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T R E Ś Ć :

Spraw y służby drogow ej i urządzeń zab ezp ieczających  ruch pociągów .

P o z . 195. R o zp o rząd zen ie  M in istra  K om unikacji w  sp raw ie  „P rzep isó w  S ygnalizacji n a  K o le jach  P o lsk ich ".

SPRRW Y SŁUŻBY DROGOW EJ 
I URZĄDZEŃ ZRBEZPIECZRJĄCYCH  

RUCH POCIĄGÓW.
195.

Rozporządzenie M inistra Komunikacji z dn. 9 lipca 
1930 r. Nr. V/5/6195/30 w spraw ie „Przepisów Sygna

lizacji na Kolejach Polskich",
Na podstaw ie art. 4, poz. 7 i art. 10 ustaw y 

z dnia 12 czerw ca 1924 roku o zakresie działania 
M inistra Kolei Żelaznych i o organizacji urzędów ko
lejowych (Dz. U. R. P. Nr. 57, poz. 580) oraz art. 2 
rozporządzenia P rezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
24 września 1926 roku w sprawie ustanow ienia u rzę
du M inistra Komunikacji (Dz. U, R. P. Nr, 97, poz. 
567) zatw ierdzam  zamieszczone niżej „Przepisy Syg
nalizacji na Kolejach Polskich".

§ 1.
Przepisy Sygnalizacji na Kolejach Polskich 

wchodzą w życie w dniu i-go listopada 1930 roku na 
wszystkich pierwszo i drugorzędnych linjach kolei 
norm alnotorowych z wyjątkiem  linij kolejowych na 
obszarze W. M. Gdańska, dla których term in w pro
wadzenia tych przepisów będzie ogłoszony oddzielnie.

W  okresie od dnia 1-go listopada do dnia 5-go 
listopada 1930 r., w którym  powinna nastąpić zmia
na przyrządów  sygnałowych, z wyjątkiem  urządzeń 
wspom nianych w § 2 niniejszego rozporządzenia, ce 
lem dostosowania ich do przepisów sygnalizacji, obo
wiązuje niniejsze rozporządzenie w odniesieniu do

każdego poszczególnego sygnału od chwili dokona
nego w tym czasie przekształcenia lub ustaw ienia 
odnośnego przyrządu sygnałowego.

§ 2 .

Do czasu przystosow ania wszystkich istnieją
cych urządzeń sygnałowych do „Przepisów Sygnali
zacji na Kolejach Polskich" obowiązują te przepisy 
z odchyleniami i zastrzeżeniam i, wyszczególnionemi 
w „Postanow ieniach przejściowych" (Dodatek II do 
Przepisów  Sygnalizacji na Kolejach Polskich) i w § 4, 
5 i 6 niniejszego rozporządzenia.

§ 3.
Z chwilą wejścia w życie „Przepisów Sygnali

zacji na Kolejach Polskich" przestają  obowiązywać:
1. Kolejowe przepisy sygnałowe (Eisenbahn - 

Signalordnung) (Dz. U. Rz. Niem. str. 377 z roku 
1907 i. str. 515 z roku  1917) i inne obowiązujące do
tąd na ziemiach b. zaboru pruskiego przepisy w tej 
dziedzinie, sprzeczne z niniejszem rozporządzeniem.

2. „Przepisy Sygnałowe" wprowadzone roz
porządzeniem  b. austrjackiego M inisterstw a Kolei 
Żelaznych L. 34817/10 z dnia 15 września 1917 roku 
i inne obowiązujące dotąd na ziemiach b. zaboru 
austrjackiego przepisy w tej dziedzinie, sprzeczne 
z niniejszem rozporządzeniem .

3. Rozporządzenie M inistra Kolei z dnia 14 lip
ca 1926 r. Nr. V/5266/26 w spraw ie ujednostajnienia 
zasadniczych sygnałów na Kolejach Polskich i zmian 
w przepisach sygnalizacji. (Dz. Urz, M, K. Nr. 8 
z 1926 r., poz. 15) wraz z „Przepisam i Sygnalizacji
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na Kolejach Polskich11, zatw ierdzonem i przez M ini
s tra  Kolei w dniu 28 listopada 1924 r. i wprowadzo- 
nemi cytowanem  rozporządzeniem  z 14 lipca 1926 r. 
w D yrekcjach Okręgowych Kolei Państwowych 
W arszawskiej, Radomskiej i W ileńskiej.

4, Rozporządzenie M inistra Komunikacji z dnia 
18 m arca 1927 r. Nr. IV-16049/11 w spraw ie częścio
wej zmiany w ,,Przepisach Sygnalizacji'1, obowiązu
jących w D yrekcjach Okręgowych Kolei Państw o
wych w Krakowie, Lwowie i Stanisławowie (Dz. 
Urz. M. K. Nr. 3 z 1927 r., poz. 19),

5. Rozporządzenie M inistra Komunikacji z dnia 
26 stycznia 1929 r. Nr. V-4572/27 w spraw ie częścio
wej zmiany i uzupełnienia „Przepisów Sygnalizacji 
na Kolejach Polskich" (Dz. Urz, M. K. Nr. 2 z 1929 r. 
poz. 26).

§ 4.
W  związku ze stopniem  przystosow ania p rzy

rządów sygnałowych do „Przepisów Sygnalizacji na 
Kolejach Polskich" obowiązują lub są dopuszczalne 
następujące odchylenia od wprowadzonych przepi
sów sygnalizacji:

1. Sygnały 9 i 10 mogą być narazie nie stoso
wane na wagach pomostowych.

2. Dostosowanie do „Przepisów Sygnalizacji 
na Kolejach Polskich" tych la tarń  zw rotni

cowych, k tó re  do nich jeszcze nie są dosto
sowane, powinno nastąpić stopniowo przez 
wymianę la tarń  zużytych,

3. Dostosowanie do przepisów  sygnalizacji 
św iateł kontrolnych na sem aforach i ta r 
czach ostrzegaw czych powinno być doko
nane w przeciągu 2 lat, licząc od dnia w ej
ścia w życie „Przepisów Sygnalizacji na Ko
lejach Polskich" na podstaw ie niniejszego 
rozporządzenia.

§ 5.
Obowiązujące jest stosowanie w skaźników 1 i 2, 

Inne w skaźniki przew idziane w „Przepisach Sygna
lizacji na Kolejach Polskich" stosuje się w miarę 
potrzeby.

§ 6 .

W jakim zakresie „Przepisy Sygnalizacji na 
Kolejach Polskich" mają być stosow ane na trzecio
rzędnych kolejach żelaznych użyteczności publicz
nej, określi oddzielne rozporządzenie M inistra Ko
munikacji.

Do czasu wydania takiego rozporządzenia od
nośne wnioski, w każdym  poszczególnym wypadku, 
Dyrekcja powinna przedkładać M inisterstw u Komu
nikacji do zatw ierdzenia.

W Y D A W N I C T W O  M I N I S T E R S T W A  K O M U N I K A C J I .
Drukarnia Państwowa. Nr. 52285. 27.VIII.30. 8.500.

W A R U N K I PR E N U M E R A T Y . A dm inistracja D zien n ika  U rzędow ego M in isterstw a K om unikacji podaje do w ia d o 
mości) iż prenum erata D ziennika U rzędow ego M. K. na rok 1930 w yn osi z!. 8 .— , półroczna zł. 4.— , kw artalna zł. 2.— . 

P ojedynczy numer — groszy 50.



Z ałącznik  do rozp. M iń. K om unikacji z d n ia  9 lipca  
1930 r. N. V /5/6195'30.

PRZEPISY SYGNALIZACJI NA KOLEJACH POLSKICH.

Postanowienia ogólne.

1. Sygnały przew idziane w niniejszych przepi
sach stosują się na norm alnotorowych kolejach żelaz
nych użyteczności publicznej znaczenia ogólnego, 
pierwszorzędnych i drugorzędnych. W  jakim zakresie 
przepisy niniejsze mają być stosowane na norm alno
torow ych kolejach użyteczności publicznej trzecio
rzędnych (znaczenia miejscowego), określi odnośne 
rozporządzenie M inistra Komunikacji.

2. Sygnały i wskaźniki nie zaw arte w niniej
szych przepisach nie mogą być stosow ane bez zezwo
lenia M inisterstw a Komunikacji.

3. Sygnały służą do wzajemnego porozum ie
wania się w celu zapewnienia bezpieczeństw a ruchu.

4. Sygnały dzielą się na wzrokowe i słuchowe. 
Sygnały wzrokowe dzielą się na dzienne i nocne.

Nocne sygnały wzrokowe należy stosować ta k 

że we dnie, jeżeli sygnały dzienne nie są widzialne 
z odległości 200 m.

Na pociągach należy stosować sygnały nocne 
we dnie w  tunelach długości ponad 500 m.

5. W razie dostrzeżenia, lub usłyszenia dwóch 
różnych sygnałów, należy zastosować się do tego 
sygnału, który bardziej zapewnia bezpieczeństwo 
ruchu.

Każdy sygnał wątpliwy należy rozumieć w zna
czeniu, k tóre bardziej zapewnia bezpieczeństwo 
ruchu.

6, Każdy pracow nik kolejowy podczas pełnie
nia służby wykonawczej winien mieć przy sobie od
powiednie przybory sygnałowe.
U w a g a :  N a lew y ch  s tro n ica ch  n in ie jszy ch  p rz ep isó w  p o d a n e

są sygnały , zaś n a  p raw y ch  — p rz ep isy  ich  s to 
sow ania .

S Y G N A Ł Y PRZEPISY STOSOW ANIA SYGNAŁÓW.

J. Semafory. 

Sygnał 1: „Stój“.
W e  d n i e :

Ramię semaforu — na 
semaforach zaś wielo- 
ramiennych najwyższe 
ram ię semaforu — usta 
wione poziomo na p ra 
wo od słupa sem aforo
wego, jeżeli patrzeć w 
kierunku jazdy.

W  n o c y :  

Czerwone światło na 
semaforze zwrócone do 
pociągu.

§ i. Semafory.

1, Do dawania sygnałów dziennych używa się 
ramion, a do dawania sygnałów nocnych, św iateł na 
słupie semaforu.

2, Semafory rozróżnia się: wjazdowe, wyjazdo
we, drogowskazowe i odstępowe,

3, Semafory wjazdowe ustaw ia się przed s ta 
cjami, na szlakach zaś, przed odgałęzieniami i sp lo ta
mi linji kolejowych, przed miejscami, gdzie linje ko
lejowe krzyżują się w poziomie szyn, przed mostami 
zwodzonemi, a ponadto przed miejscami niebezpiecz- 
nemi, wymagającemi w ciągu dłuższego czasu zatrzy
mywania się pociągów w odległości najmniej 50 m. 
przed zw rotnicą najdalej wysuniętą, wzgl. przed miej
scem, k tóre ma być zabezpieczone. Jeżeli jednak 
przed semaforem wjazdowym nie jest ustawiony syg
nał ostrzegaw czy (patrz § 2 ust. 6), to semafor wjaz
dowy należy ustaw ić przed miejscem, k tó re  ma być 
zabezpieczone, w odległości wyznaczonej dla sygna
łów ostrzegawczych (patrz § 2 ust. 5), W  celu zw ró
cenia w tym wypadku uwagi na semafor, należy u sta 
wić przed nim w odległości około 400 m. wskaźnik 2. 
(Dodatek I).
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Sygnał 2a: „Wolna droga w kierunku prostym1'.

W e  d n i e :

Ramię semaforu — na 
semaforach zaś wielo- 
ramiennych najwyższe 
ramię semaforu—wznie
sione pod kątem  około 
45° na prawo, od słupa 
semaforowego, jeżeli pa
trzeć w kierunku jazdy.

W  n o c y :

Zielone światło na se
maforze zwrócone do 
pociągu.

Sygnał 2b: „Wolna droga w kierunku zbocznym".

W e  d n i e :

Na semaforach dwu- 
ramiennyoh dwa ramio
na sem aforu —- na se
m aforach zaś trzyra- 
miennych dwa górne 
ramiona semaforu — 
wzniesione pod kątem 
około 45° na prawo, od 
słupa semaforowego, je
żeli patrzeć w kierunku 
jazdy.

W  n o c y :

Dwa na jednem pio
nie zielone światła na 
semaforze zwrócone do 
pociągu.

U w a g a :  S y g n a ł 2 b  w ym aga zm n ie jszen ia  szy b k o śc i poc iągu .

4, Sem afory wjazdowe wskazują: a) na s ta 
cjach: czy wjazd na stację jest wzbroniony, czy też 
dozwolony w kierunku prostym, czy też w zbocznym, 
b) na szlaku: w razie odgałęzienia, czy wzbroniony, 
czy też dozwolony jest przejazd przez zwrotnicę, 
w kierunku prostym, czy na odgałęzienie, w razie zaś 
skrzyżowania torów  lub splotu torów  w poziomie, czy 
jest wzbroniony, czy dozwolony przejazd przez 
skrzyżowanie względnie splot torów.

Nadto przy sem aforach wjazdowych na stację 
stosuje się  w razie potrzeby wskaźnik 3 a (Doda
tek  1) celem  w skazania toru, lub grupy torów, na 
k tóre ma wjazd nastąpić.

5, Sem afory wyjazdowe wskazują, czy wyjazd 
z odnośnego toru  lub grupy torów jest wzbroniony, 
czy dozwolony.

Jeżeli od toru  wyjazdowego odgałęziają się dwie 
linje lub więcej, to sygnały 2 b, względnie 2 c na se
m aforach wyjazdowych dwuramiennych względnie 
trzyram iennych wskazują, że wyjazd jest dozwolony 
w kierunku zbocznym.

Zamiast semaforów wieloramiennych może być 
stosow any w miarę potrzeby wskaźnik 3 b do ozna
czenia linji na k tó rą  wyjazd jest dozwolony.

Jeżeli semafor wyjazdowy służy do wskazania 
wyjazdu z grupy torów, lub z kilku grup torów  i za
chodzi potrzeba wskazania, dla której grupy torów 
lub dla którego toru  odnośnej grupy ustawiono sem a
for wyjazdowy, wówczas stosuje się wskaźnik 3 c. 
(Dodatek I).

6, Sem afory drogowskazowe stosuje się w m ia
rę potrzeby na stacjach do wskazywania wjazdu na 
to r lub grupę torów, k tóre nie zostały w skazane 
przez semafor wjazdowy.

7, Semafory odstępowe służą do wskazania, 
czy wolno wjechać w odstęp znajdujący się za se
maforem,

8, Jeżeli przy torach równoległych zachodzi 
wątpliwość do których z tych torów  odnoszą się 
semafory w ich pobliżu ustaw ione, to należy ustawić 
wskaźnik 4 (Dodatek I) przy pierwszym  z torów, do 
których semafory te  się nie odnoszą.

9, Semafory ustaw ia się z prawej strony toru, 
patrząc w kierunku jazdy, lub nad osią odnośnego 
toru.

Na tych linjach dwutorowych, na k tórych jazda 
odbywa się normalnie po lewej stronie, ustaw ia się 
semafory wjazdowe i odstępow e po lewej stronie, p a 
trząc w kierunku jazdy.

Ustawienie semaforów niezgodne z postanow ie
niami tego ustępu wymaga zezwolenia M inisterstw a 
Komunikacji-. *

10, Semafory winny wskazywać w położeniu 
normalnem sygnał 1 ,,Stój“. W yjątek stanow ią te  se
mafory odstępowe, k tó re  w pew nych okresach cza
su nie są obsługiwane i k tó re  w tych okresach w ska
zują sygnał 2a „W olna droga w kierunku prostym ". 
Również mogą stanowić wyjątek semafory odstępo
we samoczynnej blokady linjowej.

11, Celem kontrolowania, w nocy, jakie jest 
położenie ramion semaforu i czy latarnie na nim się 
świecą, stosuje się św iatła wsteczne.



— 3 —

Sygnał 2c*): „Wolna droga w  drugim kierunku 
zbocznym".

W e  d n i e :

Trzy ramiona sema
for u wzniesione pod ką
tem około 45" na p ra 
wo, od słupa sem aforo
wego, jeżeli patrzeć w 
kierunku jazdy.

