технического прогресса в области железнодорожного транспорта 
на становление и укрепление нормативно-технического обеспечения безопасности движения.  

Выводы. Автор пришел к выводу о том, что правила технической эксплуатации железных дорог за 
свою историю существования претерпели ряд изменений, нововведений, исключений и доработок, однако 
многие положения остаются неизменными и по сегодняшний день. Накопленный эксплуатационный, тех-
нический и нормотворческий опыт необходим для дальнейшего совершенствования системы обеспечения 
безопасности на железнодорожном транспорте России. 
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Abstract 

Relevance. For almost two centuries, rail transport has been and remains one of the key means of transporta-
tion. Due to this, it is necessary to ensure traffic safety, which should be reflected in the basic rules applicable to rail-
way transport. This article is devoted to the analysis of the rules of technical operation of railway transport from the 
end of the XIX century to the present. The development of railway techniques and technologies reflects not only pro-
gress in the engineering and technical fields, but also the vast context of social, economic, political and scientific 
changes. The study of the evolution of the rules of technical operation allows us to trace these changes and draw 
conclusions about how scientific and technical innovations were formed and introduced into the practice of railway 
transport. 

Purpose of the study is to study the evolution of the rules of technical operation of Russian railway transport in 
different periods of time. 

Objective is to conduct a comparative analysis of the evolution of the rules of technical operation of railway 
transport from the end of the XIX century to the present to identify changes in the basic requirements for safety and 
technical characteristics, to identify the causes of changes and the influence of political, economic and technological 
factors on the formation of these rules; to assess the role of changes in the context of the development of the railway 
system. 

Methodology. The research is based on the principles of objectivity and historicism. To solve the tasks set, 
such methods as historical-comparative, historical-genetic, historical-typological were used. 

Results. A comparison of the provisions of the rules of technical operation of railways made it possible to ob-
jectively assess the impact of scientific and technological progress in the field of railway transport on the formation 
and strengthening of regulatory and technical traffic safety. 

Conclusion. The author came to the conclusion that the rules of technical operation of railways have under-
gone a number of changes, innovations, exceptions and improvements over their history, but many provisions remain 
unchanged to this day. The accumulated operational, technical and normative experience is necessary for further 
improvement of the safety system in Russian railway transport. 
_____________________________________________________________________________________________ 
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*** 

Введение 

История отечественного железнодо-

рожного транспорта насчитывает 187 лет 

с момента открытия первой в России же-

лезной дороги сообщением Санкт-

Петербург – Царское Село 30 октября 

1837 г. За практически два века своей ис-

тории железнодорожный транспорт пре-

терпел множество кардинальных измене-

ний, которые нашли свое отражение в 
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«конституции» железнодорожного тран-

спорта – Правилах технической эксплуа-

тации железных дорог (далее – ПТЭ, 

Правила).  

История развития железнодорожно-

го транспорта в России является доволь-

но изученным и актуальным вопросом. 

Проблемам начального этапа развития 

железных дорог и их влиянию на модер-

низацию российского общества в насто-

ящее время посвящены исследования         

Д. В. Васильева [1], А. Б. Вульфова [2], 

Л. М. Ласточкиной [3], Д. Ю. Левина [4]. 

Ряд учёных (например, А. И. Калужина,  

Т. А. Зотова) занимаются рассмотрением 

вопроса эксплуатации железных дорог.  

Несомненно важны работы, посвя-

щенные безопасности движения поездов. 

Этот вопрос затрагивают исследования 

С. В. Власенко [6].  

В эпоху цифровизации крайне акту-

альными являются вопросы применения 

цифровых технологий на железнодорож-

ном транспорте, изучению которых по-

священы исследования С. В. Кудряшова 

[7], И. В. Каспарова и А. А. Попель [8], 

И. М. Мишина [9]. 

Стоит отметить, что некоторые уче-

ные (например, А. С. Пущин, М. А. Гор-

дон и С. Э. Паберзс [10]) предпринимают 

попытки для проведения исторического 

анализа положений ПТЭ.  

Однако проведенный при подготов-

ке данной статьи историографический 

анализ свидетельствует о том, что в оте-

чественной исторической науке практи-

чески отсутствуют исследования, посвя-

щенные сравнительному анализу изме-

няющихся в исторической перспективе 

положений ПТЭ. Данный вопрос начал 

рассматриваться лишь в начале XXI в. на 

интернет-форумах1 и в периодических 

 
1 История создания Правил технической 

эксплуатации (ПТЭ) // 1520mm.ru: сайт. URL: 

https://www.1520mm.ru/cargo/pte.phtml (дата 

обращения: 17.04.2024). 

отраслевых изданиях железнодорожного 

транспорта2.  

Необходимо подчеркнуть важность 

изучения данного вопроса, поскольку 

ПТЭ являются фундаментальным эле-

ментом обеспечения безопасности дви-

жения и эффективного функционирова-

ния транспортной системы. Исследова-

ние эволюции ПТЭ на протяжении дли-

тельного периода – это не только важный 

аспект исторического анализа, но и клю-

чевой фактор для понимания современ-

ных глобальных проблем и вызовов, сто-

ящих перед железнодорожной отраслью.  

