
INNE WSKAŹNIKI I SYGNAŁY CZ I

Unieważnienie semaforów.

 „Na sygnałach stałych wyłączonych z eksploatacji umieszcza się biały krzyż św. Andrzeja, aby 
wskazać personelowi trakcyjnemu, że dany sygnał nie jest czynny.” 

Na posterunkach czynnych w określonych porach lub miejscach o ograniczonej widoczności 
wskaźnik unieważnienia może być świetlny:

 

Oznaczenie posterunków ewakuacyjnych.

Posterunki ewakuacyjne  zlokalizowane w określonych tunelach, są szczególnymi miejscami 
postoju wykorzystywanymi do opuszczania pociągów oraz ewakuacji podróżnych w przypadku 
zagrożenia; mogą również pełnić funkcję odstępu (separacji) między pociągami. Czoło pociągu 
musi zatrzymać się przed tablicą.

 

rys. 1

Na liniach wyposażonych w system ERTMS/ETCS Poziom 2 taka tablica, umieszczona na maszcie 
sygnałów nakazowych w miejscach ewakuacyjnych, musi być poprzedzona w odległości co 
najmniej 500 m i nie większej niż 600 m tablicą ostrzegawczą przedstawioną na rysunku nr 2. Na 
pozostałych liniach wspomniana tablica jest umieszczana na oddzielnym słupku i uzupełniona 
tabliczką z kilometrażem; musi ona być poprzedzona w odległości hamowania tablicą ostrzegawczą 
z rysunku nr 2. 



rys. 2

Tablice muszą mieć kształt kwadratu, białe tło o wysokiej zdolności odblaskowej, a wewnątrz 
znajdować się musi okrąg z ciągłą czarną obwódką (rysunek 1) albo z czarną obwódką przerywaną 
(rysunek 2). Tablica przedstawiona na rysunku 1 powinna zawierać nazwę miejsca ewakuacyjnego, 
natomiast tablica z rysunku 2 powinna zawierać nazwę miejsca ewakuacyjnego oraz kilometraż. 
Miejsce ewakuacyjne musi być poprzedzone jeszcze trzema tablicami z obu stron przedstawionymi 
na rysunku poniżej. Są to „tablice zbliżania” pozwalające maszyniście precyzyjnie zatrzymać skład.

  

Sygnał „uwagi”

Stacje wyposażone w rozjazdy najazdowe z automatycznym powrotem do położenia 
zasadniczego (rozjazdy sprężynowe) są chronione sygnałem I kategorii, poprzedzonym sygnałem 
ostrzegawczym (uwagi) z żaglem kwadratowym, oraz są wyposażone w sygnał wyjazdowy. 

Sygnał ostrzegawczy (uwagi) stanowi żagiel w kształcie kwadratu, pomalowany na żółto z czarną 
obwódką; zarówno w dzień, jak i w nocy zawsze wyświetla światło żółte i jest umieszczany, co do 
zasady, w odległości 800 metrów od danego sygnału I kategorii do którego się odnosi. 

 

Tablica identyfikacyjna toru wyjazdowego (wskaźnik końca stacji).

Jest  umieszczana na własnym słupie lub innym wsporniku, jest tablicą o białym tle, 
zawierającą trójkąt w kolorze fioletowym, którego wierzchołek skierowany jest w stronę toru, 
którego dotyczy. 
Funkcja: Informuje maszynistę, gdzie kończy się ustalona trasa wyjazdowa, czyli odcinek toru, dla 
którego ustawione są rozjazdy i sygnały sterowane ze stacji z której wyjeżdża. Pomaga na liniach 
wielotorowych. Bardzo często ustawiana jest na wysokości semafora wjazdowego na stację. 
Maszynista ruszający ze stacji z prędkością 30 km/h może ją zwiększyć do rozkładowej, o ile nie 
ma innych wskazań dopiero po minięciu wskaźnika końca stacji.