W  n o c y :

Trzy zielone światła 
na semaforze zwrócone 
do pociągu.

*) S to so w an ie  trzy ra m ie n n y ch  sem afo ró w  w  n o w y ch  
u rz ąd z en ia ch  je s t d o zw olone  ty lk o  za  zezw olen iem  M in is te r 
s tw a  K om unikac ji.

U w a g a :  S ygnał 2c w ym aga  zm n ie jszen ia  szy b k o śc i pociągu .

Gdy semafor wskazuje sygnał 1 „Stój", górna la 
tarn ia  pokazuje w stecz duże światło m atowo-białe *), 
a dolna względnie dolne latarnie na semaforze wie- 
loramiennym — m ałe św iatła matowo-białe.

Gdy semafor wskazuje sygnał 2 a, górna latarnia 
pokazuje w stecz duże światło białe, a dolna względ
nie dolne latarnie na semaforze wieloramiennym  — 
m ałe św iatła matowo-białe.

Gdy semafor wskazuje sygnał 2 b, dwie górne 
latarnie pokazują wstecz dwa duże św iatła białe, dol
na zaś latarn ia na semaforze trzyram iennym  — małe 
światło matowo-białe.

Gdy semafor wskazuje sygnał 2 c, wszystkie la
tarnie pokazują w stecz duże światła białe.

Powyżej wskazane św iatła wsteczne należy sto
sować na sem aforach wjazdowych obowiązkowo, na 
innych zaś sema*forach w m iarę potrzeby,

11 a. W  razie kiedy semafory nie są widzial
ne z peronu i w zależności od innych w arunków  miej
scowych, mogą być stosow ane urządzenia wzrokowe 
lub słuchowe, w skazujące w pokoju dyżurnego ruchu, 
lub na peronie, położenie ram ion semaforu (patrz 
wsk. 7).

12. Przy m anewrowaniu taborem  na stacji 
wzgl. mijance sygnały 2a, 2b i 2c „W olna droga", 
oznaczają zakaz m anew row ania na jezdni przygoto
wanej dla oczekiwanego pociągu.

13. Ramiona semaforów nie oddanych do użyt
ku, należy zwiesić i przymocować do słupa. Sem a
fory unieważnione oznacza się przez ukośne umo
cowanie krzyża drewnianego na poziomo ustawio- 
nem ram ieniu semafora. Semaforów takich nie 
oświetla się.

14. Jeżeli semafor wskazuje sygnał 1 „Stój", 
należy użyć wszelkich dozwolonych środków, żeby 
pociąg zatrzym ać przed tym semaforem. Również 
należy zatrzym ać pociąg przed semaforem, jeżeli, 
w nocy, semafor nie jest oświetlony, lub wskazuje 
białe światło. W reszcie należy pociąg zatrzym ać 
także w razie, jeżeli niema semaforu na miejscu, 
gdzie miał się znajdować.

15. Jeżeli semafor wskazuje sygnał 2b lub 
2c „W olna droga w kierunku zbocznym", to szyb
kość pociągu należy zmniejszyć stosownie do p rze
pisów ruchu. Również i na sygnał 2a „W olna d ro
ga w kierunku prostym " szybkość pociągu winna 
być zmniejszona, jeżeli w poszczególnych wypadkach 
wymagają tego przepisy ruchu

16. Pociąg który  stanął przed semaforem 
wskazującym sygnał 1 „Stój", może jechać dalej do
piero wówczas, jeżeli sygnał 1 „Stój" zmieniono na 
sygnał 2a, 2b lub 2c „W olna droga", lub jeżeli p ra 
cownik kolejowy do tego przeznaczony — po w rę
czeniu prow adzącem u pociąg pisemnego upoważ
nienia do dalszej jazdy — da ręczny sygnał 27 „Na
przód".

Pociąg zatrzym any przed semaforem w skazują
cym białe światło, lub przed semaforem nie ośw ie
tlonym w nocy, może jechać dalej, jeżeli k ie
rownik pociągu i m aszynista — a przy parowo-

*) Ś w ia tło  „ m a to w o -b ia łe "  —  jeże li św ia tło  la ta rn i jes t 
z a k ry te  szk łem  jed n o s tro n n ie  p o w leczo n em  b ia łą  g lazu rą.

Ś w ia tło  „ b ia łe "  —  jeże li św ia tło  la ta rn i  je s t z a k ry te  
szk łem  b ezb a rw n em .
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II. Tarcze ostrzegawcze.
Sygnał 3 :  „Semafor lub tarcza zatrzym ania wska

zuje sygnał Stój“ 1 lub l ia .
W e  d n i e :

Okrągła tarcza żółta 
z czarnym  pierścieniem 
i białą obwódką, zwró
cona do pociągu.

W  n o c y :  *)
Dwa pomarańczowe 

światła w linji wznoszą
cej się ukośnie na p ra 
wo, zwrócone do po
ciągu.

zach jadących luzem m aszynista i palacz — stw ier
dzą stanowczo, że ramię, względnie ram iona sem a
fora wskazują sygnał 2a, 2b lub 2c „W olna droga“. 
Pociąg, zatrzym any w skutek b raku  semaforu na 
miejscu, gdzie miał się znajdować, może jechać dalej 
ty lko wówczas, jeżeli pracow nik kolejowy do tego 
przeznaczony — po w ręczeniu prowadzącem u po
ciąg pisemnego upoważnienia do dalszej jazdy — 
da ręczny sygnał 27 „Naprzód”.

17, Jeżeli drużyna pociągowa zarówno paro 
wozowa jak konduktorska otrzym ała zawiadom ie
nie, że semafor jest zepsuty, lub, że dla danego po
ciągu semafor nie będzie ważny lub wreszcie, że 
semaforu niema na swojem miejscu, to pociąg może 
przejechać bez zatrzym ania ten  semafor chociaż on 
wskazuje sygnał 1 „Stój", lub też to miejsce, w  któ- 
rem brak  semaforu, pod warunkiem , że obok od
nośnego semaforu, lub też w miejscu brakującego 
semaforu dany będzie ręczny sygnał 27 „N aprzód”.

Jeżeli drużynie pociągowej zapowiedziano na 
stacji, że semafor jest nieważny lub, że go niema 
na swojem miejscu, a obok, względnie w miejscu te 
go semaforu nie będzie dany ręczny sygnał 27 „Na
przód”, to pociąg należy zatrzym ać przed tym sem a
forem, bez względu na to, czy semafor wskazuje sy
gnał 1 „Stój”, czy sygnały 2a, 2b lub 2c „W olna dro
ga". Dalsza jazda może nastąpić dopiero po daniu 
ręcznego sygnału.

Jeżeli przy sygnale 1 „Stój" na semaforze 
wzgl. w miejscu brakującego semaforu, dawany 
jest ręczny sygnał 27 „Naprzód", a personel pociągo
wy nie został jednak na jednej z poprzedzających 
stacji uwiadomiony, że sygnał na semaforze jest nie
ważny, wzgl., że semaforu niema, to należy pociąg 
zatrzym ać przed sygnałem 1 „Stój”, wzgl. przed 
miejscem brakującego semaforu. Dalsza jazda mo
że nastąpić tylko przy ścisłem przestrzeganiu po
stanow ienia § 1 ust. 16,

§ 2. Tarcze ostrzegawcze.
1. Tarcza ostrzegaw cza przed semaforem 

wskazuje jaki jest sygnał na odnośnym semaforze, 
a przed tarczą zatrzym ania, że pociąg zbliża się do 
sygnału l la .

2, Położenie normalne tarczy ostrzegawczej 
winno odpowiadać normalnem u położeniu odnośne
go sem aforu (§ 1 ust. 10).

3. Tarczę ostrzegaw czą ustaw ia się z tej stro 
ny toru, z której ustaw iony jest odnośny semafor, 
lub tarcza zatrzym ania. M iędzy semaforem a od
nośną tairczą ostrzegaw czą winna istnieć taka  za
leżność, że albo obydwa sygnały są dawane rów 
nocześnie, albo, że sygnał 4 może być dany dopiero 
po daniu sygnału 2a, 2b lub 2c „W olna droga".

4, Celem zwrócenia uwagi na tarczę ostrze
gawczą, poprzedzającą semafor, ustaw ia się bezpo
średnio przed nią w skaźnik 1 (Dodatek 1).

*} U w a g a :  W  ra z ie  s to so w an ia  n o cn y ch  św ie tln y c h  sy g n a 
łó w  w e dn ie  m oże być  za  zezw o len iem  M ini
s te r s tw a  K om unikac ji z a s to so w an e  w zam ian  dw u 
ty lk o  jed n o  św ia tło , d aw an e  d w iem a lam pkam i.
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Sygnał 4: „Semafor wskazuje sygnał 2a, 2b łub 2c 
Wolna droga".

W e  d n i e :

Tarcza w położeniu 
poziomem.

W  n o c y :

Dwa zielone światła 
w linji wznoszącej się 
ukośnie na prawo, zwró
cone do pociągu.

5,*) Tarcze ostrzegawcze winny być ustawione 
przed semaforami wjazdowymi i odstępowymi, 
a w razie potrzeby, także przed innymi sem afora
mi, oraz przed tarczam i zatrzym ania (sygnał 1 la) 
w odległości potrzebnej do zatrzym ania pociągu 
przed sygnałem 1 lub l l a  „Stój".

Odległość ta  winna wynosić:
a) na spadku, na poziomej i na w znie

sieniu do 5700 co najmniej 700 m,
b) na wzniesieniu powyżej 5 °/00 co naj

mniej 500 m.
Odległości pomiędzy tarczą ostrzegaw czą a se

m aforem mogą być w poszczególnych przypad
kach, za zezwoleniem M inisterstw a Komunikacji, 
zmniejszone, jeżeli, w skutek w arunków  profilu toru, 
ciężar hamowany każdego kursującego tam  pociągu 
wystarczy do zatrzym ania go przed semaforem w ja
zdowym na projektow anej zmniejszonej odległości 
(drodze hamowania).

6, Ulgi w stosowaniu tarcz ostrzegawczych 
na kolejach drugorzędnych wymagają zezwolenia 
M inisterstw a Komunikacji.

7, Celem kontrolowania w jakiem położeniu 
jest ta rcza  ostrzegawcza, oraz czy latarn ie na niej 
się świecą, pokazują one wstecz:

a) przv ustaw ieniu sygnału 3, górne — duże 
światło m atowo-białe, dolne — m ałe światło ma- 
towo-białe;

b) przy ustaw ieniu sygnału 4, górne — duże 
światło białe, dolne — m ałe światło matowo-białe.

8, Tarcze ostrzegawcze nie oddane jeszcze 
do użytku, należy zdjąć ze słupa. Tarcze ostrze
gawcze czasowo unieważnione, oznacza się przez 
ukośne umocowanie krzyża drewnianego na piono
wo ustawionej tarczy. Latarń takich tarcz nie 
oświetla się.

9 ,  Jeżeli tarcza ostrzegaw cza wskazuje sy
gnał 3 ,.Semafor lub tarcza zatrzym ania wskazuje 
sygnał Stój 1 lub l l a “, to  należy regulować bieg po
ciągu tak, aby zatrzym anie go przed odnośnym sy
gnałem „Stój" było zapewnione.

T ak  samo należy postąpić, jeżeli tarcza ostrze
gawcza nie jest ośw ietlona w  nocy, lub jeżeli w ska
zuje białe światła.

*) U w a g a :  1) T am , gdzie je s t s to so w an a  sam o czy n n a  b lo k a 
d a  lin jow a, ta rc z e  o s trzeg aw cze , jak  rów n ież  
i w sk aźn ik i 2 m ogą b y ć  za  zezw o len iem  M i
n is te rs tw a  K o m u n ik ac ji n ies to so w a n e . W  ty m  
w y p a d k u  sem afo r po w in ien  zn a jd o w ać  się 
p rz e d  o słan ian y m  o d c in k iem  to row ym , n a  o d 
leg ło śc i p o trz e b n e j do  za trzy m an ia  pociągu .

U w a g a :  2) N a  sem afo rach  i ta rc z a c h  o s trzeg aw czy ch  
p rz e d  sem afo ram i, m ogą być na  p o szczeg ó l
nych  lin jach  w zg lęd n ie  o d c in k a ch  linji, za  z e 
zw olen iem  M in is te rs tw a  K om unikac ji, s to so 
w an e  i w e  dn ie  n ocne  sy g n a ły  św ie tln e  (jed n a
k o w e  w e  d n ie  i w  nocy) ta k ie , jak  sygnały  
n o cn e  p o d łu g  P rz e p isó w  S y g nalizacji. W  tym  
p rz y p a d k u  ram io n a  sem afo ru , w zg lędn ie  o k rą g 
ła  ż ó łta  ta rc z a  — są  zb ęd n e .

U  w  a g a: 3) W  p o szczeg ó ln y ch  p rz y p a d k a c h  m oże być  s to 
so w an e  na  sem afo rach  o raz  ta rc z a c h  o s trz e 
g aw czy ch  p rz e d  sem afo ram i —  św ia tło  m ig aw 
kow e.
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III. Semafory z tarczą ostrzegawczą, od- § 3. Semafory z tarczą ostrzegawczą, od
n o szą cą  s ię  do następnego semaforu. noszącą się do następnego semaforu.

Sygnał 1 i jednocześnie sygnał 3: „Stój". Semafor tak i otrzymuje się przez um ieszcze
nie tarczy ostrzegawczej na słupie semaforu poniżej 

W  n o c y  widoczny jest tylko sygnał 1 „Stój". jeg0 ram i0n.

W e  d n i e :  W  n o c y :

' 5®

\ \ Q O

jl

Sygnał 2a i jednocześnie sygnał 3:

„Wolna droga w kierunku prostym, odnośny dalszy 
semafor wskazuje sygnał 1 Stój".

W e  d n i e :  W  n o c y :



— 7

Sygnał 2a i jednocześnie sygnał 4:

„Wolna droga w kierunku prostym, odnośny dal
szy semafor wskazuje sygnał 2a lub 2b Wolna

droga".

W e  d n i e :  W  n o c y :

Sygnał 2b i jednocześnie sygnał 3:

„Wolna droga w kierunku zbocznym, odnośny dal
szy semafor wskazuje sygnał 1 Stój**.

W e  d n i e :  W  n o c y :
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Sygnał 2b i jednocześnie sygnał 4:

„Wolna droga w kierunku zbocznym, odnośny dal
szy semafor wskazuje sygnał 2a lub 2b Wolna

droga".

W e  d n i e : W  n o c y :

IV, Tarcze przetokowe. 
Sygnał 5: „Przetaczanie wzbronione".

W e  d n i e :

Kwadratowa tarcza 
niebieska z białą ob
wódką, której jedna 
przekątnia ustaw iona 
jest pionowo. Tarcza 
zwrócona jest w stronę, 
z której przetaczanie 
dozwolone jest tylko do 
tarczy i oznacza m iej
sce, poza które przeta
czanie od tej strony jest 
wzbronione.

W  n o c y :

N iebieskie św iatło 
zwrócone w stronę, 
z której przetaczanie 
dozwolone jest tylko do 
tarczy.

§ 4. Tarcze przetokowe.
1. S y g n a ły  p r z e t o k o w e  w s k a z u ją , c z y  p r z e t a 

c z a n ie  j e s t  d o z w o lo n e ,  c z y  t e ż  w z b r o n io n e .
N a  s y g n a ł  .5  „ P r z e ta c z a n ie  w z b r o n io n e "  n ie  

w o ln o  p r z e t a c z a ć  p o z a  ta r c z ę  p r z e to k o w ą .
2 , D la  p o c ią g ó w  w je ż d ż a ją c y c h  i  w y je ż d ż a ją 

c y c h  ta r c z e  p r z e t o k o w e  n ie  m a ją  z n a c z e n ia .
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Sygnał 6: „Przetaczanie dozwolone'*.