На всех видах транспорта, в том 

числе и железнодорожном, обеспечение 

безопасности движения, а также защита 

от возможных угроз и опасностей осу-

ществляется через нормативное регули-

рование, направленное на предотвраще-

ние потенциальных рисков и минимиза-

цию угроз для пассажиров и инфраструк-

туры. Разнообразные технические и ор-

ганизационные меры применяются в со-

ответствии со стандартами и законода-

тельством [11, с. 104]. 

С каждым десятилетием технологии, 

политические и экономические условия 

меняются, оказывая влияние на разработ-

ку и применение ПТЭ на практике. На 

сегодняшний день железнодорожная от-

расль сталкивается с новыми вызовами, 

такими как: автоматизация и цифровиза-

ция, устойчивое развитие, которые тре-

буют пересмотра и обновления суще-

ствующих правил. С этой целью крайне 

необходимо понимание эволюции ПТЭ 

для выявления корней текущих проблем 

и недочетов, а также извлечения уроков 

из прошлого опыта для оптимизации со-

временных подходов. Исторический ана-

лиз положений ПТЭ разных периодов 

времени помогает выявить как успешные, 

так и неэффективные стратегии и устано-

 
2 Сегодня исполняется 130 лет первым 

Правилам технической эксплуатации // Гудок. 

2013. 27 июня. URL: https://gudok.ru/ newspa-

per/amp/?ID=917514&archive=2013.06.27 (дата 

обращения: 17.04.2024). 
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вить их влияние на безопасность, эконо-

мическую эффективность и устойчивость 

железнодорожного транспорта.  

Методология 

Настоящее исследование базируется 

на принципах объективности и историз-

ма, которые предполагают всестороннее 

рассмотрение изучаемого объекта для 

выявления его сущности в контексте вза-

имосвязи с историческими событиями, а 

также анализ социально-политических 

явлений, способствовавших изменению 

ПТЭ, в рамках конкретных исторических 

условий.  Для решения поставленных за-

дач методологическая база научного ис-

следования основана на использовании 

таких методов, как: историко-сравнитель-

ный, способствовавший сопоставлению 

положений ПТЭ во времени с учётом по-

требностей железнодорожной отрасли 

каждого из периодов; историко-генети-

ческий, позволивший установить после-

довательные изменения к требованиям и 

основным средствам обеспечения без-

опасности движения на железнодорож-

ном транспорте; историко-типологичес-

кий, позволивший упорядочению стадий 

последовательного развития положений 

ПТЭ. 

Для проведения историко-сравни-

тельного анализа были использованы:  

– Правила технической эксплуатации 

железных дорог, открытых для общего 

пользования, утвержденные министром 

путей сообщения М. И. Хилковым 8 фев-

раля 1898 г. (далее – ПТЭ-1898) [12]; 

– Правила технической эксплуатации 

железных дорог, открытых для общего 

пользования, утвержденные народным 

комиссаром путей сообщения А. И. Ем-

шановым 2 марта 1921 г. (далее – ПТЭ-

1921) [13];  

– Правила технической эксплуата-

ции железных дорог Союза ССР, утвер-

жденные народным комиссаром путей 

сообщения Л. М. Кагановичем 15 июня 

1936 г. (далее – ПТЭ-1936) [14];  

– Правила технической эксплуата-

ции железных дорог Союза ССР, утвер-

жденные министром путей сообщения   

Б. П. Бещевым 19 марта 1952 г. (далее – 

ПТЭ-1952) [15]; 

– Правила технической эксплуата-

ции железных дорог Союза ССР, утвер-

жденные министром путей сообщения   

Б. П. Бещевым 5 ноября 1970 г. (далее – 

ПТЭ-1970) [16];  

– Правила технической эксплуата-

ции железных дорог Союза ССР, утвер-

жденные министром путей сообщения   

И. Г. Павловским 5 июля 1979 г. (далее – 

ПТЭ-1979) [17]; 

– Правила технической эксплуата-

ции железных дорог Союза ССР, утвер-

жденные министром путей сообщения   

Н. С. Конаковым 2 января 1986 г. (далее 

– ПТЭ-1986) [18];  

– Правила технической эксплуатации 

железных дорог Российской Федерации, 

утвержденные министром путей сообще-

ния Российской Федерации Г. М. Фадее-

вым 26 апреля 1993 г. (далее – ПТЭ-1993) 

[19];  

– Правила технической эксплуатации 

железных дорог Российской Федерации, 

утвержденные министром путей сообще-

ния Российской Федерации Н. Е. Ак-

сененко 26 мая 2000 г. (далее – ПТЭ-   

2000) [20]; 

– Правила технической эксплуата-

ции железных дорог Российской Федера-

ции, утвержденные приказом Минтранса 

России № 286 от 21 декабря 2010 г. (да-

лее – ПТЭ-2010) [21].   

Критериями для сравнения выступи-

ли:  

1) название;  

2) структура документа;  

3) общие положения;  

4) требования к работникам и их 

обязанности;  

5) инфраструктура, включающая в 

себя требования к пути, габаритам и кон-

тактной сети, сигналам и знакам, стре-

лочным переводам, переходам и переез-
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дам, средствам сигнализации, централи-

зации и блокировки и т. д.;  

6) подвижной состав, а именно: тре-

бования к локомотивам и их виды, 

наибольшие скорости, снабжение локо-

мотивов и их обслуживание, освидетель-

ствование локомотивов и документы на 

них, требования к вагонам;   

7) движение поездов, определяющее 

вес и длину поезда, график движения, 

требования к железнодорожным линиям 

и раздельным пунктам, осмотру поезда, 

скорости движения, способам коммуни-

цирования и связи. 