 
    

Przykładowe położenie wskaźnika końca stacji:

Na liniach wyposażonych w urządzenia umożliwiające realizację systemu ERTMS/ETCS 
poziomu 2, bez stałych sygnałów świetlnych, tablica, o której mowa wyżej, składa się z białej 
tablicy z czarnym napisem „LINEA”, nad którym znajduje się strzałka.

„Sygnał obecności” personelu nadzoru

1. Personel nadzoru (np. dróżnik przejazdu kolejowego czy dyżurny ruchu w nastawni) powinien z 
zasady, podczas przejazdu pociągów, okazywać:
– w dzień: flagę zwiniętą w pokrowcu;
– w nocy: białe światło latarni.

2. Powyższa sygnalizacja ma wyłącznie na celu wskazanie obecności pracownika nadzoru i dlatego 
jej brak nie ma żadnego znaczenia dla pociągów.



 

WSKAŹNIKI KIERUNKOWE NA SEMAFORACH

Bardzo często na kolejach włoskich, szczególnie na stacjach węzłowych stosuje się  wskaźniki 
kierunkowe na semaforach. Zasada stosowania tego typu wskaźników mówi, że montujemy je: 

„...gdy liczba świateł lub grup świateł jest mniejsza niż liczba kierunków, mogą być 
uzupełnione wskaźnikami kierunku, składającymi się z tablic, które za pomocą świetlnych cyfr 
wskazują kierunek jazdy” 
 Numery linii są określone w rozkładach jazdy. W przypadku semaforów prostych mogących 
wskazać tylko jeden kierunek jazdy, montowanie wskaźników kierunkowych jest uzasadnione 
nawet na dwu wylotowych stacjach węzłowych lub posterunkach odgałęźnych. Na rysunku poniżej 
pokazany mamy wskaźnik kierunku dla trzech wylotów z posterunku ruchu. 

 

 

W przypadku semaforów wielokrotnych (wielogłowicowych) mogących wskazać trzy kierunki 
jazdy montowanie wskaźników kierunkowych jest zasadne dla dużych posterunków ruchu, które 
mają co najmniej 4 wyloty. Takie przykłady zastosowania wskaźnika prezentują rysunki poniżej: 



  

          

                 

SYGNAŁY POMOCNICZE

Sygnały pomocnicze umieszcza się przed sygnałem pierwszej kategorii lub sygnałem 
ostrzegawczym „awizo” (tarczą ostrzegawczą) odnoszącą się do niego. Mają one formę 
prostokątnej tarczy z biało czarnymi pasami.  Rozróżnia się dwa rodzaje sygnałów pomocniczych:

a) typ stały – pasy o stałej liczbie umieszczonej na tablicach przed sygnałem ostrzegawczym.



b) typ dystansometryczny – liczba pasów maleje w kierunku tarczy ostrzegawczej lub sygnału 
„uwagi”

Sygnały przed tarczą ostrzegawczą lub sygnałem uwagi.

Biało czarne pasy na prostokątnej tablicy o liczbie malejącej lub stałej w kierunku 
sygnalizatora.
Zrzut z ekranu poniżej przestawia typ dystansometryczny sygnału przed tarczą ostrzegawczą na 
torze niewłaściwym – prawym. Tarcza będzie miała w tym wypadku żagiel kwadratowy. 



 

Sygnały (tablice orientacyjne) przed:
a)  sygnałem I kategorii,

b) sygnałem I kategorii z awizo (tarczą ostrzegawczą),
c) przed sygnałem własnej ochrony przejazdu kolejowego.

Sygnał ten ma postać biało czarnych skośnych pasów na prostokątnej tablicy. Pasy te maleją w 
miarę zbliżania się pociągu do sygnalizatora. Stosuje się je w przypadku ustawienia semafora  I 
kategorii bez tarczy ostrzegawczej ale z semaforem poprzedzającym pełniącym funkcję semafora 
ochronnego i tarczy ostrzegawczej. Klasyczne ustawienie tych sygnałów to miejsce pomiędzy 
tarczą ostrzegawczą a semaforem do którego się odnosi oraz tarcz ochronnych przejazdów 
kolejowych.

a) klasyczne ustawienie sygnału przed semaforem I kategorii posiadającym awizo (tarczę 
ostrzegawczą)

 



b) Ustawienie sygnału pomiędzy sygnałem I kategorii pełniącym funkcje tarczy ostrzegawczej 
do następnego semafora a sygnalizatorem do którego się odnosi. 



c) ustawienie sygnału pomiędzy tarczą  przejazdową a tarczą ostrzegawczą przejazdową. 