W e  d n i e :  W  n o c y :

Tarcza w położeniu Matowo-białe światło
poziomem, zwrócone w tę stronę,

co światło sygnału 5,

V. Latarnie lub tarcze na zwrotnicach.

Sygnał 7a: Zwrotnica nastawiona w kierunku pro
stym. Jazda na ostrze**.

(Przy rozjazdach łukowych jednostronnych: 
„Zwrotnica nastaw iona w kierunku łuku mniej za
krzywionego. Jazda  na ostrze“).

Tarcza prostokątna biała.

§ 5. L atarnie lub  tarcze  na  zw rotn icach

1. Jako  sygnałów na zwrotnicach do ozna
czania ich położenia używa się latarń  oszklonych 
szkłem koloru mlecznego, *) k tóre wskazują położe
nie zwrotnic (jednakowymi sygnałami we dnie 
i w nocy).

W e dnie używa się także tarcz zam iast latarń.
2. Latarnie z sygnałami 7a, 7b, 7c i 7d u sta 

wia się przy rozjazdach zwykłych i pojedyńczych 
rozjazdach angielskich, mianowicie po jednej la ta r
ni na początku każdej zwrotnicy.

3. Przy rozjazdach łukowych dwustronnych 
stosuje się przy jeździe na ostrze, w obu położeniach 
zwrotnicy, sygnał 7c. S trzałka wskazuje, odpowied
nio do kierunku odgałęziającego się toru  odgałęzie
nie w prawo, lub w lewo.

4. Jako  sygnałów na zw rotnicach angielskich 
używa się la tarń  oszklonych szkłem koloru m lecz
nego, k tó re  wskazują położenie zwrotnic jednako
wymi sygnałami we dnie i w nocy.

5. Latarnie z sygnałami 8a, 8b, 8c, 8d, u s ta 
wia się przy podwójnych rozjazdach angielskich, 
mianowicie jedną latarnię w środkowej części ro z 
jazdu, z boku.

*) U w a g a :  Ś w ia tło  m leczn e , jeże li św ia tło  la ta rn i  je s t z a 
k ry te  szk łem  k o lo ru  m lecznego.
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Sygnał 7b: „Zwrotnica nastawiona w kierunku pro
stym. Jazda z ostrza".

(Przy rozjazdach łukowych jednostronnych: 
„Zwrotnica nastaw iona w kierunku łuku mniej za
krzywionego. Jazda  z ostrza").

Tarcza tró jkątna biała, której ką t prosty znaj
duje się w  prawym, lub lewym górnym rogu la ta r
ni, odpowiednio do tego, w k tó rą  stronę idzie odga
łęzienie.

i ,  

. ^

Sygnał 7c: „Zwrotnica nastawiona w kierunku 
zbocznym. Jazda na ostrze".

(Przy rozjazdach łukowych jednostronnych: 
„Zwrotnica nastaw iona w kierunku łuku bardziej 
zakrzywionego. Jazda  na ostrze").

Biała strzała, zwrócona skośnie ku górze, 
wskazująca kierunek zboczenia.

✓

Przy podwójnych rozjazdach angielskich, jazd 
z ostrza nie sygnalizuje się.

Częściowe ukazanie się trzeciej strzały  mlecz
nego koloru, jak to widać na rysunku, wskazuje na 
nieprzyleganie iglicy (ostrza) i oznacza, że jazda na 
zwrotnicę jest wzbroniona.

¥
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Sygnał 7d: „Zwrotnica nastawiona w  kierunku 
zbocznym. Jazda z ostrza".

(Przy rozjazdach łukowych jednostronnych: 
„Zwrotnica nastaw iona w kierunku łuku bardziej 
zakrzywionego. Jazda  z ostrza*1).

Biała tarcza okrągła.

Sygnał 7ei, 7ea: „Zwrotnica rozjazdu łukowego

Biała tarcza okrągła, na niej łuk czarny zwró
cony wklęsłą stroną w kierunku łuku, na k tóry  
zwrotnica jest nastawiona.

dwustronnego nastawiona do jaz
dy po jednym z łuków. Jazda 
z ostrza".

¥
l e i



V a. Latarnie na zwrotnicach angielskich  
podwójnych.

Sygnał 8 a.

Jazda  przygotowana na prosto z le
wego toru  przed zwrotnicą na praw y 
tor za zwrotnicą.

Sygnał 8 b.

Jazda  przygotowana na prosto 
z prawego toru  przed zw rotnicą na le
wy tor za zwrotnicą.

Sygnał 8 c .

Jazda  przygotowana w zboczenie 
z lewego toru  przed zw rotnicą na le
wy tor za zwrotnicą.

Sygnał 8 d.

Jazda  przygotow ana w zboczenie 
z prawego toru  przed zw rotnicą na 
praw y tor za zwrotnicą.

VI, Latarnie lub tarcze wskazujące zam
knięcie toru na stacji.

Sygnał 9: „Tor jest zamknięty".

K resa czarna pozioma na tle białej, okrągłej 
tarczy.

BT

§ 6. Latarnieflub tarcze wskazujące zam
knięcie toru na stacji.

1. Jak o  sygnałów wskazujących zamknięcie 
toru  na stacji używa się la ta rń  oszklonych szkłem 
koloru mlecznego, k tóre wskazują jednakowe sygna
ły zarówno we dnie jak i w nocy i są ważne tak  dla 
pociągów, jak i dla przetaczania.

W e dnie używa się także tarcz, zam iast latarń.
2. Sygnał 9. „Tor jest zam knięty" w skazu

je: a) że jazda i p rzetaczanie dozwolone jest tylko 
do miejsca, gdzie się sygnał znajduje; b] na obrotni
cach i wagach pomostowych, że jazda po nich jest 
zabroniona.

3. Sygnał 9. „Tor jest zam knięty" stosuje się 
w następujących w ypadkach: a) do oznaczenia koń
ca toru  ślepego, jeżeli tor ten używany jest do wjaz
du pociągów, lub do przetaczania; b) do oznaczenia 
prostopadłego do toru położenia ram ienia żórawi 
wodnych; c) do oznaczenia wykolejnic i zwrotnic to 
rów piaskowych; w reszcie d) do oznaczenia obrotnic 
i  wag pomostowych, gdy jazda po nich jest zabronio
na. W w ypadkach a) i c) ustaw ia się sygnał ten 
z prawej strony odnośnego toru.

Sygnał ten można również stosować do ozna
czenia toru  zajętego przez tabor, do którego nie wol
no dojeżdżać, oraz do oznaczenia przeszkód dla ru 
chu na torach.
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Sygnał 10! „Zaniknięcie toru uchylone". Sygnał 9 „Tor jest zam knięty" na ram ieniu
żóraw ia wodnego (wysięgnica) wskazuje w obu kie- 

K resa czarna, ukośna pod kątem  około 45”, runkach: 
w  górę ku stronie praw ej w  kierunku jazdy, na tle
białej, okrągłej tarczy. W e  d n i e :  W  n o c y :

9

Gdy wysięgnica ustaw iona jest równolegle do 
toru, latarnia rzuca m atowo-białe św iatło w obu k ie
runkach,

4. Latarnie, k tó re  służą do dawania sygna
łów 9 „Tor jest zam knięty" i 10 „Zamknięcie toru  
uchylone", mają z tyłu, gdy sygnalizują „Tor jest 
zam knięty", dwa m atowo-białe św iatełka w linji po
ziomej, gdy zaś sygnalizują „Zamknięcie toru  uchy
lone", dwa m atowo-białe św iatełka w linji ukośnej, 
wznoszącej się pod kątem  około 45° ku stronie 
prawej.

Latarnie, k tóre służą wyłącznie do dawania sy
gnału 9 „Tor jest zam knięty", zaopatruje się w razie 
potrzeby w tylnej ścianie w  mały, okrągły otwór, 
przepuszczający biało-m atow e światło, gdy się la ta r
nia świeci.

5. Jeżeli latarn ia  na obrotnicy, lub na wadze 
pomostowej wskazuje sygnał 9 „Tor jest zam knięty", 
należy użyć wszelkich dozwolonych środków, aby 
pociąg przed obrotnicą lub wagą pom ostową zatrzy
mać; we wszystkich innych w ypadkach stosowania 
sygnału 9 „Tor jest zam knięty", należy pociąg za
trzym ać przed tym sygnałem.
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VII. Sygnały drogowe.
Sygnał l la ;  „Stój“. Dawany za pomocą tarczy  za 

trzymania.

§ 7. Sygnały drogowe.
1. Sygnały drogowe daje się tarczą, chorą

giewką, petardam i, św istaw ką ustną, trąbką  lub 
ręką.

2. Sygnały l l a  i 12 ustaw ia się z prawej stro 
ny toru, patrząc w kierunku jazdy. Dla pociągu idą
cego w niewłaściwym kierunku po torze linji dwu
torowej, ustaw ione w powyższy sposób, sygnały są 
obowiązujące, chociaż z tego pociągu będą widzial
ne po lewej stronie toru,

Na tych linjach dwutorowych, na których jaz
da odbywa się normalnie po lewej stronie, sygna
ły l l a  i 12 ustaw ia się po lewej stronie, patrząc 
w kierunku jazdy.

Dla pociągu idącego w niewłaściwym kierunku 
po torze linji dwutorowej, ustaw ione w powyższy 
sposób, sygnały są obowiązujące, chociaż z tego po
ciągu będą widzialne po prawej stronie toru.

3. Celem umożliwienia kontroli, czy latarnia 
na tarczy zatrzym ania świeci się, winna ona pokazy
wać od tyłu światło białe.

4. Sygnał l l a  „Stój" daje siię najmniej w odle
głości 200 m. od miejsca, k tóre ma być osłonięte, 
nadto zaś przed tym sygnałem, w odległości w ska
zanej w § 2 ust. 5, ustaw ia się przenośną tarczę 
ostrzegawczą, k tó ra  różni się od stałej tarczy  ostrze
gawczej mniejszym rozmiarem,

5. Sygnał l l a  „Stój" stosuje się:
a) jeżeli stan toru, lub jakakolw iek przeszko

da zagraża bezpieczeństw u ruchu pociągów;
b) jeżeli pewna część szlaku jest tak  uszkodzo

na, że można po niej przejechać tylko 
z prędkością mniejszą, aniżeli 15 km. na go
dzinę, a służba pociągowa nie została o tern 
powiadomiona na jednej z poprzedzających 
stacji (patrz § 7 ust, 19).

W  obu w ypadkach należy przeszkodę osłonić 
z obu stron, jak na rysunku sygnału l la ,  bez wzglę
du na to, czy pociąg jest oczekiwany, czy nie.

W  razie krótkotrw ającej przeszkody dla ruchu, 
zezw ala się na to rze  linji dwutorowej osłonić p rze
szkodę sygnałami l l a  i 3 tylko z tej strony, z której 
normalnie kursują pociągi.

W  tym wypadku, zamiast przepisow ych sygna
łów, po drugiej stronie przeszkody winien, na odle
głości najmniej 700 m. za przeszkodą, znajdować się 
pracow nik kolejowy, mający przy sobie przyrządy 
sygnałów 1 lb  i l i d,  za pom ocą których powinien za
trzym ać pociąg, któryby po tym torze szedł w k ie
runku niewłaściwym.

Jeżeli pracow nik kolejowy, k tóry  dostrzegł 
przeszkodę jest sam i niema możności wezwać po
mocy, winien najpierw osłonić sygnałami przeszkodę 
na linii dwutorowej z tej strony, z której normalnie 
odbywa się ruch pociągów na uszkodzonym torze, 
a na linji jednotorowej i przy uszkodzeniu obu to 
rów  linji dwutorowej z tej strony, z której się naj
pierw  oczekuje pociągu. Jeżeli nie ma pod ręką 
tarcz, względnie latarń, należy przedewszystkiem  
osłonić przeszkodę z obu stron sygnałem l i d  nStój”

W e  d n i e :

Czworokątna tarcza 
czerwona z białą ob
wódką, zwrócona do po
ciągu.

W  nocy:

Czerwone światło 
zwrócone do pociągu.

Na linji jednotorowej:

Na linji dwutorowej przy ruchu prawobieżnym.

U w a g a :  P rz y  lew o b ieżn y m  ru c h u  n a  lin ji d w u to ro w e j sy
g n a ły  n a ie ży  u s ta w iać  po  lew ej s tro n ie  to ru , p a  
trz ą c  w  k ie ru n k u  jazdy.



Sygnał 11 b: „Stój" dawany ręcznie.

W e  d n i e :

W ywijanie w koło na
przeciw pociągu, w p ła 
szczyźnie prostopadłej 
do toru, rozwiniętą cho
rągiewką sygnałową, 
j akimkolwiek innym 
przedmiotem, lub ręką.

W  n o c y :

W ywijanie w koło na
przeciw pociągu, w p ła 
szczyźnie prostopadłej 
do toru, ręczną la tarką  
ze światłem białem, 
lub spokojne trzymanie 
ręcznej la tark i ze świa
tłem  czerwonem, zwró- 
conem do pociągu.

Sygnał 11 c: „Stój" dawany trąbką, lub ustną świ-
staw ką.

Trzy krótkie, szybko po sobie następujące to 
ny, k ilkakrotnie powtórzone,

Sygnał 11 d: „Stój" dawany spłonkam i (petardami). 

W ybuch spłonki

w odległości przepisanej w § 2 ust. 5, powiększone' 
o 200 m., zaczynając od strony powyżej wskazanej.

Gdyby z e  względu na nadjeżdżający pociąg za- 
łożemie spłonek (petard) w tej odległości nie było 
możliwe, należy założyć petardy  przynajmniej w od
ległości przepisanej w § 2 ust. 5, a następnie — bie
gnąc naprzeciw  pociągu — dawać sygnały 1 Ib i l ic
„Stój".

Gdyby założenie spłonek naw et i na tę odle
głość nie było możliwe, należy —- biegnąc naprzeciw 
pociągu ■— zatrzym ać go sygnałami 1 Ib i l i c  „Stój".

Po założeniu spłonek w przepisanej odległości 
należy osłonić przeszkodę z obu stron sygnałami 
l l a  „Stój" i tarczam i ostrzegawczemu w przepisa
nej odległości.

Po osłonięciu sygnałami przeszkody w w ypad
ku b) należy oczekiwać na pociąg przy sygnale l l a  
„Stój", a po zatrzym aniu pociągu przy tym sygnale, 
zawiadomić m aszynistę i prowadzącego pociąg o po
wodach zatrzym ania i udzielić im potrzebnych wy
jaśnień.

6, Sygnał 1 Ib „Stój" stosuje się:
a) jeżeli potrzeba sygnalizowania „Zwolnić 

bieg" zajdzie nagle i niemożliwem jest da
nie sygnału 12 (patrz § 7 ust. 17);

b) jeżeli drużyna nadjeżdżającego, lub p rze
jeżdżającego pociągu daje sygnał 1 lb  lub 
l i c  „Stój";

c) jeżeli przy nadjeżdżającym, lub przejeżdża
jącym pociągu zauważono coś takiego, co 
przy dalszej jeidzie pociągu mogłoby zagra
żać bezpieczeństwu ruchu, lub spowodować 
s tra ty  materjalme;

d) jeżeli nadjeżdża pociąg w chwili, gdy po
przedni pociąg nie opuścił jeszcze tego sa
mego odstępu;

e) jeżeli pociąg jedzie po zamkniętym  torze 
bez noprzedniego zawiadomienia;

f) jeżeli na linji dwutorowej jedzie pociąg po
torze niewłaściwym bez poprzedniego za
wiadomienia;

g) jeżeli na czole pociągu sa niewłaściwe sy
gnały, z wyjątkiem  wyoadku zgaśnięcia je
dnej z dwu la ta rń  z białem  światłem  na linji 
jednotorowe!, lub przy jeździe po torze w ła
ściwym na linji dwutorowej;

h) jeżeli na czole pociągu zgasły oba przepisa
ne światła;

i) jeżeli na torze znajdują się zw ierzęta w ięk
sze, lub ludzie, którym  grozi niebezpieczeń
stwo przejechania, a k tórych nie można już 
na czas z toru. usunąć.