Результаты и их обсуждение 

Условно этапы развития ПТЭ можно 

разделить на следующие исторические 

периоды:  

– с 1898 г. по 1930-е гг. – период 

формирования и совершенствования по-

ложений на основе накапливаемого опы-

та;  

– с 1930-х по 1960-е гг. – период 

кардинальных перемен в требованиях к 

пути, кадрам и классификации локомоти-

вов; 

– с 1960-х гг. по настоящее время – 

период коренной реконструкции тяги с 

последующим внедрением высоких ско-

ростей и высоких технологий.  

Работа по созданию первого свода 

правил технической эксплуатации в Рос-

сийской империи велась постепенно, 

начиная с 1851 г., когда было введено 

положение о движении по вновь постро-

енной железной дороге между Санкт-

Петербургом и Москвой.  

Перед государством с 1870-х гг. сто-

яла большая задача не только по усовер-

шенствованию подвижного состава, же-

лезнодорожного пути, средств сигнали-

зации и связи, но и улучшению самой ор-

ганизации перевозок и обеспечению без-

опасности движения [22, с. 109]. 

Вплоть до 1898 г., когда в свет вы-

шли первые Правила технической экс-

плуатации железных дорог, открытых для 

общего пользования, как общий свод 

правил по работе всех служб дороги, 

Министерством путей сообщения изда-

вались разрозненные правила для кон-

кретных хозяйств, отдельные приказы и 

постановления.  

Необходимость принятия и ввода 

ПТЭ-1898 возникла вследствие подъёма 

железнодорожного строительства и уве-

личения накапливаемого опыта эксплуа-

тации железных дорог.  

Далее в статье будут отражены ре-

зультаты сравнительного анализа Правил 

по обозначенным критериям.  

Название. Первые ПТЭ-1898 носили 

название «Правила технической эксплуа-

тации железных дорог, открытых для 

общего пользования». Это название оста-

валось неизменным вплоть до 1936 г. То-

гда появилось указание на союзное госу-

дарство и ПТЭ стали именоваться «Пра-

вилами технической эксплуатации же-

лезных дорог Союза ССР». Повторное 

изменение было внесено после распада 

СССР, когда в 1993 г. были утверждены 

уже Правила технической эксплуатации 

железных дорог Российской Федерации. 

Это название остается неизменным и по 

сегодняшний день.  

Структура документа. Самая пер-

вая редакция ПТЭ от 1898 г. содержала 

четыре раздела: основания для техниче-

ской эксплуатации железных дорог, со-

держание и охранение пути и сооруже-

ний, содержание подвижного состава и 

пользование им, движение поездов. При-

ложения включали в себя 61 позицию, 

содержащую основные схемы, инструк-

ции, правила, административное деление, 

положения, таблицы и выписки из цир-

куляров, регламентирующие основные 

направления работы железной дороги. 

Это был объёмный документ на более 

чем 400 страниц. Объясняется это тем, 

что каждое Управление дороги могло пе-

чатать единые Правила со своими допол-

нениями в зависимости от местных усло-

вий. Такие примечания указывались мел-

ким шрифтом в дополнение к основному 

тексту.  
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В ПТЭ-1921 был добавлен еще один 

раздел – содержание устройств связи и 

пользование ими. Такое нововведение 

было обусловлено активным внедрением 

практического использования телефонов 

и телеграфов. К 1914 г. общая протяжен-

ность телефонных проводов достигала  

90 тыс. км, а протяженность телеграфных 

проводов составляла порядка 227 тыс. км, 

17% из которых обеспечивали безопас-

ность и организацию движения поездов 

[14, с. 263]. 

Большое количество приложений, 

содержащихся в Правилах, предшество-

вавших ПТЭ-1921, наоборот, сократи-

лось. Были оставлены чертежи габаритов 

и конструкционные скорости для парово-

зов. Данные ПТЭ не содержали инфор-

мации о том, предполагалось ли внесение 

дополнений в текст Правил отдельными 

дорогами. Но поскольку в самом сборни-

ке их нет, можно предположить, что уже 

эти ПТЭ распространялись на все дороги 

без возможности вносить свои примеча-

ния. Это подтверждается также и тем, что 

все железные дороги после Октябрьской 

революции были национализированы и 

переданы в ведение созданного в соот-

ветствии с декретом 2-го Всероссийского 

съезда Советов от 26 октября 1917 г. 

Народного комиссариата путей сообще-

ния. 