Zrzut z ekranu obrazujący sygnał przy torze właściwym

Tablice orientacyjne z liniach z samoczynną blokadą liniową.
Na liniach z samoczynną blokadą liniową tablice orientacyjne umieszczone przed sygnałem 
zezwalającym I kategorii z dołączoną zapowiedzią:

– zapowiedzią sygnału ochronnego stacji, posterunku odgałęźnego, posterunku komunikacyjnego 
lub przejazdu kolejowo-drogowego;
– zapowiedzią sygnału blokowego, któremu może być czasowo nadany charakter zezwalający;

są przecięte pośrodku pasem koloru żółtego.



 

Zrzut z ekranu obrazujący ustawienie sygnału na linii z SBL:

Na liniach zelektryfikowanych pasy tablic typu zwykłego mogą być malowane bezpośrednio na 
słupach sieci trakcyjnej podtrzymujących przewód jezdny; w tunelach można analogicznie 
stosować malowanie fragmentów ścian.

Na odcinkach linii, gdzie mgła nie jest zjawiskiem wyjątkowym, sygnały ostrzegawcze, sygnały I 
kategorii niepoprzedzone sygnałami ostrzegawczymi i znajdujące się poza stacjami oraz sygnały 
uwagi powinny  być poprzedzone tablicami orientacyjnymi typu odległościowego 
(dystansometrycznego) z folią o wysokiej zdolności odblaskowej. 

Zamiast tego typu tablic dopuszcza się stosowanie tablic orientacyjnych typu zwykłego (stałego) 
lub odległościowego (dystansometrycznego) w następujących przypadkach:
– przed sygnałami ostrzegawczymi sprzężonymi z sygnałami I kategorii;
– przed samodzielnymi sygnałami ostrzegawczymi na odcinkach linii, gdzie maksymalna prędkość 
wynikająca z rozkładu jazdy nie przekracza 90 km/h dla kategorii „A” oraz 100 km/h dla 
pozostałych kategorii.

Gdy instalacja tablic orientacyjnych jest utrudniona z powodu ograniczonej przestrzeni (np. 
w niektórych tunelach, wykopach, w pobliżu obiektów inżynieryjnych lub z innych przyczyn), 
dopuszcza się stosowanie tablic o zmniejszonych wymiarach, pod warunkiem zapewnienia ich 
widoczności.
Szczegółowe normy dotyczące wymiarów i cech tych sygnałów wydaje właściwa jednostka 
centralna.

Na stacjach tablice orientacyjne mogą być pominięte przed sygnałami wyjazdowymi z dołączoną 
zapowiedzią, ustawionymi przy torach nieprzeznaczonych do przejazdu pociągów, a także 
wyjątkowo w sytuacjach, gdy ich instalacja jest utrudniona (np. duże układy stacyjne itp.).

Na stacjach wyposażonych w wielokrotne sygnały wyjazdowe tablice orientacyjne mogą być 
pominięte przed wewnętrznym sygnałem wyjazdowym odnoszącym się do toru przyjazdowego (lub 
postoju).



Tablice orientacyjne na liniach ERTMS/ETCS poziomu 2.

Na liniach wyposażonych w urządzenia umożliwiające realizację systemu ERTMS/ETCS 
poziomu 2, w celu zwrócenia uwagi personelu trakcyjnego na obecność sygnałów nakazowych 
punktów eksploatacyjnych, posterunków ewakuacyjnych oraz końca sekcji, przed nimi umieszcza 
się dwie tablice orientacyjne typu odległościowego, przedstawione w następujący sposób:

a)  Przed sygnałami nakazowymi posterunków eksploatacyjnych (ochronnych i 
wyjazdowych) oraz posterunków ewakuacyjnych: 

- białe trójkąty na czarnym tle o wysokiej zdolności odblaskowej, skierowane w stronę toru, 
którego dotyczą.