7, Jeżeli przy torach równoległych zachodzi 
wątpliwość, do których z tych torów odnoszą się 
sygnały l l a  „Stój" w ich pobliżu ustawione, to  nale
ży ustaw ić wskaźnik 4 (Dodatek I) przy pierwszym 
z torów, do których sygnały te się nie odnoszą.

8. Sygnał 1 lb  „Stój" należy dawać o ile moż
ności po stronie maszynisty.

9 .  Jeżeli zachodzi wątpliwość, czy drużyna 
pociągowa spostrzeże sygnał l l a  lub 1 lb, należy sto-



Sygnał 12: „Zwolnić bieg'

W e  d n i e :

O k r ą g ła  ta r c z a  ż ó łt a  
z c z a r n y m  p ie r ś c ie n ie m  
i b ia łą  o b w ó d k ą  n a  
ś r o d k u  r a m ie n ia  u s t a 
w io n e g o  w  d ó ł p o d  k ą 
te m  o k o ło  45° n a  p r a w o  
w  k ie r u n k u  ja z d y , z w r ó 
c o n a  d o  p o c ią g u .

W  n o c y :

D w a  p o m a r a ń c z o w e  
ś w ia t ła  w  l in j i  p o z io m e j ,  
z w r ó c o n e  d o  p o c ią g u .

N a  lin ji d w u to r o w e j :  
p r z y  r u c h u  p r a w o b ie ż n y m .

sować jednocześnie sygnał l ic ,  dając go przy zbliża
niu się pociągu i podczas jego przejazdu.

10. Jeżeli na linjach dwutorowych jeden to r 
między dwiema stacjam i jest zamknięty, należy 
oprócz sygnałów l l a  „Stój", osłaniających przeszko
dę na szlaku, osłonić ten  tor również na obydwóch 
stacjach poza wyjazdową zwrotnicą, sygnałem l l a  
„Stój“, w tym razie bez sygnału ostrzegawczego.

11. Sygnał l i d  „Stój" stosuje się:
a) do zabezpieczenia pociągu zatrzym anego 

na szlaku, łącznie z sygnałem l l a  „Stój” 
W miejscu, gdzie się znajduje jego tarcza 
ostrzegaw cza;

b) w miejscu, gdzie się znajduje tarcza  ostrze
gawcza sygnału l l a  „Stój" w razie, jeżeli 
pracow nik kolejowy dający z jakiegokol
wiek powodu sygnał l l a  „Stój", nie ma 
pewności, że o ustaw ieniu tego sygnału wie 
stacja sąsiednia, obowiązana do zawiado
mienia drużyny pociągowej o miejscu u s ta 
wienia tego sygnału;

c) w odległości oznaczonej dla tarcz  ostrze
gawczych w § 2 ust. 5, jeżeli w skutek mgły, 
zawieji śnieżnej i t. p. sygnał 1 „Stój", nie- 
mający tarczy  ostrzegawczej, nie jest wi
dzialny na odległość potrzebną do zatrzy
m ania pociągu.

Jeżeli założenie spłonek w przepisanej 
odległości przed semaforem  nie jest możli
we, należy ułożyć spłonki przed semaforem 
możliwie najdalej.

d) w  w ypadkach przew idzianych w § 7 ust. 5 
i w  odległości tam że przepisanej;

e) zawsze, jeżeli założenie spłonki może się 
przyczynić do zatrzym ania pociągu w porę 
lub do zmniejszenia szybkości pociągu w ce
lu uniknięcia wypadku.

12. Spłonki zak łada się zawsze trzy, z tych 
dwie na prawym, a trzecią na lewym toku  szyn 
w k ierunku jazdy.

W ybuch choćby tylko jednej spłonki oznacza 
sygnał „Stój".

Odległość między spłonkam i na prawym  toku 
szyn winna wynosić nie mniej, jak 30 m. Trzecią 
spłonkę um ieszcza się na lewym  toku, mniej więcej 
w  równej odległości od obu spłonek, umieszczonych 
na prawym  toku.

13. Na dany sygnał l l a  „Stój" należy użyć 
w szelkich dozwolonych środków, ażeby pociąg za
trzym ać przed tym sygnałem. Na dany sygnał l lb , 
l i c  lub l i d  „Stój" należy użyć wszelkich dozwolo
nych środków, aby pociąg jaknajprędzej zatrzymać.

14. Sygnał 12 „Zwolnić bieg" stosuje się, je
żeli na  pewnej części to ru  należy jechać z szybkością 
mniejszą od szybkości przewidzianej w rozkładzie 
jazdy.

Takie miejsce na torze należy osłonić z obu 
stron jak na rysunku sygnału 12 bez względu na to 
czy pociąg jest oczekiwany czy nie.

15. Sygnał 12 „Zwolnić bieg" daje się w od
ległości najmniej 400 m. przed miejscem, po którem  
należy jechać ze zmniejszoną szybkością.

N a  lin ji je d n o to r o w e j:

U w a g a :  P rz y  lew o b ieżn y m  ru c h u  n a  lin ji d w u to ro w e j sy 
g n a ły  n a le ży  u s ta w iać  p o  lew ej s tro n ie  to ru , p a 
trz ą c  w  k ie ru n k u  jazdy.
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16, Celem uwidocznienia miejsca ustawienia 
sygnału 12 oraz kontroli czy latarn ie na nim świecą 
się, winny one pokazyw ać wstecz dwa białe św iatła 
umieszczone na linji poziomej.

17, Jeżeli po trzeba sygnalizowania „Zwolnić 
bieg" zajdzie nagle, danie zaś sygnału 12 „Zwolnić 
bieg“ jest już niemożliwe, należy pociąg zatrzym ać 
i udzielić ustnie w skazówek maszyniście i prow a
dzącem u pociąg.

18, Na dany sygnał 12 „Zwolnić bieg“ należy 
bieg pociągu tak  uregulować, ażeby pociąg przez 
miejsce oznaczone jechał z szybkością w skazaną 
m aszyniście na jednej z poprzedzających stacji; o ile 
zaś m aszynista nie został przedtem  zawiadomiony 
ani o sygnale 12 „Zwolnić bieg“, ani o tem, z jaką 
szybkością należy jechać przez miejsce tym sygna
łem  oznaczone, należy zwolnić bieg pociągu do 
115 km. na godzinę.

19, W razie potrzeby zwolnienia biegu pocią
gów poniżej 15 km. na godzinę, należy uszkodzone 
miejsce osłonić sygnałem l l a  „Stój” i tarczam i 
ostrzegawczem u w przepisanej odległości, a m aszy
nistę każdego pociągu zatrzym anego przy tym sy
gnale, oraz prowadzącego pociąg, zawiadomić z jaką 
szybkością może pociąg przejechać przez uszkodzo
ne miejsce. Dopiero gdy najbliższa stacja zostanie 
zawiadom ioną o uszkodzeniu toru  i o tem, z jaką 
szybkością pociągi mogą przez tę  przeszkodę p rze 
jeżdżać, należy sygnał l l a  ,,Stój“ usunąć, a na to 
miast dać sygnał 12 „Zwolnić b ieg '1. (Patrz § 7 ust. 5).

VIII, Sygnały na pociągu.

Sygnał 13a: „Oznaczenie czoła pociągu jadącego po 
linji jednotorowej, lub po torze linji 
dwutorowej we właściwym kierunku".

W e  d n i e :

Niema żadnego szcze
gólnego znaku.

W  n o c y :

Dwie latarnie z bia- 
łem światłem na przo- 
dzie pociągu.

§ 8. Sygnały na pociągu,

1. Do sygnałów na pociągu używa się latarń, 
oraz tarcz.

2. Sygnały na pociągu służą do oznaczenia 
czoła i końca pociągu, oraz do zapowiadania pocią
gów dodatkowych.

3. Na parow ozie popychającym zawiesza się 
na środku tylnej ściany parowozu, lub na prawym 
tylnym zderzaku latarnię, k tóra — w nocy — rzu
ca w tył św iatło czerwone.

4. Latarnie sygnałów 13b, 14a i 14b na pocią
gach idących po torze zam kniętym  linji dwutorowej 
mają — w nocy — światła białe zamiast czerwonych.

5. Jeżeli pociąg w raca ze szlaku do stacji, 
to należy przed rozpoczęciem  jazdy powrotnej 
zmienić sygnały na czole i końcu pociągu, stosow 
nie do nowego kierunku jazdy; w tym w ypadku na 
linjach dwutorowych latarnie sygnału 14a i 14b rzu
cają w ty ł — w nocy — światło białe.

6. Jeżeliby sygnały 13b, 14a, 14b lub 15 pocią
gu stojącego na stacji mogły w prow adzać w błąd 
pociągi wjeżdżające — w nocy — wówczas nale
ży latarnie ze światłem  czerwonem  usunąć, lub
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Sygnał 13b: „Oznaczenie czoła pociągu jadącego po
terze  linji dwutorowej w niewłaściwym 
kierunku".

W e  d n i e :  W  n o c y :

Dwie latarnie: prawa 
w kierunku jazdy z bia- 
łem, lewa z czerwonem 
światłem na przodzie
pociągu.

Okrągła tarcza czer
wona z białą obwódką 
na przodzie pociągu.

zasłonić na czas przejścia oczekiwanego pociągu, 
lub też św iatła czerwone zmienić na ten czas na 
białe.

7, Pociągi dodatkow e winny być sygnalizo
w ane sygnałem 15, sygnałem zaś 16 jedynie tylko 
na linjach jednotorowych, których strażnice nie są 
połączone z sąsiedniemi stacjam i ani telegraficznie, 
ani telefonicznie i tylko wówczas, jeżeli w odpo
wiedniej porze niema przed  pociągiem dodatkowym 
pociągu tego samego kierunku.

Stosowanie sygnału 16 na linjach dw utoro
wych i na tych linjach jednotorowych, których 
strażnice połączone są z sąsiedniemi stacjami te le 
graficznie, lub telefonicznie, wymaga zezwolenia 
M inisterstw a Komunikacji.

8, Parowozami i innymi silnikami jadącymi 
luzem nie sygnalizuje się pociągów dodatkowych.

9, Sygnały 15 i 16 należy stosować tylko 
wówczas, jeżeli służba linjowa nie może być w in
ny sposób zawiadomiona o ruchu dodatkowego po
ciągu.

Sygnał 13cs „Oznaczenie czoła pociągu z pługiem 
odśnieżnym1'.

W e  d n i e :  W  n o c y :

Dwie latarnie z bia- 
łem światłem na przo- 
dżie pociągu, nad zde
rzakami parowozu
względnie tendra oraz 
trzecia oświetlona la ta r
nia z białym krzyżem 
ukośnym, umieszczona 
jak przy sygnalizacji 
dziennej.

Nieoświetlona la ta r
nia z białym krzyżem 
ukośnym na tle czar- 
nem, umieszczona:

a) przed kominem pa
rowozu, gdy paro
wóz jedzie komi
nem naprzód;

b] na wierzchu ten
dra, gdy parowóz 
jedzie tendrem 
naprzód.
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Sygnał 14a: „Oznaczenie końca pociągu składające
go się z parowozów lub innych silni
ków idących luzem".

W e  d n i e :

Jedna latarnia, lub 
okrągła tarcza czerwona 
z białą obwódką na ty l
nej ścianie parowozu, 
lub innego silnika.

W  n o c y :

Jedna latarnia rzuca
jąca w tył światło czer
wone na tylnej ścianie 
parowozu, lub innego 
silnika.

Sygnał 14b: „Oznaczenie

W e  d n i e :

D w ie la ta rn ie , lub  dw ie  
ta rc z e  w  górnej częśc i o s ta t 
n iego  w agonu , w idoczne  
z p rz o d u  i z  ty łu  p o c iąg u  
i jed n a  la ta rn ia , łub  ta rc z a  
na  ś ro d k u  ty ln e j śc iany , lub 
n a  p raw y m  z d e rz a k u  o s ta t 
n iego  w agonu , lub  paro w o zu , 
id ąceg o  w  k o ń c u  pociągu .

T a rc ze  gó rn e  p ro s to k ą tn e , 
p o d z ie lo n e  n a  c z te ry  t ró j 
k ą ty , z  k tó ry c h  górny  i d o l
ny p o m alo w an y  cze rw ono , 
o b a  b o czn e  zaś b ia ło . T a r 
cza  d o ln a  o k rą g ła , c z e rw o 
n a  z b ia łą  o b w ó d k ą .

końca innych pociągów".

W  n o c y :

D w ie la ta rn ie  rz u ca ją c e  
w  ty ł  św ia tło  cze rw o n e , a 
n a p rzó d  św ia tło  b ia łe , w  
górnej częśc i o s ta tn ieg o  w a 
gonu i jed n a  la ta rn ia , rz u 
c a jąc a  w  ty ł  św ia tło  c z e r
w one, n a  ś ro d k u  ty ln e j 
śc iany , lu b  n a  p raw y m  z d e 
rz a k u  o s ta tn ie g o  w agonu , 
lub  p a ro w o zu , id ąc eg o  w 
k o ń c u  pociągu .

U w a g a :  G ó rn e  la ta rn ie  w zg lęd n ie  ta rc z e  m ogą b y ć  u m ie 
szczo n e  n a  w agon ie  p rz ed o s ta tn im , w zg lędn ie  

o s ta tn ie m  w agon ie  ham ulcow ym  pociągu , jeże li w i
dz ia ln o ść  ich  n ie  będ zie  p rzez  to  zm niejszona.
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Sygnał 15: „Za pociągiem sygnalizującym jedzie 
bezpośrednio pociąg dodatkowy".

W e  d n i e :

Sygnał 14b zmienio
ny o tyle, że zamiast 
prawej latarni, względ
nie tarczy biało-czerwo
nej, znajduje się okrą
gła tarcza biała z czar
ną obwódką.

W  n o c y :

Sygnał 14b zmieniony 
o tyle, że praw a la ta r
nia rzuca w tył światło 
białe.

Sygnał 16: „Po przejściu pociągu sygnalizującego 
przejdzie bezpośrednio pociąg dodatko
wy w kierunku przeciwnym",

W e  d n i e :

Tarcza biała z czarną 
obwódką na przodzie 
pociągu.

W  n o c y :

Latarnia z białem 
światłem ponad la ta r
niami sygnału 13a,
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IX, Sygnały na taborze kolejowym.
Sygnał 17; „Oznaczenie przodu i tyłu parowozu 

przetokowego".

W e  d n i e :

Niema żadnego szcze
gólnego znaku.

W  n o c y :

Z przodu i z tyłu po 
jednej latarni z białem 
światłem.

Sygnał 18; „Oznaczenie wagonów pocztowych z 
funkcjonariuszami, oraz wagonów resta
uracyjnych, sypialnych i wagonów z po
dróżnymi na stacji, jeżeli wagony te nie 
są złączone z pociągiem".

W e  d n i e :

Niebieska chorągiew
ka z obu końców wago
nu, umocowana u góry 
ściany szczytowej.

W  n o c y :

Latarnia z niebie- 
skiem światłem z obu 
końców wagonu, umoco
wana u góry ściany 
szczytowej.

§ 9. Sygnały na taborze kolejowym.
1. Na stacjach, na których niema parowozów 

manewrowych, parow ozy wyjeżdżające z parow o
zowni do pociągów, lub odjeżdżające od po
ciągów do parowozowni, oraz parow ozy pociągowe 
m anewrujące na stacji, mogą mieć sygnały pociągu, 
k tó ry  powiozą, względnie pociągu, k tó ry  przywiozły, 
a z drugiej strony światło białe.

2. Przy stosowaniu sygnału 18 może być uży
ta tylko jedna niebieska chorągiew ka względnie la 
tarnia z niebieskiem  światłem, jeżeli najazd na w a
gon zagraża tylko z jednej strony.

3. Sygnał 19 winien być usunięty przed od
jazdem pociągu.

4. O kreślenie przy sygnale 20 „od przodu 
i od tyłu" należy rozumieć jako odnoszące się do 
kierunku jazdy.

5. Sygnał nocny 20 stosuje się także we dnie 
w tunelach o długości ponad 300 m.

6. jeż e li wózek kolejowy jest naładowany 
lub tak  ciężki, że prędkie usunięcie jego z toru  by
łoby trudne, to wózek tak i powinien być poprzedzo
ny na odległości 750 m. przez pracow nika kolejo
wego, mającego przy sobie przyrządy sygnałowe 
1 Ib i l i d  celem zatrzym ania w porę pociągu idące
go w stronę wózka po tym samym torze.