ПТЭ-1936 с момента их утверждения 

приобрели структуру, которая оставалась 

неизменной вплоть до 1970 г. Раздел I  

был посвящен железнодорожным соору-

жениям и их содержанию, раздел II –  по-

движному составу и его содержанию, 

раздел III –  организации движения поез-

дов. Особый интерес представляет раздел 

IV, который регламентировал прием на 

работу и техническую проверку работни-

ков железнодорожного транспорта. В 

предыдущих изданиях эти положения со-

держались в первом разделе, посвящен-

ном общим основаниям для технической 

эксплуатации железных дорог. Выделе-

ние целого раздела может объясняться 

тем, что данный период был периодом 

модернизации железнодорожного транс-

порта, когда новые технологии требовали 

более квалифицированных кадров, что и 

привело к необходимости особой регла-

ментации указанных процессов. Следует 

отметить, что до 1970 г. приложения в 

ПТЭ отсутствовали вовсе, т. е. Правила 

представляли собой единый текст. Это, 

несомненно, упрощало подготовку кад-

ров железнодорожного транспорта. 

Примечательно, что, начиная с ПТЭ-

1952, на последней странице печатного 

издания находился отрывной лист с обя-

зательством. ПТЭ выдавались каждому 

работнику на руки, а работник, в свою 

очередь, должен был подписать обяза-

тельство. Последнее подтверждало, что 

он изучил и точно знал положения ПТЭ, 

имевшие отношение к его должности, а 

также знаком с их общим содержанием. 

Работник также был обязан выполнять 

беспрекословно Правила и возвратить их 

по требованию или в случае оставления 

работы.  

Именно с этого момента ПТЭ при-

обрели вид небольшой книжечки, кото-

рая могла с легкостью поместиться в 

карман обмундирования, что позволяло 

держать Правила всегда при себе и в слу-

чае необходимости использовать на ме-

сте.  

До 1979 г. деление ПТЭ содержало 

разделы, главы и параграфы, однако уже 

в ПТЭ-1979 параграфы и разделы были 

заменены главами и пунктами. Такое де-

ление сохранялось до 2000 г., когда с но-

вой редакцией была возвращена структу-

ра документа образца 1898 г.   
Наконец, ПТЭ-2010 совершили ре-

волюцию по рассматриваемому крите-
рию, поскольку структура была изменена 
кардинально. Правила состояли из шести 
глав: общие положения; основные опре-
деления; общие обязанности работников; 
организация функционирования соору-
жений и устройств железнодорожного 
транспорта; обслуживание сооружений и 
устройств; общие положения по органи-
зации технической эксплуатации желез-
нодорожного транспорта на участках 
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движения поездов пассажирских со ско-
ростями более 140 до 250 км/ч. В свою 
очередь, приложения в количестве вось-
ми позиций содержали: техническую 
эксплуатацию сооружений и устройств 
путевого хозяйства; техническую эксплу-
атацию технологической электросвязи; 
техническую эксплуатацию устройств 
СЦБ;  техническую эксплуатацию соору-
жений и устройств технологического 
электроснабжения железнодорожного 
транспорта; техническую эксплуатацию 
железнодорожного подвижного состава; 
организацию движения поездов на же-
лезнодорожном транспорте; Инструкцию 
по сигнализации на железнодорожном 
транспорте РФ (ИСИ) и Инструкцию по 
движению поездов и маневровой работе 
на железнодорожном транспорте (ИДП). 

Примечательно, что в данной редак-
ции ИСИ и ИДП были включены в состав 
самих ПТЭ. То же было характерно для 
ПТЭ-1898. Основные положения, кото-
рые составляли базис ПТЭ прошлых ре-
дакций, были перенесены в Приложения 
(подвижной состав, сооружения и 
устройства, организация движения и пр.). 
Впервые со времен ПТЭ-1898 была воз-
вращена регламентация технической экс-
плуатации железных дорог необщего 
пользования.  

Общие положения. ПТЭ-1898 в об-
щих положениях устанавливали состав 
железной дороги, например, в нее входи-
ли отдельные управления дорогой на 
каждой из дорог того времени, в состав 
которых, в свою очередь, входили от-
дельные отраслевые службы, такие как: 
служба пути, служба подвижного состава 
и тяги, служба движения. Для каждой 
службы определялись предметы ведения. 
Также определялись положения, относя-
щиеся к нормам службы и отдыха, регла-
ментировался общий круг полномочий и 
ответственности начальника дороги.  

ПТЭ-1921 имели схожие положения, 
однако включалось указание на введение 
новой службы – службы связи и электро-
техники. Это также обусловливалось ак-
тивным внедрением телефонной и теле-

графной связи. На некоторых дорогах 
(например, Николаевской, Северной, Се-
веро-Западной и др.) использовались ап-
параты Бодо, которые во многом превос-
ходили обычные виды связи. Так, к          
1917 г. аппараты Бодо обслуживали          
12 тыс. км связи [22, с. 263]. 

К предмету ведения службы пути 
сооружений относили содержание и 
охранение устройств сигнализации и 
централизации (механических, гидравли-
ческих и пневматических), чего не было 
ранее.  

Начиная с ПТЭ-1936, общие поло-
жения включали в себя лишь общие 
представления о железных дорогах того 
времени, их значение для жизни Совет-
ского государства. Ставились конкретные 
задачи перед железнодорожной отрас-
лью: а) связывать в единое государствен-
ное целое все области и районы Союза;  
б) обеспечивать нормальный оборот про-
дуктов промышленности и сельского хо-
зяйства путем своевременных и аккурат-
ных грузовых перевозок; в) удовлетво-
рять потребности трудящихся в передви-
жении; г) укреплять дело обороны роди-
ны. Также делалось указание на то, что 
именно устанавливают Правила, и отме-
чалась обязанность их беспрекословного 
исполнения всеми работниками.   