Zrzut z ekranu obrazujący ustawienie tablic:



b) Przed sygnałami nakazowymi końca sekcji:
- czarne trójkąty na białym tle o wysokiej zdolności odblaskowej, skierowane w stronę toru, 

którego dotyczą.

Zrzut z ekranu pokazujący ustawienie tablic.

Pierwsza tablica napotykana przez pociąg powinna być umieszczona co najmniej 200 metrów przed 
sygnałem nakazowym posterunku eksploatacyjnego, posterunku ewakuacyjnego lub końca sekcji; 
druga tablica – w odległości około 100 metrów od pierwszej.

 
Tablica ułatwiająca rozpoznanie przejazdu bez zapór ale z sygnalizacją świetlną

(jest ustawienie pokazano w części II)

W celu zwrócenia uwagi personelu trakcyjnego na obecność sygnałów ochronnych przejazdów 
kolejowo-drogowych, bez zapór ale z sygnalizacją świetlną, stosuje się tablice orientacyjne 
malowane w żółto-czarną szachownicę o powierzchni odblaskowej, umieszczone przed 
odpowiednimi sygnałami uwagi i ustawione pionowo na własnym słupku lub na słupach sieci 
trakcyjnej. 



Tablica ułatwiająca lokalizację przejazdów kolejowych chronionych przez:
a) permisywne sygnały blokowe.
b) przejazdów kolejowych bez zapór ale z sygnałami świetlnymi
c) przejazdów z własnymi sygnałami ochronnymi. 
 

a) Dopuszcza się, aby sygnał zezwalający (permisywny - można minąć sygnał stój bez 
rozkazu pisemnego) chronił jeden lub więcej przejazdów kolejowo-drogowych.

W takich przypadkach na tablicy wskazującej charakter zezwalający powinny znajdować się 
pod literą „P” dwie litery „PL”, poprzedzone liczbą przejazdów kolejowo-drogowych chronionych 
przez dany sygnał, jeżeli jest ich więcej niż jeden.

Przypadki b i c – omówione w części II

- przejazdy te są poprzedzone, w odpowiedniej odległości, jedną lub dwiema następującymi po 
sobie tablicami o kształcie prostokątnym, które od strony nadjeżdżającego pociągu przedstawiają 
dwie poziome czarne pasy na białym, odblaskowym tle.

 



Tablice orientacyjne miejsca zatrzymania pociągów pasażerskich.

Tory stacyjne mogą być wyposażone w tablice orientacyjne, służące do wskazania miejsca 
zatrzymania pociągów pasażerskich w zależności od ich zestawienia (liczby pojazdów).
Dzielą się obecnie obowiązujące i wprowadzane wraz z nowszą sygnalizacją. Pozwolę sobie 
pierwszy przypadek określać jako obecne, a drugi jako nowe oraz tablice dla składów ETR.

A) Obecne

Tablice te mają postać kwadratowych plansz podzielonych na cztery ćwiartki, w których — 
zgodnie z ruchem wskazówek zegara, zaczynając od dolnej lewej ćwiartki — umieszczone są 
numery w porządku rosnącym, odnoszące się do grup zestawień pociągów, ustalonych przez 
właściwe jednostki terenowe, dla których przewidziano miejsce zatrzymania. 

Numery i kolory pól mają następujące znaczenie:

• białe cyfry na czerwonym tle –
miejsce zatrzymania pociągu;

• czarne cyfry na żółtym tle –
zapowiedź miejsca zatrzymania;

• czarne cyfry na białym tle –
wskazują grupę zestawień, dla której przewidziano sygnalizację miejsca zatrzymania;

• czarne cyfry przekreślone na białym tle –
wskazują grupę zestawień, dla której nie przewidziano sygnalizacji miejsca 
zatrzymania;

• białe pole bez cyfr –
odnosi się do sygnałów już miniętych przez pociąg.