Drugi pracow nik kolejowy, z takiem i samemi 
przyrządam i sygnałowemi i w  tym samym celu, w i
nien iść za wózkiem w odległości 750 m.

Sygnał 19: „Oznaczenie wagonów pocztowych w po
ciągach w czasie postoju, podczas zała
dowywania i wyładowywania".

W e  d n i e :

Niebieska chorągiew
ka zawieszona na otw ar
tych drzwiach wagonu.

W  n o c y :

Latarnia z niebie
skiem światłem, świecą- 
cem na trzy strony, za
wieszona na otwartych 
drzwiach wagonu.

Sygnał 20: „Oznaczenie wózków kolejowych i dre
zyn".

W e  d n i e :

Niema żadnego szcze
gólnego znaku.

W  n o c y :

Na linji jednotorowej 
od przodu i od tyłu 
światło czerwone; na 
linji dwutorowej, przy 
jeździe po torze we 
właściwym kierunku, od 
przodu białe światło, od 
tyłu czerwone, przy jeź
dzie zaś po torze w nie
właściwym kierunku, od 
przodu czerw one świa
tło, od ty łu  białe; przy 
jeździe po zamkniętym 
torze linji dwutorowej 
od przodu i od tyłu 
światło białe.
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A. Sygnały maszynisty:

Sygnał 21: „Baczność1*.

Jeden  długi ton św istaw ką parowozową.

Sygnał 22a: „Hamować średnio".
Jeden  kró tk i ton św istaw ką parowozową.

Sygnał 22b: „Hamować mocno".
Trzy krótkie, szybko po sobie następujące, to 

ny św istaw ką parowozową.

Sygnał 23a: „Odhamować średnio".
Jeden  dług i jeden kró tk i ton świstawką pa

rowozową.

Sygnał 23b: „Odhamować zupełnie".
Jeden  długi i dwa krótkie tony św istaw ką p a 

rowozową.

B. Sygnały drużyny konduktorskiej:

Sygnał 24: „Wsiadać".
Jeden  długi ton św istaw ką ustną.

Sygnał 25: „Gotów do odjazdu".
W e  d n i e :  W  n o c y :

Podniesienie chorą- Podniesienie latarni
giewki sygnałowej, iub z białem światłem.
ręki.

U w a g a :  1) J a k o  syg n a ł „S tó j"  s to su je  d ru ż y n a  k o n d u k to r-
sk a  sygnał l lb ,  wzgl. l i c .

2) P rzy  w y p ra w ian iu  p o c iąg u  p a sa że rsk ieg o  sy 
gnał 25 m oże być  d an y  p rzez  dyżu rn eg o  ru ch u  
ta k ż e  za  po m o cą  m ałej ręczn e j ta rc z k i  u s ta lo 
nego w zoru .

1, Drużyna pociągowa daje sygnały św istaw 
ką parowozową, chorągiewką, ręką, latarn ią  ręcz
ną, św istaw ką ustną.

2 ,  M aszynista daje sygnał 21 „Baczność":
a) przy zbliżaniu się do stacji, a mianowicie 

tuż przed tarczą ostrzegawczą, względnie 
przed semaforem wjazdowym, gdy niema 
tarczy ostrzegawczej (patrz § 2 ust. 6);

b) przed wskaźnikam i 8 i 9 (Dodatek 1);
c) na wezwanie prowadzącego pociąg—przed 

odjazdem pociągu pasażerskiego, zatrzy
manego na szlaku;

d) przed każdem  ruszeniem  parow ozu w pa
rowozowniach i przed wjazdem na obrotni
cę;

e) dla ostrzeżenia osób znajdujących się na 
torze, lub zbyt blisko toru;

f) przy wjeździe do tunelu.
Prócz tego m aszynista daje sygnał 21 „Bacz

ność ‘ we wszystkich wypadkach, gdy zachodzi po
trzeba zw rócenia uwagi personelu pociągowego, 
oraz służby na linji i na stacjach.

Na parow ozach zaopatrzonych w dzwon m a
szynista używa dzwonu w w ypadkach wymienio
nych powyżej pod b) i e) w myśl obowiązujących 
przepisów szczegółowych.

3, Sygnał 22a „Hamować średnio" i sygnał 
22b „Hamować mocno", oraz sygnał 23a „Odhamo
wać średnio" i 23b „Odhamować zupełnie" m aszy
nista stosuje celem regulowania biegu pociągu; sy
gnał zaś 22b „Hamować mocno" także celem  zatrzy
mania pociągu, jeśli potrzebne jest do tego współ
działanie drużyny konduktorskiej.

4, Na sygnał „Stój" drużyna konduktorska 
winna hamować mocno, nie czekając na sygnał 22b 
„Hamować mocno".

5, Sygnały 24 „W siadać", 25 „Gotów do od
jazdu" i 26 „Odjazd" stosuje się przed odjazdem po
ciągu towarowego, tak  ze stacji, jak i na szlaku, 
przy odjeździe zaś pociągów pasażerskich — tylko 
wówczas, gdy mają parow óz popychający.

Gdy dyżurny ruchu wyda prow adzącem u po
ciągu tow arow y rozkaz do odjazdu, względnie gdy 
pociąg zatrzym any na szlaku ma rozpocząć dalszą 
jazdę, prow adzący pociąg daje sygnał 24 „W siadać", 
wszyscy zaś konduktorzy winni pow tarzać ten sy
gnał kolejno aż do konduktora końcowego.O ile nie
ma żadnej przeszkody do odjazdu, konduktor końco
wy daje sygnał 25 „Gotów do odjazdu", wszyscy zaś 
konduktorzy pow tarzają ten sygnał w  ścisłej kolej
ności ku przodowi pociągu, jeżeli i oni nie widzą 
żadnej przeszkody do odjazdu; jeśli natom iast k tó 
rykolw iek z konduktorów  ma powód do w strzym a
nia odjazdu pociągu, daje zam iast otrzym anego od 
tyłu sygnału 25 „Gotów do odjazdu" sygnał l lb  
i l i c  „Stój", następni zaś konduktorzy pow tarzają 
ten sygnał do przodu. Po usunięciu przeszkody kon
duktor, k tó ry  pierw otnie dał sygnał l l b  i l i c  
„Stój*" daje ku przodowi pociągu sygnał 25 „Gotów 
do odjazdu", inni zaś konduktorzy pow tarzają go w 
ścisłej kolejności, aż do prowadzącego pociąg. Gdy



Sygnał 26a: „Odjazd" pociągów towarowych i tych
pociągów pasażerskich, które mają 
parowozy ciągnący i popychający.

Dwa długie tony św istaw ką ustną.
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Sygnał 26b: „Odjazd" pociągów pasażerskich.

W ypowiedziane głośno przez kierow nika po
ciągu słowo: „Odjazd".

kierownik pociągu otrzym ał sygnał 25 „Gotów do 
odjazdu" od najbliższego konduktora, daje sygnał 26 
„Odjazd", poczem maszynista urucham ia pociąg. 
Jeżeli kierow nik pociągu ma swój posterunek me 
na pierwszem  wagonie z hamulcem za parowozem, 
wówczas daje on w kolejności, jak każdy inny kon
duktor, sygnał 25 „Gotów do odjazdu", a gdy kon
duktor obsługujący pierwszy hamulec za parow o
zem ten sygnał powtórzy, kierownik pociągu daje 
sygnał 26 „Odjazd". Ten sygnał ma również pow tó
rzyć pierwszy konduktor za parowozem  i dopiero 
sygnał 26 „Odjazd", dany przez tego konduktora, 
upoważnia maszynistę do odjazdu.

6, Przy pociągach z parow ozem  popychają
cym kierow nik pociągu, wzgl, pierwszy konduktor 
za parowozem  ciągnącym, daje sygnał 24 „W siadać" 
po otrzym aniu roznazu dyżurnego ruchu do odjazdu, 
wzgl. przed rozpoczęciem  jazdy pociągu zatrzym a
nego na szlaku, bezpośrednio zaś potem  sygnał 25 
„Uotów do odjazdu". Jeżeli odjazdowi pociągu nie 
stoi nic na przeszkodzie, pow tarzają wszyscy kon
duktorzy oba te sygnały w  ścisłej kolejności od 
przodu do końca pociągu. Końcowy konauKtor, po 
otrzym aniu obu sygnałów od przedostatniego kon
duktora, daje maszyniście parowozu popychającego 
sygnał 26 „Odjazd" w zastępstw ie kierow nika po
ciągu. Następnie m aszynista parowozu popychają
cego daje sygnał 23b „Odhamować zupełnie", na co 
m aszynista parow ozu ciągnącego odpowiada sygna
łem 21 „Baczność". Dopiero gdy m aszynista p a ro 
wozu popychającego usłyszy sygnał 21 „Baczność" 
maszynisty parowozu ciągnącego, urucham ia zwolna 
pociąg, poczem m aszynista parowozu ciągnącego 
urucham ia swój parowóz.

7. Jeżeli na przodzie pociągu są dwa paro
wozy, sygnały św istaw ką parowozową daje m aszy
nista pierwszego parowozu; jeżeli pracują dwa pa
rowozy popychające, daje sygnały m aszynista o sta t
niego parowozu.

8. Jeżeli św istaw ka parow ozowa zepsuje się 
podczas jazdy, m aszynista winien pociąg zaraz za
trzymać. Dalsza jazda do najbliższej stacji może się 
odbywać tylko przy zachowaniu jaknajwiększej 
ostrożności i z tak ą  szybkością, aby w razie potrze
by można było pociąg bezzwłocznie zatrzym ać bez 
współdziałania drużyny konduktorskiej. Podczas 
mgły, lub śnieżycy utrudniającej widok, należy 
w razie zepsucia się świstawki parowozowej zażą
dać parowozu pomocniczego. Po przyjeżdzie do 
stacji należy w każdym razie zarządzić wymianę 
parowozu.

9, Sygnał 1 lb  i l i c  „Stój" winni konduktorzy 
stosować:

a) jeżeli m aszynista nie usiłuje zatrzym ać po
ciągu przed sygnałem 1 „Stój", kondukto
rzy zaś nie byli na jednej z poprzedzają
cych stacji uwiadomieni, że dany semafor 
jest nieważny;

b) jeżeli m aszynista nie usiłuje zatrzym ać po
ciągu przed sygnałem l l a  „Stój";

c) jeżeli służba stacyjna, drogowa, lub pocią
gowa daje sygnał 1 lb  lub l i c  „Stój";



d) j e ż e l i  konduktor spostrzeże w pociągu, lub 
na torze coś, coby mogło zagrażać dalszej 
jeździe pociągu;

e) jeżeli na dwutorowej linji pociąg wyjeżdża 
ze stacji na tor niewłaściwy, konduktorzy 
zaś nie zostali o tem  na stacji uprzedzeni.

W e wszystkich powyższych w ypadkach kon
duktor powinien jaknajśpieszniej przyciągnąć ha
mulec, poczem bezzwocznie dawać sygnały l lb  
i l i c  „Stój”, Sygnały l l b  i l i c  „Stój" dane przez 
jednego konduktora, winni inni konduktorzy po
w tarzać ku przodowi, a przy pociągach z parow o
zem popychającym także i ku tyłowi pociągu.

Przy pociągach z hamulcem zespolonym kon
duktorzy winni w w ypadkach wyżej wymienionych, 
zam iast daw ania sygnału l lb  i l i c  „Stój", za trzy 
mać pociąg hamulcem zespolonym.
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XI. Sygnały przy manewrowaniu. 
Sygnał 27: „Naprzód".

(Jazda kominem naprzód).

Jeden długi ton świstawką ustną, a prócz tego:

W  n o c y :W e  d n i e :

Chorągiewka sygna
łowa, lub ręka porusza
na pionowo

Ręczna latarnia z bia- 
łem światłem porusza
na pionowo.

§ i i .  Sygnały przy manewrowaniu.
1. Drużyna m anew row a daje sygnały świ

staw ką ustną i jednocześnie chorągiewką, lub ręką, 
wzgl. ręczną latarnią.

2. Sygnały drużyny manewrowej należy da
wać po stronie m aszynisty parow ozu manewrowego 
i to tak, aby m aszynista mógł je bezpośrednio w i
dzieć; jeżeli to jednak jest niemożliwe, drużyna m a
newrowa winna pow tarzać sygnały kolejno, aż do 
miejsca dla maszynisty widocznego. Jeżeli p rze ta 
czanie odbywa się na łuku, m aszynista zaś znajduje 
się na zewnętrznej stronie łuku, wówczas należy da
wać sygnały po stronie palacza, względnie pomoc
nika maszynisty, k tóry  w takim  razie obowiązany 
jest każdy sygnał bezzwłocznie powtórzyć ustnie 
maszyniście.

3. Przy przetaczaniu silnikiem kierownik 
przetaczania winien porozumieć się z motorniczym 
przed rozpoczęciem  przetaczania, w którym  kie
runku należy uruchomić silnik na sygnał 27 „Na
przód”, w którym  zaś na sygnał 28 ,, W ty ł”.

Przy przetaczaniu dwoma sprzęgniętym i pa
rowozami należy przed rozpoczęciem  przetaczania 
ustalić, k tó ry  parowóz ma wykonywać pracę p rze
tokow ą i odpowiednio do tego stosować sygnał 27 
„N aprzód” i 28 „W  ty ł”.
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Sygnał 28: „W  tył".

(Jazda tendrem  naprzód).

Dwa krótkie tony św istaw ką ustną, a prócz
tego:

W e  d n i e :  W  n o c y :

Chorągiewka sygna- Ręczna latarnia z bia-
łowa, lub ręka porusza- łem światłem porusza
na poziomo. na poziomo.

Sygnał 29:
Kilka przeciągłych 

a prócz tego:

W e  d n i e :

Chorągiewka sygna
łowa trzym ana w ręce 
opuszczonej ukośnie 
w dół, lub ręka opusz
czona ukośnie w dół.

„Zwolnić",
tonów św istaw ką ustną,

W  n o c y :

Latarnia sygnałowa 
z białem światłem zwró- 
conem ku parowozowi.
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Sygnał 30: „Stój”.

Trzy krótkie, szybko po sobie następujące to
ny św istaw ką ustną, k ilkakrotnie powtórzone, 
a prócz tego:

W e  d n i e :

W ywijanie w kolo 
w płaszczyźnie prosto 
padłej do toru  rozwinię
tą chorągiew ką sygna
łową, innym przedm io
tem, albo ręką.

W  n o c y :

W ywijanie w koło 
ręczną latarnią z białem 
światłem w płaszczyź
nie prostopadłej do 
toru.

✓  N

XII. S ygn ały  d aw an e p rzez d yżu rn ego  
ruchu ,

Sygnały te  są wyszczególnione w § 12.

§ 1 2 .  Sygnały dawane przez dyżurnego 
ruchu przy wyprawianiu, zatrzymywaniu 

i przepuszczaniu pociągów.
1, Gdy pociąg pasażerski może już być w y

praw iony — dyżurny ruchu daje sygnał 25, poczem 
kierow nik pociągu daje sygnał 26b.

2, W  celu zatrzym ania pociągu na stacji lub 
przystanku, tam  gdzie pociąg zwykle niem a postoju, 
dyżurny ruchu daje sygnał 1 lb.

Nie wyklucza to stosow ania innych przew i
dzianych niniejszemi przepisam i sygnałów ,,Stój“ do 
zatrzym ania pociągu, jeżeli by potrzeba tak a  zaszła, 
nadto tam, gdzie stacja jest wyposażona w semafory 
wyjazdowe odnośny semafor powinien wskazywać 
sygnał „Stój”.

3, Do sygnalizowania przejazdu pociągu bez 
zatrzym ania przez stację lub przystanek, tam  gdzie 
pociąg zwykle ma postój, dyżurny ruchu daje sygnał 
27, stojąc przy torze, po którym  zbliża się omawiany 
pociąg.