С 1970 г. общие задачи железнодо-
рожного транспорта в ПТЭ больше не со-
держались. Остальные положения оста-
вались без существенных изменений 
вплоть до 2010 г.  

В ПТЭ-2010 общие положения опре-
деляли круг лиц, для кого выполнение 
Правил является обязательным – это ор-
ганизации и индивидуальные предпри-
ниматели, выполняющие работы или ока-
зывающие услуги в области железнодо-
рожного транспорта. Также давалась 
краткая характеристика содержания при-
ложений.  

Требования к работникам и их 

обязанности. ПТЭ-1898 содержали об-
щие и особые условия к служащим на 
железной дороге. Общие относились к 
начальникам дорог, служб и мастерских, 
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ревизорам, паровозным машинистам и их 
помощникам и ряду других служащих. 
Указанные лица должны были быть не 
моложе 21 года, не иметь «физических 
недостатков», обладать знанием русского 
языка в устной речи, знать грамоту, а 
также обладать знанием предстоящих им 
к исполнению служебных обязанностей и 
быть достаточно знакомыми с теми же-
лезнодорожными устройствами, которые 
будут поручены их ведению. Особые 
условия устанавливали требования к 
уровню образования и опыту для высших 
должностных лиц и паровозных машини-
стов – для всех обязательно высшее обра-
зование.  

Пределы ответственности служащих 
устанавливались общими законами Рос-
сийской империи, указаниями ПТЭ и их 
должностной инструкцией. 

Изменения в положения были внесе-
ны лишь в 1936 г. С момента утвержде-
ния этой редакции на работу принима-
лись лица не моложе 18 лет. На долж-
ность машиниста не могли назначаться 
лица, не имеющие удостоверение о праве 
управления локомотивом. При приёме на 
работу каждый работник должен был вы-
держать испытания в знании ПТЭ, ин-
струкции по сигнализации, должностной 
инструкции, техминимума и устава о 
дисциплине.   

Одной из главных обязанностей 
каждого работника устанавливалась 
охрана социалистической собственности, 
имущества железных дорог и перевози-
мых грузов. Нарушение Правил работни-
ками влекло за собой наложение на них в 
зависимости от степени и характера 
нарушения соответствующего взыскания.  

С утверждением ПТЭ-1970 на ра-
ботников возлагалась обязанность в зна-
нии техники безопасности и производ-
ственной санитарии. Запрещалось допус-
кать в кабины управления локомотивов и 
моторвагонных поездов лиц, не имевших 
права доступа в них. Также лица, посту-
павшие на железнодорожный транспорт 
на должности, связанные с движением 
поездов, должны были пройти медицин-

ское освидетельствование для определе-
ния годности их к выполнению соответ-
ствующей работы. Помимо этого, работ-
ники железнодорожного транспорта 
должны были обеспечивать полную без-
опасность пассажиров, создавать им не-
обходимые удобства и культурно обслу-
живать их на вокзалах и в поездах, быть 
вежливыми и предупредительными в об-
ращении со всеми лицами.  

Новая волна изменений в требовани-
ях к работникам настигла ПТЭ лишь в 
1993 г.  Тогда отмечалось, что лица, по-
ступающие на железнодорожный транс-
порт на работу, связанную с движением 
поездов, должны были пройти професси-
ональное обучение, а локомотивные бри-
гады, кроме того, профессиональный от-
бор. Основными обязанностями работни-
ков железнодорожного транспорта явля-
лись удовлетворение потребностей в пе-
ревозках пассажиров и грузов при без-
условном обеспечении безопасности 
движения и сохранности перевозимых 
грузов, эффективное использование тех-
нических средств, соблюдение требова-
ний охраны окружающей природной сре-
ды.  

Особое внимание уделялось запрету 
нахождения работников при исполнении 
своих обязанностей в состоянии алко-
гольного, токсического или наркотиче-
ского опьянения.  

В ПТЭ-2010, помимо прочего, ра-
ботники, чья деятельность связана с дви-
жением поездов и маневровой работой, 
были обязаны проходить обязательные 
предрейсовые или предсменные меди-
цинские осмотры. Эта норма существо-
вала и раньше, но на уровне локального 
акта, а не нормативно-правового. 

Инфраструктура. ПТЭ-1898 и 
ПТЭ-1921 конкретных требований к пути 
не содержали. Было лишь указание на то, 
чтобы дорога и её «принадлежности» со-
держались и охранялись таким образом, 
чтобы движение было безопасным. 
Устройство и размеры земляного полот-
на, верхнего строения пути, искусствен-
ных сооружений, переходов и переездов, 
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постоянных сигналов, предельных стол-
биков и знаков должны были удовлетво-
рять правилам и техническим условиям, 
издаваемым Министерством путей сооб-
щения (МПС). При этом ни одна часть 
«принадлежностей» пути или находя-
щихся на дороге сооружений не должна 
выступать за установленное предельное 
очертание приближения строений к рель-
совым путям.  