 
Dla grup zestawień, których ćwiartka jest biała z czarnymi cyframi przekreślonymi, a 

także dla zestawień przekraczających maksymalny numer wskazany na tablicach, maszynista 
musi stosować ogólne przepisy. 

W obecności tej sygnalizacji, która ma wyłącznie charakter informacyjny, maszynista, w 
zależności od liczby pojazdów w zestawieniu, powinien zatrzymać pociąg przy tablicy 
orientacyjnej z czerwoną ćwiartką, odpowiadającą właściwej grupie zestawień.

Przykładowa sekwencja tablic na rysunku poniżej. Kierunek jazdy z dołu do góry: 



              
             

            
          

KIERUNEK JAZDY ↑
Zrzut z ekranu pokazujący ustawienie tablicy na peronie. Tablica jest od góry podświetlona. 



Schemat „jak to działa” wraz z wyjaśnieniem:

Do stacji zbliżają się (każdy parkuje przy innym peronie – to nie opowiadanie, ale z takimi samymi 
tablicami) cztery pociągi o następującej liczbie pojazdów (wagonów):
a) niebieski – 9 wagonów,
b) zielony – 12 wagonów,
c) pomarańczowy – 15 wagonów,
d) szary -  18 wagonów.
Przy pierwszej mijanej tablicy maszyniści pociągów niebieskiego, zielonego i pomarańczowego 
orientują się, że ich tablica będzie obowiązywać. Maszynista pociągu szarego przy pierwszej tablicy 
dostaje informację, że dla tak długiego pociągu nie przewidziano wyznaczonego tablicami miejsca 
zatrzymania i ma się stosować do przepisów ogólnych (np. znaków zatrzymania czoła pociągu lub 
sygnału „stój”). Jego tablica nie obowiązuje, więc jedzie w naszym wypadku do końca peronu i 
zatrzymuje pociąg.
Maszynista pociągu żółtego oprócz informacji, że jego tablica obowiązuje otrzymuje ostrzeżenie, że 
musi zatrzymać pociąg przy następnej tablicy. Wdraża hamowanie i zatrzymuje czoło przy 
następnej tablicy. Maszynista pociągu zielonego na tablicy II giej otrzymuje zapowiedź miejsca 



zatrzymania i tak reguluje prędkość by przy następnej zatrzymać czoło. Przy tej samej tablicy 
maszynista pociągu pomarańczowego otrzymuje zapowiedź swojego miejsca postoju. Robi to co 
inni przed nim, tak reguluje prędkość, by wyhamować przed następną tablicą. Natomiast 
maszynista pociągu szarego na kolejnych tablicach widzi przekreśloną swoją liczbę, potwierdzenie 
że jego to nie obowiązuje.

Tablice są ustawiane kolejno w kierunku jazdy pociągu, od strony peronu: pierwsza napotkana 
przez pociąg znajduje się co najmniej 100 metrów od następnej; pozostałe są rozmieszczone w 
zależności od grup zestawień składów, do których się odnoszą.

Dla składów nieodpowiadających dokładnie tym wskazanym na tablicach należy przyjąć wartość z 
czerwonego pola bezpośrednio wyższą od rzeczywistej długości składu. 

B) Nowe tablice zatrzymania dla pociągów pasażerskich.

Od 16 grudnia 2025 na stacjach i przystankach mogą być instalowane nowe tablice, które zamiast 
odnosić się do liczby wagonów w składzie, będą wskazywać całkowitą długość pociągu. Wskaźnik 
będzie się składał:

a)  z tablicy zatrzymania

- czerwonego prostokąta z czarną ramką, na którym białymi cyframi i małą literą „m” wypisano 
długość pociągu,

b) z tablicy poprzedzającej tablicę zatrzymania

- żółtego prostokąta z czarną ramką, na którym czarnymi cyframi i małą literą „m” wypisano 
długość pociągu,

Tablica zatrzymania

Tablica poprzedzająca tablicę zatrzymania



Całość wskaźnika

Na rysunku poniżej przedstawiam kolejność umieszczania tablic na stacji. 

usytuowanie na stacji

UWAGA: Pociąg o długości przekraczającej 100 m np. 120 m zatrzymuje się przy najbliższej 
tablicy zatrzymania powyżej 100 m (zaokrąglamy w górę) – w naszym przypadku 200 m. 