4, Przy zbliżaniu się do budynku stacyjnego 
pociągu pasażerskiego, k tó ry  na stacji niema posto
ju, dyżurny ruchu daje sygnał 27, stojąc przy torze, 
po którym  porusza się om awiany pociąg.
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XIII. Sygnały dawane w  razie rozerwania § 13.
p ociągu .

Sygnał 31: „Uwaga—nastąpiło rozerwanie pociągu".

Słuchowy: naprzem ian długie i krótkie tony świ- 
staw ką ustną lub trąbką, nadto

W zrokowy:

W e  d n i e :

Pokazywanie i cho
wanie naprzemian, w 
krótkich odstępach cza
su, chorągiewki czerwo
nej lub czapki.

W  n o c y :

Pokręcanie w jedną 
i drugą stronę około osi 
pionowej ręcznej la ta r
ki z białem światłem, 
tak by w stronę maszy
nisty widoczne było 
przerywane w krótkich 
odstępach czasu białe 
światło latarki.

Sygnały dawane w razie rozerwania 
pociągu.

1. Celem zwrócenia uwagi maszynisty, że na
stąpiło rozerwanie pociągu, drużyna konduktorska, 
jak również i pracow nicy służby drogowej powinni 
dawać sygnał 31.

2. Sygnał 31 powinien być dawany tak  długo, 
aż m aszynista rozerwanego pociągu zawiadomi 
czterem a krótkiem i tonami świstawki parowozowej, 
że sygnał 31 jest przez niego zrozumiany.

3. W razie rozerw ania pociągu zabrania się 
podawania sygnałów ,,Stój“, jeżeli oderw ana tylna 
część pociągu porusza się w  kierunku przedniej 
części tego pociągu.

Gdy oderw ana część pociągu została zatrzy
mana, powinny być dawane w kierunku przedniej 
części pociągu sygnały „Stój", a to celem zatrzym a
nia jej na szlaku.
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D O D A T E K  I

D O

P R Z E P I S Ó W  S Y G N A L I Z A C J I  N A  K O L E J A C H  P O L S K I C H

W S K A Ź N I K I

Wskaźnik 1. Wskaźnik 3b.

K3

Czw orokątna tablica biała z czar- 
nem obramowaniem, podzielona dwie
ma czarnem i przekątniam i na cztery 
tró jkąty  równoramienne.

W skaźnik ten ustaw ia się bezpo
średnio przed tarczą ostrzegawczą, 
(patrz § 2 ust. 4) celem zwrócenia 
uwagi na sygnał.

Na latarn i umieszczonej na słupie 
semaforu wyjazdowego, lub na słupie 
obok semaforu, skró t nazwy stacji koń
cowej, względnie najbliższej stacji w ę
złowej odnośnej linji, widoczny tylko 
wówczas, gdy semafor wskazuje sy
gnał 2a „W olna droga" na semaforze 
jednoramiennym  lub 2b na semaforze 
dwur.amiennym.

Służy do w skazania k ierunku w y
jazdu. m m

Wskaźnik 2. Wskaźnik 3c,

Dwie czw orokątne tablice białe 
z czarnem  obram owaniem  — jedna 
nad drugą — podzielone dwiema czar
nemi przekątniam i na cztery  tró jkąty  
równoram ienne.

W skaźnik ten ustaw ia się w odle
głości około 400 m. przed semaforem 
wjazdowym (patrz § 1 ust. 3) nie zaopa
trzonym  w tarczę ostrzegaw czą, z tej 
strony toru, z której ustawiony jest od
nośny semafor.

Wskaźnik 3a.

Na latarn i umieszczonej na słupie 
dwuramieimego semaforu wjazdowego, 
lub na słupie obok semaforu, num er to 
ru, lub oznaczenie grupy torów, wi
doczne tylko wówczas, gdy semafor 
wskazuje sygnał 2b „W olna droga".

Służy do w skazania toru, lub gru
py torów, na k tóre wjazd jest przygo
towany.

Na latarni umieszczonej na 
słupie ustawionym  z praw ej stro 
ny toru wyjazdowego, lub grupy 
torów, patrząc w kierunku jazdy, 
num er tego toru  wzgl. oznacze
nie grupy torów, widoczne tylko 
wówczas, gdy odnośny semafor 
wyjazdowy wskazuje sygnał 2a 
lub 2b „W olna droga".

Oznacza, że odnośny sem a
for wyjazdowy wskazuje sygnał 
2a lub 2b „W olna droga" dla w y
jazdu z toru, wzgl. z grupy to 
rów wskazanej na latarni.

Za zezwoleniem M inister
stw a Komunikacji na tej samej 
latarn i można um ieszczać ozna
czenia k ierunku odjeżdżających 
pociągów, widoczne tylko wów
czas, gdy odnośny sem afor w y
jazdowy wskazuje „W olna dro
ga" (patrz wsk. 7).

1ET



Wskaźnik 4. Wskaźnik 7.
Słup semaforowy bez ramion, 

z latarn ią  zwróconą w stronę pocią
gu, oświetloną w nocy. L a tar
nia rzuca naprzód św iatło białe.

U staw ia się przy jednym z to 
rów równoległych, po których po
ciągi przebiegają w jednym i tym 
samym kierunku, dla oznaczenia te 
go toru, względnie tych torów, do 
których nie odnoszą się sygnały na 
semaforach ustawionych obok.

Gdy przy torach  równoległych 
daje się sygnał „.Stój" za pomocą 
tarczy przenośnej (sygnał l l a  
„Stój"), to dla oznaczenia tego toru, 
wzgl. tych torów, do których syg
nał l l a  „Stój" się nie odnosi, stosu
je się zamiast słupa semaforowego, 
drążek z latarnią, oświetloną w 
nocy.

Wskaźnik 5,

Czw orokątna latarn ia  oświe
tlona w nocy, względnie tarcza 
z białym prostym  krzyżem na czar- 
nem tle.

Oznacza na stacji miejsce, do 
którego dojeżdżać mają pociągi za
trzym ujące się na tej stacji.

Celem kontrolow ania położe
nia ram ion względnie koloru świa
teł na semaforach, stosuje się, za 
zezwoleniem M inisterstw a Komu
nikacji, pow tarzacze semaforów 
(patrz § 1, p. l la )  w postaci m a
łych semaforów, względnie św iateł 
stosowanych na semaforach lub też 
w postaci nazw kierunków  jak na 
rysunku.

W  odniesieniu. do semaforów 
wyjazdowych na wsikaźniku 7 .mo
że być umieszczony wskaźnik 3c,

G t ó w n a

O bw od ow a

Wskaźnik 8.

Trójkątna tablica biała z czar- 
nem obramowaniem.

Oznacza miejsce, przy którem  
należy dać sygnał 21 „Baczność", 
wzgl, dawać sygnał dzwonowy.

Wskaźnik 9,

U w a g a :  W sk a źn ik i 3 c i 5, n a le żą c e  do jednego  to ru , m ogą
być  um ieszczo n e  n a  w sp ó ln e j la ta rn i.

O

Wskaźnik 6.

Tablica biała z czarnem  obra
mowaniem, u góry zaokrąglona.

Oznacza granicę, do której 
przetaczanie jest dozwolone.

Stosuje się (bez względu na 
tarcze przetokow e) na tych s ta 
cjach, na których zachodzi po trze
ba stałego oznaczenia granicy, do 
której p rzetaczanie jest dozwolone.

Dwie tablice białe z czarnem  
obramowaniem, Górna tablica tró j
kątna, dolna w kształcie elipsy.

Oznacza miejsce, przy którem  
należy dać sygnał 21 „Baczność", 
względnie dawać sygnał dzwonem 
i szybkość zmniejszyć o tyle, żeby 
przed następnym  wskaźnikiem  10 
pociąg względnie tabor p rze tacza
ny zatrzym ać.

A
O
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Wskaźnik 10, Wskaźnik 12a i 12b,

Tarcza biała w kształcie elipsy 
z czarnem  obramowaniem, podzie
lona czarnym prostym  krzyżem na 
cztery równe odcinki, lub latarnia 
tego samego kształtu  oszklona 
szkłem  matowo-białem, oświetlona 
w nocy.

W skaźnik ten oznacza, że po
ciąg względnie tabor przetaczany 
ma stanąć i może jechać dalej do
piero wówczas, gdy przejazd przez 
drogę jest bezpieczny,

Stosuje się łącznie ze wskaźni
kiem 9 na bocznicach, za zezw ole
niem M inisterstw a Komunikacji. 
Również za każdorazowem  zezwo
leniem M inisterstw a Komunikacji, 
może być stosow any przed p rze
cięciem bocznicy z koleją w ąskoto
row ą lub linją tramwajową.

L atarnia z białą strzałą 
na czarnem  tle zwróconą w gó
rę (W skaźnik 12a), lub w dół 
(W skaźnik 12b).

Służy do oznaczenia w ra 
zie potrzeby tych punktów  na 
szlaku, przy których parowóz 
popychający ma rozpocząć po
pychanie pociągu, wzgl. zaprze
stać popychania pociągu.

W skaźnik 12a ustaw ia się 
w odległości około 100 m. przed 
miejscem, od którego należy 
rozpocząć popychanie. W skaź
nik zaś 12b w miejscu, od k tó 
rego należy zaprzestać  popy
chania pociągów.
U w a g a :  W sk a źn ik i u s ta w ia  się  z te j s tro n y  to ru , z k tó re j na

danej linji u s ta w ia  się  sy g n a ły  d ro g o w e (p a trz  
§ 7 p. 2).

Wskaźnik 11,

Trójkątna latarnia, oszklona 
szkłem koloru mlecznego, z czar
nem obramowaniem, oświetlona w 
nocy, z czarnym napisem  w skazu
jącym szybkość dozwoloną w kilo
m etrach na godzinę.

W skaźnik ten ustaw ia się, ce
lem oznaczenia takich miejsc na 
szlaku, k tóre w ciągu dłuższego 
okresu czasu wymagają zmniejsze
nia szybkości wszystkich pociągów, 
jak to: spadek większy od najw ięk
szego, przyjętego przy pro jek tow a
niu linji kolejowej, prom ień łuku 
mniejszy od najmniejszego, przyję
tego przy projektow aniu linji kole
jowej, m ost o słabej konstruk
cji i t. p.

W skaźnik 11 ustaw ia się na ta 
kiej odległości przed miejscem, po 
którem  należy jechać ze zmniejszo
ną szybkością, ażeby każdy kursu
jący tam  pociąg miał możność 
zmniejszyć na tej odległości szyb
kość do normy uwidocznionej na 
wskaźniku.
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D O D A T E K  II

P R Z E P I S Ó W  S Y G N A L I Z A C J I  N A  K O L E J A C H  P O L S K I C H

Postanowienia przejściowe.

Przepisy zawarte w tym dodatku ważne są tylko do czasu przystosowania istniejących urządzeń 
sygnałowych do postanowień „Przepisów Sygnalizacji na Kolejach Polskich".

§ 101. Sem afory jednoram ienne  (czasowe).
Do czasu przekształcenia tych jednoramien- 

nych semaforów, które w myśl przepisów sygnalizacji 
na P, K. P. powinny być dwuramienne, sygnał 2a na 
takich semaforach jednoramiennych oznaczać będzie 
jazdę nie tylko w kierunku prostym, lecz także 
i w zboczenie, wobec czego wymaga zmniejszenia 
szybkości pociągu przed zwrotnicą wjazdową.

Sygnały dystansow e. § 101 a. Sygnały dystansow e.

Sygnał lOla: „Stój"

W e  d n i e :

Okrągła, lub czworo
kątna tarcza czerwona 
naprzeciw pociągu.

W  n o c y :

Czerwone światło 
zwrócone do pociągu.

Q

1. Sygnały dystansowe ustawione są przed 
stacjami, odgałęzieniami linji kolejowych i przed 
miejscami, gdzie linje kolejowe krzyżują się w po
ziome szyn, w odległości 300 — 800 m, przed zw rot
nicą najdalej wysuniętą, wzgl, przed miejscem, które 
ma być zabezpieczone,

2, Sygnały dystansowe ustawione są z prawej 
strony toru, patrząc w kierunku jazdy, z wyjątkiem  
na linjach dwutorowych, po których jazda odbywa się 
normalnie po lewej stronie. Na tych linjach ustawione 
są sygnały dystansowe po lewej stronie toru, patrząc 
w kierunku jazdy,

3. Sygnały dystansowe winny wskazywać 
w położeniu normalnem  sygnał lO la „Stój".

4. Jeżeli sygnał dystansowy jest widoczny na 
odległość mniejszą niż 200 m., należy —  gdy w ska
zuje sygnał lO la ,,Stój"— dawać pociągowi w odległo
ści' najmniej 200 m. przed sygnałem dystansowym 
sygnał l l b  „Stój"..

5, Jeżeli sygnał dystansowy jest zaopatrzony 
w światła kontrolne, to przepisy zawarte w Przepi
sach Sygnalizacji w § 1 p. 11 stosują się także do 
tych sygnałów,

6, Sygnały dystansowe są zaopatrzone w urzą
dzenia kontrolne słuchowe, lub wzrokowe, wskazu
jące ustawienie sygnału na „Stój".

Jeżeli dźwignia nastawcza sygnału dystanso
wego jest pod zamknięciem blokowem, uważać nale
ży za kontrolę wzrokową zasłonę okienka blokowe
go, jeżeli zaś zamknięcia blokowego niema, to za 
kontrolę należy uważać położenie sygnałowej dźwi
gni nastawczej, o ile dźwignia ta  znajduje się pod 
bezpośrednim  nadzorem  dyżurnego ruchu.



Sygnał 102: „Wolna droga".

W e  d n i e :  W  n o c y :

Tarcza w położeniu 
poziomem.

Zielone światło zwró
cone do pociągu.

Tarcze ostrzegawcze.

Sygnał 103: Semafor wskazuje sygnał „Stój".

W e  d n i e :

Czw orokątna tarcza 
żółta z czarną obwód
ką zwrócona do po
ciągu.

W  n o c y :

Jedno pom arańczowe 
światło zwrócone do po
ciągu.

§ 103. Tarcze ostrzegawcze.

1. N iektóre tarcze ostrzegaw cze (patrz sy
gnał 3) mają kształt czw orokątny zam iast okrągłego, 
a w nocy wskazują zamiast dwóch, jedno pom arań
czowe światło.

2, .leżeli odnośny semafor jest otwarty, to sy
gnał 103 zmienia się na tej tarczy  na sygnał 104. 
W nocy widoczne jest jedno zielone światło.

m m h
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Sygnał 104: Semafor wskazuje sygnał „Wolna dro
ga”.

W e  d n i e :  W  n o c y :

Tarcza w położeniu Jedno zielone światło
poziomem. zwrócone do pociągu.

Sygnał 103a: Oznacza, że za nim w odległości drogi 
hamowania pociągów znajduje się se
mafor.

W e  d n i e :

Nieruchoma okrągła 
tarcza żółta z czarnym 
pierścieniem i białą ob
wódką, zwrócona do po
ciągu.

W  n o c y :

Jedno
światło,
pociągu.

pom arańczowe 
zwrócone do

U W

§ 103 a. Nieruchome tarcze ostrzegawcze.

1. W skazują one stale okrągłą żółtą tarczę, 
a w nocy jedno światło pom arańczowe, zwrócone do 
maszynisty i zasadniczo wymagają zmniejszenia 
szybkości pociągu z takim  wyrachowaniem , ażeby 
pociąg zatrzym ać przed odnośnym semaforem. J e 
żeli jednak m aszynista pociągu dostrzeże sygnał 
„W olna droga“ na odnośnym semaforze, to  zmniej
szenie szybkości pociągu w takim  stopniu by zatrzy
mać go przed semaforem—jest zbędne. W  takim  razie 
m aszynista reguluje szybkość pociągu w zależności 
od miejscowych warunków i obowiązujących p rze
pisów.