ПТЭ-1936 уже содержали перечень 
того, чем должна быть оборудована же-
лезная дорога для нормальной эксплуа-
тации. В него включались: а) исправный 
рельсовый путь с соответствующим пу-
тевым развитием для обгона, скрещения 
и формирования поездов (станции, разъ-
езды и обгонные пункты); б) сооружения 
для посадки, высадки и обслуживания 
пассажиров, хранения, выгрузки и по-
грузки грузов; в) исправно действующие 
устройства связи и сигнализации; г) со-
оружения для ремонта и экипировки ло-
комотивов и вагонов и устройства водо-
снабжения. 

В ПТЭ-1952 к этому перечню приба-
вились устройства сигнализации, центра-
лизации и блокировки (СЦБ), а также тя-
говые подстанции и устройства контакт-
ной сети на электрифицированных ли-
ниях. 

Начиная с ПТЭ-1970 этот список в 
Правилах больше не фигурировал. Дела-
лось лишь указание на то, что сооруже-
ния и устройства железных дорог долж-
ны содержаться в постоянной исправно-
сти, а предупреждение появления каких-
либо неисправностей и обеспечение дли-
тельных сроков службы сооружений и 
устройств было главным в работе лиц, 
ответственных за их содержание. 

С 2000 г. в этих положениях Правил 
отмечалось, что техническое обслужива-
ние и ремонт сооружений и устройств 
железнодорожного транспорта должен 
проводиться с соблюдением метрологи-
ческих правил и норм и требований стан-
дартов. 

В ПТЭ-2010 для обозначения сово-
купности сооружений, устройств, меха-

низмов и оборудования железнодорожно-
го транспорта был введен термин «ин-
фраструктура железнодорожного транс-
порта общего пользования».  

Интересно отметить, что в 1970 г. 
была установлена ширина колеи, равная 
1520 мм (до этого ширина колеи состав-
ляла 1524 мм, такой она в настоящее 
время сохранилась на городском рельсо-
вом транспорте – трамвай и метрополи-
тен). В этих же Правилах устанавлива-
лись допустимые отклонения от ширины 
колеи на прямых и кривых участках.  

В ПТЭ-1898 и ПТЭ-1921 переходы и 
переезды делились на общего и частного 
пользования, обслуживаемые и необслу-
живаемые. Причисление переходов и пе-
реездов к тому или иному разряду зави-
село от количества и рода движения, 
профиля дороги и других местных усло-
вий. С 1936 г. переезды стали охраняе-
мыми и неохраняемыми, при этом первые 
должны были иметь шлагбаумы и осве-
щаться в темное время и во время тума-
нов, больших снегопадов и метелей. 
Также переезды должны были иметь 
настил и подъезды к ним, огражденные 
столбиками или перилами. В ПТЭ-1952 
было введено положение о необходимо-
сти наличия на переездах предупреди-
тельных знаков «Берегись поезда» и 
«Свисток». Более того, при больших раз-
мерах движения переезды оборудовались 
автоматической сигнализацией или авто-
матическими шлагбаумами, а также те-
лефонной связью, а на электрифициро-
ванных линиях по обеим сторонам пере-
ездов должны были устанавливаться га-
баритные ворота высотой проезда не бо-
лее 4,5 м.  

С 1970 г. вводились категории пере-
ездов, в зависимости от которой они обо-
рудовались автоматической сигнализаци-
ей (светофорной или оповестительной), а 
также электрическим освещением, а уже 
в ПТЭ-1986 переезды также подразделя-
лись на регулируемые и нерегулируемые. 
Первые должны были оборудоваться 
устройствами переездной сигнализации, 
извещающей водителей транспортных 
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средств о подходе к переезду поезда, или 
обслуживаться дежурным работником. 

Приборы и устройства связи на же-
лезной дороге впервые упоминаются в 
ПТЭ-1921. Тогда регламентировалось, 
что все станции и путевые посты должны 
быть соединены между собой для взаим-
ных сношений телефонными приборами, 
а уже в ПТЭ-1936 определялись виды та-
кой связи: поездная межстанционная, 
диспетчерская, электротяговая, линейно-
путевая и пр. В ПТЭ-1970 отмечалось, 
что участки с интенсивным движением 
поездов, кабельными линиями связи 
должны были иметь перегонную теле-
фонную связь, а также служебную связь 
электромехаников СЦБ и связи.  

Использование систем информаци-
онного вычисления на железнодорожном 
транспорте устанавливается ПТЭ с 1993 г. 
в связи с повсеместным внедрением и 
использованием ЭВМ. Такая система 
должна была обеспечивать возможность 
ввода, передачи, обработки и хранения 
данных; выдачи результатов расчетов по-
требителям в установленные сроки; ре-
шения задач планирования, оперативного 
управления, учета, статистики во всех 
подотраслях железнодорожного транс-
порта. Внедрение ЭВМ в производствен-
ный процесс позволило сократить в не-
сколько раз время, затрачиваемое на вы-
полнение отдельных операций, в особен-
ности по обеспечению движения поездов 
[7, с. 142]. 

Подвижной состав. Требования к 
подвижному составу в ПТЭ-1898 в об-
щем виде были следующими: размеры и 
устройство подвижного состава, а также 
его содержание должны быть такими, 
чтобы обеспечивалась безопасность при 
эксплуатации. В ПТЭ-1921 было добав-
лено примечание, что никакая часть по-
движного состава ни в порожнем, ни в 
груженом состоянии не должна высту-
пать за установленный габарит. В 1936 г. 
такой габарит получил название «габарит 
(предельное очертание) подвижного со-
става» (ОСТ-6435). Также отмечалось, 
что локомотив был основной двигатель-

ной силой железнодорожного транспор-
та, обеспечивающей ведение поездов по 
графику. Локомотивы в то время дели-
лись на паровозы, электровозы и тепло-
возы, а по роду работы – на пассажир-
ские, товарные и маневровые. 