C) Tablice zatrzymania dla pociągów ETR ((ElettroTreno Rapido) elektryczne zespoły 
trakcyjne (EZT) dużych prędkości))

Na niektórych stacjach, gdzie zatrzymują się szybkie pociągi ETR, aby ułatwić wsiadanie 
pasażerów, na peronach umieszczane są monitory wskazujące punkt zatrzymania każdego wagonu 
(numer wagonu).

Maszyniści pociągów ETR muszą zatrzymać czoło pociągu w określonym punkcie, oznaczonym 
tablicą orientacyjną z czerwonym tłem i białymi napisami:

a) „ETR 480” lub „ETR 500” dla stacji przelotowych,



b)  albo oba napisy „ETR 480 / ETR 500” dla stacji końcowych.

Tablice te nie są poprzedzone tablicami ostrzegawczymi.

Koniec peronu przystanku osobowego.

Na przystankach, w celu wskazania końca peronu, stosuje się tablicę orientacyjną (rys. 1).
Tablica ta ma kształt prostokąta, jest pomalowana na czarno z białą obwódką i podzielona na pół 
pionowym białym pasem, wyposażonym w białe elementy odblaskowe lub pokrytym białą farbą 
luminescencyjną. 

  

rys 1

Nie jest to odpowiednik naszego wskaźnika W4 – zatrzymania czoła pociągu. Tablica ma charakter 
tylko informacyjny. Ponadto na przystankach bez sygnału ochronnego powyższa tablica powinna 
być poprzedzona, w odległości drogi hamowania, inną tablicą orientacyjną oznaczoną jedną ukośną 
białą kreską (rys. 2).

W przypadku przystanków położonych na liniach, gdzie prędkość rozkładowa przekracza 90 
km/h, tę tablicę należy dodatkowo poprzedzić – w odległości co najmniej 200 metrów – kolejną 
tablicą oznaczoną dwiema ukośnymi kreskami (rys 2)

rys 2



Tablice z jedną czy dwoma skośnymi kreskami, są bliskimi odpowiednikami naszego 
wskaźnika W16 – wskaźnika przystanku osobowego.

 
      
  

Zrzuty z ekranu pokazujący ustawienie tablicy z dwoma skośnymi kresami. 

  

Zrzuty z ekranu pokazujący ustawienie tablicy z jedną skośną kresą. 



Na liniach dwutorowych bez prowadzenia ruchu w obu kierunkach po każdym torze 
(niezbanalizowanych) tablice te umieszcza się tylko przy torze zasadniczym.

Na liniach z ruchem dwukierunkowym po obu torach (zbanalizowanych) należy je instalować 
również przy torze prawym.

Słupek ograniczenia manewrów 

W celu wyznaczenia na stacjach skrajnego punktu uznawanego za chroniony przez sygnał 
ochronny stosuje się wskaźnik „granicy manewrów”.

Wskaźnik ten, zakończony ostro i pomalowany w poziome czarno-białe pasy, umieszcza się 
w odległości co najmniej 100 metrów od sygnału ochronnego w kierunku stacji.

Na posterunkach ruchu wyposażonych w wielokrotne sygnały ochronne należy stosować 
tylko jeden wskaźnik granicy, umieszczony zgodnie z powyższymi zasadami względem sygnału, 



który ma on chronić. Dokładne usytuowanie wskaźnika w obrębie posterunku określają właściwe 
jednostki terenowe, w zależności od lokalnych potrzeb. 

 

Zrzut z ekranu przestawiający wspomniany wskaźnik:

Wskaźnik ten jest odpowiednikiem naszego wskaźnika W5 – granica przetaczania.