2. W  nocy latarnia na nieruchomej tarczy żół
tej pokazuje wstecz światło białe, celem kontroli czy 
ona się świeci.
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Sygnały na zwrotnicach.
Sygnały 108a i 108b: „Zwrotnice rozjazdu angielskie

go podwójnego nastawione w 
obu kierunkach zbocznych“.

Sygnał 108a,
Dwie białe strzały, skośnie ku 

górze, wskazujące kierunek zbo
czenia.

Sygnał 108b.
Dwa białe ostrza strzały  zwró

cone w kierunkach zboczenia.

Sygnały 108ai, 108b , 108ci i 108d.'
Zw rotnice rozjazdu angielskiego podwójnego 

nastaw ione w prostym  kierunku, przecinającym  
kierunek główny (108ai, 108bi), lub nastawione w k ie
runku zbocznym (108ci, 108di). Jazda  na ostrze.

§ 104, Sygnały na zwrotnicach

1. Przy podwójnych rozjazdach angielskich, 
których dwie pary iglic leżących obok siebie p rze 
suwa się jedną dźwignią nastaw czą w jednym kierun
ku, a zw rotnica nastaw ia się albo do jazdy w k ierun
ku prostym, albo w zbocznym, stosuje się czasowo 
po dwie latarn ie  na końcach rozjazdu z sygnałami 7a, 
7b, 7c i 7d, zamiast jednej latarn i w środku rozjazdu 
z sygnałami 8a, 8b, 8c, 8d (patrz str. 12).

Przy podwójnych rozjazdach angielskich, k tó 
rych dwie pary  iglic leżących obok siebie przesuw a 
się w kierunkach sobie przeciw nych tak, że rozjazd 
nastaw iony jest albo w obu kierunkach prostych, albo 
w obu kierunkach zbocznych — przyczem  wszystkie 
cztery pary  iglic przesuw a się jednym przyrządem  
nastawczym  — ustaw iona jest w środku rozjazdu je
dna latarnia, k tó ra  dla jazdy w kierunkach prostych 
wskazuje z obu stron sygnał 7a, dla jazdy zaś w k ie
runkach zbocznych sygnał 108a lub 108 b.

Jeżeli natom iast jednym przyrządem  nastaw - 
ozym przesuw a się tylko dwie pary  obok siebie leżą
cych iglic, wówczas ustaw ia się na każdym  końcu 
rozjazdu po jednej latarni. Obie te  latarn ie wskazują 
dla jazdy w kierunkach prostych sygnał 7a z obu 
stron, w kierunkach zbocznych zaś sygnał 7c lub 8c 
na ostrze, a sygnał 7d z ostrza.

2. Dla sygnału 7c są w użyciu także latarnie, 
których strzały  wskazujące kierunek zboczenia nie 
są ukośne, lecz poziome i mają różne kształty; dla sy
gnału zaś 7d są w użyciu, zamiast la tarń  w skazują
cych okrągłe tarcze białe, także latarn ie wskazujące 
białe figury sym etryczne o rozm aitych kształtach.

X
¥

►2
¥

K
¥

Sygnał 108ai, 108bi:

Czarny krzyż ukośny na tle białem.

Sygnał 108ci:
Ostrze strzały  czarne w białem  

polu, zwrócone w kierunku zbocze
nia z lewego toru  przed zw rotnicą 
na lewy to r za zwrotnicą.

Sygnał 108di:
Ostrze strzały  czarne w  białem 

polu, zwrócone w kierunku zboczenia 
z prawego toru przed zw rotnicą na 
praw y tor za zwrotnicą.
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W  S K A Z N I K I.

Wskaźnik a.

Czworokątna tablica biała z czar
ną literą  „L".

Oznacza, że należy dać sygnał 
dzwonem.

Wskaźnik e.

O krągła tablica biała z napisem

czarnem i literam i „ ,,0 km. .
Oznacza, że należy dać sygnał 

dzwonem i szybkość zmniejszyć 
o tyle, żeby przed następnym  
wskaźnikiem  ,,f" pociąg zatrzymać.

LP Wskaźnik b.

Czworokątna tablica biała z czar
nemi literam i ,,LP“.

Oznacza, że należy dać sygnał 
dzwonem, prócz tego zaś jeden dłu
gi ton św istaw ką parowozową.

W skaźniki ,,a“ i „b“ są ustawione przed p rze
jazdami w poziomie niemającymi rogatek. Służą one 
do oznaczenia miejsca, od którego począw szy należy 
dawać sygnały dzwonem na parowozie, względnie na 
pierwszym wagonie przy popychanych pociągach bez 
parow ozu na przodzie pociągu.

Należy dzwonić dopóty, dopóki parowóz, wzglę
dnie pierwszy wagon nie minie przejazdu.

Wskaźnik c.

T rójkątna tablica biała z czar-
„Lnym napisem —,. „

Oznacza, że należy dać sygnał 
dzwonem i zmniejszyć przed p rze
jazdem szybkość jazdy do 15 km. 
na godzinę.

LP

Wskaźnik d.

Czworokątna tablica biała z czar
nemi literam i ,,LP“, a poniżej tró j
kątna biała tablica z czarnym  napi
sem ,,15 km .“.

Oznacza, że należy dać sygnał 
dzwonem i jeden długi ton św istaw 
ką parowozową, oraz zmniejszyć 
przed przejazdem  szybkość jazdy 
do 15 km. na godz.

Wskaźnik f.

K w adratow a tablica biała, k tó 
rej jedna przekątn ia jest pion vu, 
z czarną literą  ,,H“. W skaźnik . ;n 
oznacza, że pociąg ma stanąć i mo
że jechać dalej dopiero wówczas, 
gdy przejazd przez drcgę jest bez
pieczny.

W skaźniki ,,e“ i ,,f" ustaw ia się zawsze razem. 
Pierw szy w oddaleniu około 150 — 300 m., drugi 
10 — 20 m., przed przejazdem  w poziomie. P rzy  p rze
jazdach blisko po sobie następujących, jeden w skaź
nik może stosować się do kilku przejazdów,

Wskaźnik g.

Czworokątna tablica czarna z wy
ciętą literą  „H‘‘, Oznacza miejsce 
na stacji, do którego mają dojeż
dżać pociągi zatrzym ujące się na 
tej stacji.

W  nocy należy wskaźnik ten  
oświetlić biało. Jeżeli wskaźnik 
jest urządzony do obracania, to 
obie boczne strony czworokątnej 
latarn i są biało oszklone.

Wskaźnik h.

Czw orokątna tablica biała z napisem  czarnemi 
literam i „Kres dla parowozów popychających".

Oznacza granicę, do której parow óz popycha
jący winien pchać pociąg.

Wskaźnik i.

Czw orokątna tablica biała z napisem  czarnemi 
literam i „Kres dla powracających parow ozów popy
chających".

Oznacza miejsce, gdzie winny się zatrzym ywać 
pow racające parow ozy popychające, do czasu o trzy
mania pisemnego upoważnienia do dalszej jazdy, lub 
do czasu skasow ania tego wskaźnika.
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Sygnały dzwonowe.

A. Na liniach posiadających połączenie te le 
graficzne, lub telefoniczne posterunków  z sąsiednie- 
mi stacjami i posterunków  między sobą i zaopatrzo
nych w urządzenia do sygnalizacji dzwonowej.

Sygnał 105: „Pociąg jedzie ku końcowi linji".
Pew na ustalona ilość uderzeń w dzwon dana

jeden raz.

Sygnał 106: „Pociąg jedzie ku początkowi linji".
Ta sama ilość uderzeń w dzwon dana dwa razy.

Sygnał 107: „Wagony zbiegły".
Ta sama ilość uderzeń w dzwon dana cztery

razy.

Sygnał 108: „Wszystkie pociągi zatrzymać".
Ta sama ilość uderzeń w dzwon dana cześć

razy.

§ 105. Sygnały dzwonowe.

A. Na liniach posiadających połączenie te le 
graficzne, lub telefonicznie posterunków  z sąsiednie- 
mi stacjam i i posterunków  między sobą i zaopatrzo
nych w urządzenia do sygnalizacji dzwonowej.

1. Na linjach takich sygnały dzwonowe 105 
do 108 włącznie, służą do porozum iewania się stacji 
z posterunkam i i sąsiedniem i stacjami, niezależnie od 
porozumienia telegraficznego, wzgl. telefonicznego.

2. Sygnały dzwonowe w yrażają się jedną u sta 
loną dla poszczególnych linji ilością uderzeń w dzwon 
daną raz, wzgl, kilkakrotnie.

Przerw y między pojedyńczemi uderzeniam i 
w dzwon powinny wynosić 1 — 2 sekund, przerw y 
zaś między jednym szeregiem  uderzeń, a drugim 4—5 
sekund.

3. Sygnały 105 i 106 daje dyżurny ruchu bez
pośrednio przed odjazdem pociągu, bez względu na 
to, czy pociąg ma iść bez zatrzym ania aż do sąsied
niej stacji, czy też ty lko do pewnego punktu na 
szlaku.

4. Sygnały 105 i 106 służą do zapowiedzenia 
na szlakach dwutorowych jazdy po torze właściwym, 
z wyjątkiem, jeżeli p rzed  daniem sygnału stacja za 
wiadomi telegraficznie, wzgl. telefonicznie sąsiednią 
stację ,i w szystkie odnośne posterunki, że sygnał, 
k tóry  ma być dany, będzie m iał znaczenie dla pocią
gu jadącego po torze niewłaściwym, lub jeżeli dróż
nicy zostali już przedtem  uwiadomieni o zamknięciu 
toru  i o jeździe po torze niewłaściwym.

5. Dany sygnał 105 lub 106 pozostaje ważny 
dopóty, dopóki odnośny pociąg nie przeszedł, lub do
póki ten  sygnał nie został odwołany telegraficznie, 
telefonicznie, lub w inny sposób.

6. Po otrzymaniu sygnału 105 lub 106 z są 
siedniej stacji nie wolno aż do nadejścia odnośnego 
pociągu, lub też do odwołania sygnału, dawać nowe
go sygnału dla pociągu przeciwnego kierunku, idą
cego po tym samym torze, ani też wypuszczać pocią
gu na ten tor,

7. Sygnał 107 „W agony zbiegły" stosuje sta
cja, jeżeli jeden wagon, lub grupa wagonów zbiegły 
ze stacji na szlak.

8. Na dany sygnał 107 „W agony zbiegły" 
służba stacyjna i drogowa winna zastosować się ści
śle do postanowień przepisów dla tej służby, prze
widzianych na wypadek zbiegnięcia wagonów.

9. Sygnał 108 „W szystkie pociągi zatrzym ać" 
daje stacja, jeżeli po wyprawieniu pociągu ze stacji 
nadejdzie z sąsiedniej stacji' sygnał 105 lub 106 dla 
pociągu przeciwnego kierunku, idącego po tym sa
mym torze, lub też jeżeli zachodzi potrzeba zatrzy
mania pociągu wyjeżdżającego ze stacji, służba zaś 
pociągowa nie zauważyła sygnału 1 lb  „Stój", daw a
nego na stacji i nie ma również możności zarządze
nia zatrzym ania pociągu przez porozumienie telegra
ficzne, lub telefoniczne z najbliższym posterunkiem 
drogowym, zanim pociąg dojdzie do tego posterunku.

10. Na sygnał 108 „W szystkie pociągi zatrzy
mać" należy zatrzym ać każdy zbliżający się pociąg,
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każdą drezynę i wózek. Po tym sygnale można wy
prawić pociąg ze stacji na odnośny szlak dopiero 
wtenczas, gdy na podstawie porozumienia się osią
gnięto pewność, że wyprawieniu pociągu nie stoi nic 
na przeszkodzie.

B. Na linjach nie posiadających połączenia telegra
ficznego, lub telefonicznego posterunków  z sąsied- 
niemi stacjam i i posterunków  między sobą, zaopa
trzonych jednak w urządzenia do sygnalizacji dzwo

nowej.

Sygnał 109: „Pociąg jedzie po niewłaściwym torze 
ku końcowi linji”.

oo — oo — ooooooo

Dwa razy po dwa, następnie siedem uderzeii 
w dzwon.

Sygnał 110: „Pociąg jedzie po niewłaściwym torze 
ku początkowi linji”.

ooo — ooo — ooooooo

Dwa razy po trzy, następnie siedem uderzeń 
w dzwon.

Sygnał 111: „Pociąg jedzie ze szlaku ku końcowi
linji”.

ooooooo  ■ 00 — oo

Siedem uderzeń, następnie dwa razy po dwa 
uderzenia w dzwon.

Sygnał 112: „Pociąg jedzie ze szlaku ku początkowi
linji”.

ooooooo — ooo — ooo
Siedem uderzeń, następnie dwa razy po trzy 

uderzenia w dzwon.

Sygnał 113: „Parowóz popychający — odłączywszy 
się na szlaku od pociągu — wraca ku 
końcowi linji”.

o — oo — o
Naprzem ian jedno, dwa i jedno uderzenie 

w dzwon.

Sygnał 114: „Parowóz popychający — odłączywszy 
się na szlaku od pociągu —- wraca ku 
początkowi linji”,

o — ooo — o

Naprzem ian jedno, trzy  i jedno uderzenie 
w dzwon.

B. Na linjach nie posiadających połączenia 
telegraficznego, lub telefonicznego posterunków z są- 
siedniemi stacjam i i posterunków między sobą, 
zaopatrzonych jednak w urządzenia do sygnalizacji 
dzwonowej.

a )  P o s t a n o w i e n i a  o g ó l n e .
11. Na linjach, na których niema wcale po łą

czenia telegraficznego, ani telefonicznego z posterun
kami, lub na których nie wszystkie posterunki są 
włączone w istniejące przewody telegraficzne lub te 
lefoniczne, zaopatrzonych jednak w urządzenia do 
sygnalizacji dzwonowej, stosuje się, prócz sygnałów 
105 do 108, także sygnały dzwonowe 109 do 120.

Na takich linjach obowiązują, oprócz przepisów 
zawartych w niniejszym Dodatku w § 105A ust. 1— 
10, następujące postanowienia:

12. Sygnały 109 i 110 służą do zapowiadania 
odjazdu pociągu ze stacji po niewłaściwym torze, 
bez względu na to, czy pociąg ten ma iść bez zatrzy
mania się aż do sąsiedniej stacji, czy też tylko do 
pewnego punktu na szlaku.

Sygnały 111 i 112 oznaczają, że pociąg, który 
się zatrzym ał na szlaku, odchodzi ze szlaku i jedzie 
do najbliższej stacji bez zatrzymywania się po 
drodze.

Sygnały 113 i 114 służą do oznajmienia, że pa
rowóz popychający — odłączywszy się na szlaku od 
pociągu — wraca do stacji.

13. Jazda  pociągów między dwoma punktami 
jednego szlaku odbywa się bez sygnałów dzwono
wych. Również nie daje się sygnału dzwonowego dla 
pociągu wyjeżdżającego ze stacji na tor zamknięty.

14. Postanowienie zawarte w niniejszym Do
datku § 105A ust. 5 stosuje się także do sygna
łów 109, 110, 111, 112, 113 i 114.

15. Sygnały 115 i 116 służą:
a) do odwołania danego przedtem  sygnału 105, 

106, 109, 110, 111, 112, 113 lub 114, jeżeli 
pociąg zapowiedziany tym sygnałem nie 
może odejść w ciągu 15 minut po daniu sy
gnału, lub jeżeli sygnał dano przez pom ył
kę, lub wreszcie, jeżeli dano niewłaściwy 
sygnał;

b) do sygnalizowania, że jadący pociąg zatrzy
mał się na szlaku;

c) do powiadomienia dróżników, że pociąg sta
ły, lub zapowiedziany pociąg dodatkowy nie 
kursuje, a to w tych. wypadkach, gdy dróż
nicy nie mogą być o tem zawiadomieni w in
ny sposób.



Sygnał 115; „Pociąg nie odejdzie ku końcowi linji**.
oo — o — oo — o — oo — o

Naprzem ian dwa uderzena i jedno uderzenie 
w dzwon, trzy  razy powtórzone.