Уже в начале XX в. инженерам-
железнодорожникам стало очевидно, что 
паровозная тяга не обеспечивает долж-
ные мощности, необходимые для ста-
бильности перевозок [23, с. 35]. 4 января 
1922 г. Советом Труда и Обороны было 
принято постановление о постройке теп-
ловозов. С этого момента начинается ис-
тория внедрения тепловозной тяги на 
отечественные железные дороги.  

Электровозная тяга же начала разви-
ваться в 1930-х гг.  16 августа 1932 г. в 
Хашури открылось движение на электри-
ческой тяге. С введением такого вида тя-
ги один электровоз мог заменить 3-4 па-
ровоза, при этом наблюдалось значи-
тельное увеличение скорости движения 
поездов, а работы по электрификации 
участка окупились уже в первые 4 года 
эксплуатации [24, с. 85]  

В 1930-е гг. также началось посте-
пенное внедрение автоматических тормо-
зов в грузовых поездах и автосцепки на 
всем подвижном составе. До этого мо-
мента на подвижном составе применя-
лись ручные тормоза и винтовые стяжки. 
Окончательный переход к такого рода 
нововведениям закончился лишь в после-
военный период, к 1950-м гг., что позво-
лило значительно увеличить скорость и 
вес поезда, а также повысить уровень 
безопасности движения. 

ПТЭ-1970 особо отмечали, что для 

подвижного состава, обращающегося в 

пассажирских и рефрижераторных поез-

дах со скоростью более 120 км/ч или в 

остальных грузовых со скоростью более 

80 км/ч дополнительно к требованиям, 

предусмотренным Правилами, Мини-

стерство путей сообщения издает указа-

ния по содержанию и эксплуатации этого 

подвижного состава. В ПТЭ-1979 эти 

скорости были увеличены до 140 и              

90 км/ч соответственно. С 2000 г. по-
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движной состав и специальный подвиж-

ной состав подлежал в соответствии с за-

конодательством Российской Федерации 

обязательной сертификации в рамках Си-

стемы сертификации на федеральном же-

лезнодорожном транспорте (ССФЖТ).  

В ПТЭ-2010 было введено положе-

ние о том, что на инфраструктуре, желез-

нодорожных путях необщего пользова-

ния не допускается использование по-

тенциально опасного железнодорожного 

подвижного состава и его составных ча-

стей, иных технических средств, не соот-

ветствующих требованиям норм и пра-

вил. 

По ПТЭ-1898 на паровозах на про-

тяжении всего времени их движения 

должны были находиться не менее двух 

лиц службы подвижного состава и тяги: 

один из них, которому вверено действие 

паровозом – машинист, другой ‒ помощ-

ник или кочегар.  Паровоз, находившийся 

под парами, не должен был оставляться 

без наблюдения лица, знакомого с ухо-

дом за ним.  

Общее повышение надёжности по-

движного состава за счёт введения новых 

видов тяги, а также укрепление безопас-

ности движения в целом позволило в 

1960-е гг. отказаться от сопровождения 

всех поездов целой бригадой работников, 

в число которых входили смазчики, по-

ездные вагонные мастера, кондукторская 

бригада. Так, в грузовых поездах остава-

лась лишь локомотивная бригада. Такое 

положение сохраняется и сегодня, за ис-

ключением того факта, что главные кон-

дукторы сопровождают лишь сборные 

поезда.   

Положения были изменены и допол-

нены лишь в 1970 г. Тогда Правила уста-

навливали, что при электрической и теп-

ловозной тяге одной локомотивной бри-

гадой могли обслуживаться несколько 

локомотивов или постоянно соединенных 

секций, управляемых из одной кабины, а 

обслуживание одним машинистом мото-

рвагонного поезда допускалось только 

при наличии устройств автоматической 

остановки на случай внезапной потери 

машинистом способности к ведению по-

езда.  

Движение поездов. Во времена вве-

дения ПТЭ-1898 поездом назывался ряд 

сцепленных между собой вагонов с при-

цепленным к ним ведущим паровозом, 

приготовленный к отправлению по пере-

гону, или прибывший на промежуточную 

станцию своего следования, или обра-

щающийся на перегоне между станция-

ми. Одиночный паровоз, отправленный 

по перегону, также рассматривался как 

поезд. ПТЭ-1921 добавили в эту форму-

лировку, что ведущий паровоз может 

быть один или несколько, а вот в ПТЭ-

1936 поездом назывался сформирован-

ный и сцепленный состав вагонов с од-

ним или несколькими ведущими локомо-

тивами, снабженный соответствующими 

сигналами и обслуживаемый поездной 

бригадой. В ПТЭ-1970, помимо локомо-

тивов, также был включен моторвагон-

ный подвижной состав. 

ПТЭ-1898 определяли, что при каж-

дом отправляемом поезде должны нахо-

диться все сигналы, «снаряды» и матери-

алы, установленные на дороге для пра-

вильного и безопасного движения поез-

дов, а в поездах, перевозящих пассажи-

ров, должны находиться снаряды и мате-

риалы для отопления и освещения пасса-

жирских вагонов и для прекращения по-

жаров в поезде. В ПТЭ-1936 поезда 

должны были снабжаться переносными 

телефонами, если на линиях телефонные 

установки одна от другой удалены более 

чем на 4 км. Согласно ПТЭ-1952 на всех 

локомотивах должны были быть: сред-

ства пожаротушения; необходимые 

вспомогательные средства для быстрого 

соединения частей поезда, разъединив-

шихся во время следования в пути, и для 

подъемки подвижного состава при схо-

дах с рельсов; необходимые простейшие 

инструменты и приборы для скорого 

устранения незначительных повреждений 

подвижного состава, происшедших в пу-
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ти. На грузовых локомотивах, кроме то-

го, должны быть три двухзвенные цепи1. 

В ПТЭ-1970 этот список был пере-
работан. Пассажирские, почтово-багаж-
ные, грузопассажирские, воинские и 
людские поезда снабжались противопо-
жарными средствами, средствами для 
оказания первой медицинской помощи и 
другим необходимым снаряжением. Гру-
зовые поезда, в которых имелись вагоны 
с опасными грузами, снабжались проти-
вопожарными средствами и противогаза-
ми. Локомотивы должны были снабжать-
ся средствами пожаротушения и подъем-
ки подвижного состава на путь, необхо-
димыми сигнальными приборами, ин-
струментами и другим инвентарем по 
нормам МПС. В ПТЭ-1986 к упомянуто-
му перечню снабжения локомотива также 
были добавлены две носимые УКВ ра-
диостанции.  

В 1930-е гг. было положено начало 
процесса внедрения на станциях электри-
ческой централизации, на перегонах – 
автоблокировки, а также светофорной 
сигнализации (взамен семафоров). До во-
енного периода данные технические 
устройства считались передовыми и не 
были распространены, однако уже в по-
слевоенный период началось их повсе-
местное внедрение. В ПТЭ-1952 было 
прописано, что основными средствами 
сигнализации и связи являются автома-
тическая и полуавтоматическая путевые 
блокировки. Эти устройства позволили 
поднять на совершенно новый уровень 
пропускную способность и безопасность 
движения. Еще более сложным и совер-
шенным устройством стала диспетчер-
ская централизация, которая не была рас-
пространена повсеместно, но упоминает-
ся в ПТЭ-1936.  

В ПТЭ-1898 и ПТЭ-1921 была целая 
глава, посвященная происшествиям на 

 
1 Двухзвенные цепи ‒ переходник; 

устройство для соединения между собой по-

движного состава с различными типами 

сцепных приборов, представляющее собой 

двухзвенную кулачковую цепь. – Прим. ав-

тора. 

пути и на станциях. В ней описывались 
основные случаи и порядок действия 
служащих при возникновении таковых. 
Здесь были описаны различные случаи, 
связанные с остановкой поездов, разры-
вом поезда и случайным уходом подвиж-
ного состава, сходом с рельсов и пр. Та-
кая глава не была включена больше ни в 
одну редакцию Правил.   

Таким образом, анализ редакций 
Правил технической эксплуатации же-
лезных дорог разных периодов показал, 
что введение новых требований эксплуа-
тации и безопасности движения соответ-
ствует общим тенденциям развития 
транспортной системы за рассматривае-
мый период. Все принимаемые измене-
ния способствовали снижению числа 
происшествий и увеличению надёжности 
железнодорожного сообщения. Так, со-
гласно отчёту Федеральной службы по 
надзору в сфере транспорта, по состоя-
нию на 1 октября 2023 г. на российских 
железных дорогах было допущено           
11 транспортных происшествий, из них      
9 крушений и 2 аварии. За аналогичный 
период было допущено 184 схода по-

движного состава2. Представляется, что 

снижение числа происшествий на желез-
нодорожном транспорте в исторической 
перспективе нельзя не связать в том чис-
ле с совершенствованием нормативно-
технического обеспечения, первостепен-
но ПТЭ. 

Выводы 

Посредством историко-сравнитель-
ного анализа было выявлено, что значи-
тельные изменения Правил произошли в 
результате модернизации и усовершен-
ствования подвижного состава и 
устройств безопасности.  

Таким образом, проведенное иссле-
дование позволяет сделать вывод о том, 

 
2 Нарушение правил безопасности дви-

жения на железнодорожном транспорте Рос-

сийской Федерации // Ространснадзор: сайт. 

URL: https://rostransnadzor.gov.ru/storage/Гос-

желдорнадзор/ (дата обращения: 06.08.2024).  
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что эволюция Правил технической экс-
плуатации железных дорог России была 
обусловлена нарастающим развитием 
железнодорожной отрасли, введением 
передовых для каждого рассматриваемо-
го периода технологий и средств обеспе-
чения безопасности движения.  

Опыт, накопленный железнодорож-
никами за последние два века истории 
железных дорог, и отражение его совер-
шенствования в Правилах технической 
эксплуатации крайне важен для даль-
нейшего развития железнодорожной от-
расли и сокращения числа происшествий.  
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