Sygnał 116: „Pociąg nie odejdzie ku początkowi
linji".

ooo —  o —  ooo —  o —  ooo — o

Naprzem ian trzy  uderzenia i jedno uderzenie 
w dzwon, trzy razy powtórzone.

Sygnał 117: „Przysłać parowóz",

oo — oo — oo — oo
.....

Dwa uderzenia w dzwon, powtórzone cztery
razy.

Sygnał 118: „Przysłać parowóz z robotnikami",
ooo — ooo — ooo — ooo 

Trzy uderzenia w dzwon, pow tórzone cztery
razy.

Sygnał 119: „Przysłać parowóz z robotnikami i le
karzami".

oo — ooo — oo — ooo — oo — ooo — oo — ooo
Naprzem ian dwa i trzy uderzenia w dzwon, 

powtórzone cztery razy.

Sygnał 120: „Regulować zegary".

oooooooooooo 
Dwanaście uderzeń w dzwon.
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16, Sygnały 117 „Przysłać parowóz", 118 
„Przysłać parowóz z robotnikami" i 119 „Przysłać 
parowóz z robotnikami i lekarzam i" należy stosować 
odpowiednio do rodzaju wypadku i potrzebnej po
mocy.

Jeżeli na szlaku zajdzie wypadek okaleczenia 
ludzi potrzebujących natychm iastowej pomocy, nale
ży użyć sygnału 119 „Przysłać parowóz z robotnika
mi i lekarzami", chociażby robotnicy nie byli po
trzebni, jeżeli’ nie można wezwać pomocy lekarskiej 
telefonicznie lub w inny sposób,

17, Stacja, k tó ra  najpierw  usłyszała, syg
nał 117 „Przysłać parowóz", 118 „Przysłać parowóz 
z robotnikami", lub 119 „Przysłać parowóz z robot
nikami i lekarzam i", winna pow tórzyć jeden, pow ta
rzający się szereg, uderzeń tego sygnału, a zatem: 
oo, ooo, lub oo—ooo. Dopóki jedna ze stacji sygnału 
nie powtórzy, wzywający pomocy winien powtarzać 
sygnał w odstępach trzyminutowych.

18, Sygnał 120 „Regulować zegary" daje każ
da stacja w kierunku ku końcowi linji w czasie okre
ślonym w odnośnych przepisach.

19, Na szlakach zaopatrzonych częściowo 
w telefony należy, w razie zastosowania sygnałów 
dzwonowych, natychm iast, po daniu sygnału, zaw ia
domić telefonicznie obie stacje i wszystkie posterun
ki włączone w przewód telefoniczny o przyczynie da
nego sygnału.

Przepis ten nie stosuje się do sygnałów 105, 
106, 109, 110, 111, 112, 113, 114 i 120.

b )  S t o s o w a n i e  s y g n a ł ó w  d z w o n o w y c h  p r z e z  p e r s o n e l  s t a t y i n y .
20, Jeżeli1 ze stacji dano sygnał 105, 106, 109 

lub 110 dla pociągu, pociąg zaś nie może z jakiego
kolwiek bądź powodu odejść w ciągu 15 minut, na
leży dany sygnał odwołać sygnałem 115, wzgl. 116, 
przed odejściem zaś pociągu dać ponownie syg
nał 105, 106, 109, względnie 110.

21, Jeżeli pociąg stały  (kursujący codzien
nie), lub pociąg dodatkowy, którego bieg dróżnikom 
zapowiedziano, nie ma kursować, dróżnicy zaś nie 
mogą być o tem  na czas zawiadomieni pisemnie, lub 
w inny sposób, należy w czasie przepisanym  do odej
ścia tego pociągu dać sygnał 115, wzg. 116, jednak 
tylko wtenczas, jeżeli na szlaku aż do najbliższej 
stacji, niema żadnego pociągu idącego w tym samym 
kierunku,

22, Jeżeli przez pomyłkę dano dla jakiegoś 
pociągu niewłaściwy sygnał, lub jeżeli dla jednego 
pociągu dano sygnał dwa razy, lub wreszcie jeżeli 
dano sygnał w innym kierunku, aniżeli pociąg ma 
odejść, należy odwołać sygnał dany niewłaściwie 
sygnałem 115, wzgl. 116.

Dla odwołania sygnału danego dwa razy na le 
ży dać sygnał 115, wzgl. 116 albo przed odjazdem 
pociągu, albo dopiero po jego dojściu do sąsiedniej 
stacji.
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23. Jeżeli dany sygnał nie może być odwoła
ny wskutek zepsucia się urządzeń dzwonowych, wol
no wypuścić z sąsiedniej stacji po tym samym torze 
pociąg przeciwnego kierunku tylko wtenczas, jeżeli 
się obie stacje porozumieją w sposób wyłączający 
wszelką wątpliwość, że szlak jest wolny.

24. Jeżeli po odejściu ze stacji pociągu wy
prawionego tylko do pewnego punktu na szlaku, 
otrzym any będzie sygnał 115 lub 116, należy uwa
żać ten sygnał za znak, że pociąg stanął w miejscu 
przeznaczenia.

Ponieważ jednak zajść może wypadek, że po
ciąg taki przed dojściem do miejsca przeznaczenia 
musiał się zatrzymać wskutek jakiegokolwiek nie
przewidzianego zdarzenia, należy po usłyszeniu sy
gnału 105, wzgl. 106 uważać, czy nie zostanie dany 
jaki inny sygnał dzwonowy,

25. Jeżeli otrzym any będzie sygnał 105 lub 
106 dla pociągu, który  miał iść bez zatrzym ania do 
sąsiedniej stacji', należy to uważać za wskazówkę, że 
zaszedł jakiś nadzwyczajny wypadek i należy baczyć 
na dalsze sygnały. O ile potem otrzym any zostanie 
sygnał 111, lub 112, oznaczać to będzie, że przeszko
da została usunięta i  że pociąg pojechał dalej, wzgl. 
wraca do stacji, z której wyszedł.

26. Jeżeli1 pociąg po zatrzym aniu się na szla
ku i po daniu sygnału 105, wzgl. 106 żąda pomocy 
sygnałem 117, 118 lub 119, dyżurny ruchu tej stacji, 
która najpierw  ten sygnał usłyszy, obowiązany jest 
potwierdzić sygnał, dając jeden szereg dźwięków 
ustalonych dla tegoż sygnału, poczem obie stacje 
m ają się porozumieć i postępować w myśl postano
wień instrukcji ruchu.

27. Jeżeli sygnałem 118 żądano pomocy dla 
pociągu przewożącego podróżnych, należy do pocią
gu pomocniczego dodać wedle możności, oprócz wa
gonu z narzędziami i robotnikami, także pewną ilość 
wagonów dla pomieszczenia w razie potrzeby po
dróżnych.

Po otrzym aniu sygnału 119 należy pociągiem 
ratunkowym wysłać wagony z robotnikami i narzę
dziami, tudzież lekarzy, skrzynię ratunkową, nosze 
do przenoszenia rannych, jakoteż pewną ilość wago
nów dla pomieszczenia rannych.

28. Jeżeli na stacji nieposiadającej parowozu 
i przyborów ratunkowych usłyszano sygnał 117, 118 
lub 119, lub jeżeli pomoc jest potrzebna na stacji nie 
posiadającej tych środków, porozumienie zaś telegra
ficzne i telefoniczne z sąsiedniemi stacjam i nie jest 
możliwe, należy dać sygnał 117, 118, wzgl, 119 do 
sąsiedniej stacji i powtarzać go tak długo, dopóki ta 
stacja nie potwierdzi sygnału daniem jednego szere
gu dźwięków, ustalonych dla odnośnego sygnału,

Dawanie sygnałów 117, 118 lub 119 od jednej 
stacji do drugiej nie dopuszcza się w następujących 
wypadkach:

a) jeżeli dla pociągu znajdującego się na szla
ku dano sygnał 115, lub 116,

b) jeżeli na odnośnym szlaku dano przedtem  
sygnał 107,

29. Jeżeli po nadejściu do stacji sygnału 117, 
118 łub 119 nadejdzie z tego samego szlaku syg
nał 111 lub 112 przed wysłaniem parowozu ze stacji, 
należy ten sygnał uważać za znak, że pociąg (lub 
tylko część pociągu) rozpoczął dalszą jazdę i że nie 
potrzebuje już pomocy zupełnie, albo, że pomoc ta 
będzie potrzebna dopiero na stacji, W  tym wypadku 
należy wysłanie parowozu wstrzymać, jednak paro
wóz ten trzym ać w pogotowiu, aż do dojścia pociągu 
do najbliższej stacji.

30. Jeżeli wskutek sygnału 108 „W szystkie 
pociągi zatrzym ać” zatrzym ano pociąg tuż po wyjeź- 
dzie jego ze stacji, albo nawet na samej stacji, nale
ży sygnał dany dla tego pociągu odwołać sygna
łem 115, wzgl, 116, a przed zarządzeniem odejścia 
zatrzymanego pociągu, dać ponownie sygnał 105, 106, 
109, wzgl, 110.

t )  S t o s o w a n i e  s y g n a ł ó w  d z w o n o w y c h  n a  s z l a k o .
31. P rzed powrotem do stacji parowozu po

pychającego, który odłączył się na szlaku od pocią
gu, odpowiedni dróżnik daje sygnał 113, wzgl, 114 
w myśl szczegółowych przepisów.

32. Sygnał 107 „W agony zbiegły’1 stosują p o 
sterunki drogowe, jeżeli jeden wagon, lub kilka wa
gonów zbiegły ze stacji na szlak, lub jeżeli nastąpiło 
rozerwanie pociągu na szlaku, a oderwana część po
ciągu nie została zatrzymana.

33. Jeżeli wagony zbiegły, lub oderwane od 
pociągu staną na szlaku, przedtem  zaś nie dano 
jeszcze sygnału 107 „W agony zbiegły1’, to należy ten 
sygnał dać, celem zawiadomienia obu stacji i dróż
ników o zastawieniu toru wagonami. Bezpośrednio 
potem należy dać sygnał 117, względnie 118 lub 119, 
stosownie do rodzaju  potrzebnej pomocy,

34. Sygnał 108 „W szystkie pociągi zatrzy
mać” stosują posterunki drogowe w następujących 
wypadkach:

a) jeżeli tor linji jednotorowej nie nadaje  się 
do przepuszczania pociągów wskutek uszko
dzenia, lub jakiejkolwiek innej przyczyny;

b) jeżeli dano dwa dzwonowe sygnały zapo
w iadające jazdę dwóch pociągów przeciw
nego kierunku po jednym i tym samym 
torze;

c) jeżeli po sygnale 108 „W szystkie pociągi 
zatrzym ać”, z przyczyn przewidzianych 
pod a), dano sygnał dzwonowy, zapowiada
jący jazdę pociągu ku przeszkodzie, zanim 
jeszcze przeszkoda została usunięta;

d) jeżeli pociąg zatrzym any na szlaku odje
chał dalej, pozostawiwszy część pociągu na 
szlaku, potem zaś otrzymano sygnał dzwo
nowy, zapowiadający jazdę pociągu po to 
rze zastawionym pozostawionymi wagonami;

ej jeżeli zachodzi potrzeba zatrzym ania prze
jeżdżającego pociągu, drużyna zaś pociągo
wa nie zauważyła dawanego sygnału l lb  
„Stój”, ani też niema możności dania za



rządzenia zatrzym ania pociągu w drodze te 
lefonicznego porozum ienia się z najbliższym 
posterunkiem  drogowym, zanim pociąg doj
dzie do tego posterunku.

35, Jeżeli na Hnji dwutorowej tylko jeden tor 
nie nadaje się do jazdy, lub jest uszkodzony, nie na
leży stosować sygnału 108 „W szystkie pociągi za
trzymać", lecz tylko osłonić uszkodzone miejsce sy
gnałami l l a  „Stój", poczem zawiadomić obie stacje 
o przeszkodzie w najkrótszy sposób. Dla przesłania 
zawiadomienia może być zatrzym any pociąg jadący 
po nieuszkodzonym torze.

36, Na szlakach jednotorowych i na szlakach 
dwutorowych przy ruchu jednotorowym, należy uwa
żać sygnał 108 „W szystkie pociągi zatrzym ać" za 
unieważniony, jeżeli po tym sygnale dano jeden ze 
sygnałów zapowiadających jazdę pociągu, a potem 
nikt nie dał powtórnie sygnału 108 „W szystkie po
ciągi zatrzymać".

37, Niezależnie od powyższych wypadków, 
dróżnicy dają także sygnały dzwonowe na wezwanie 
drużyny konduktorskiej w razie wypadku z pocią
giem, przy parowozach zaś idących luzem, na we
zwanie drużyny parowozowej, łub w obu wypadkach 
na wezwanie odpowiedniego pracow nika służby 
drogowej.

W ezwanie takie winno być dane dróżnikowi 
bądź przez wpisanie go do książki służbowej, bądź 
na oddzielnej kartce, z dokładnem podaniem nume
ru sygnału, oraz jego znaczenia i z wyraźnym podpi
sem dającego zlecenie,

38, W szystkie posterunki na szlaku, zaopa
trzone w przyrządy dzwonowe, obowiązane są wpi
sywać do książek służbowych z dokładnem podaniem 
czasu, wszystkie sygnały dzwonowe dane, jakoteż 
otrzymane, z wyjątkiem sygnałów 105, 106, 109, 110, 
113, 114 i 120.

d )  Stosowanie sygnałów dzwonowych p r z e z  d r u ż y n y  pociągowe

39, W razie zatrzym ania pociągu na szlaku, 
prowadzący pociąg — przy  parowozach zaś jadących 
luzem m aszynista — daje sygnały dzwonowe z za
chowaniem następujących postanowień:

a) Pociąg został zatrzym any i musi wracać do 
stacji, z której wyszedł.

W tym wypadku należy zaraz po zatrzymaniu 
pociągu dać sygnał 115, względnie 116, a tuż przed 
rozpoczęciem jazdy powrotnej sygnał 111, wzgl. 112, 
o ile zatrzymanie i cofanie pociągu nie nastąpiło 
wskutek zbiegnięcia wagonów naprzeciw tego pocią
gu (patrz niniejszy Dodatek § 105B ust. 46c),

b) Pociąg stanął na szlaku i ma jechać dalej 
w pierwotnym kierunku, jednak dopiero po upływie 
czasu wynoszącego więcej niż 10 minut.

W tym w ypadku należy zaraz po zatrzym aniu 
pociągu dać sygnał 115, wzgl. 116, bezpośrednio zaś 
przed odjazdem sygnał 111, wzgl. 112,

c) Pociąg stanął na szlaku i może jechać da
lej, lecz po pozostawieniu części pociągu na szlaku.
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W tym wypadku należy zaraz po zatrzym aniu 
pociągu dać sygnał 115, wzgl. 116 naw et i wówczas, 
jeżeli postój na szlaku ma wynosić mniej, aniżeli 10 
minut, a tuż przed odjazdem przedniej części pocią
gu sygnał 111, wzgl. 112,

d) Pociąg stanął na szlaku i potrzebuje po
mocy.

W tym w ypadku należy dać sygnał 115, wzgl. 
116, a po upływie jednej minuty, stosownie do po
trzeby, sygnał 117, 118 lub 119. Sygnał ten należy 
w odstępach trzym inutowych tak  długo powtarzać, 
dopóki nie nadejdzie pow tórzenie jednego szeregu 
dźwięków ustalonych dla tego sygnału, jako znak, 
że sygnał, dawany ze szlaku, jedna ze stacji usłyszała 
i zrozumiała.

Gdyby szereg uderzeń dzwonowych dany ze 
stacji, nie odpowiadał dokładnie dawanemu sygna
łowi, należy ten sygnał ponawiać aż do otrzyma 
nia właściwego powtórzenia.

Stacja wysyłająca parowóz zapowie odejście 
jego sygnałem 105, 106, 109 lub 110.

Po nadejściu parowozu na miejsce wypadku 
należy dać sygnał 115, wzgl. 116, przed odjazdem 
zaś pociągu, lub części tegoż, dać sygnał 111, wzgl. 
112.

Jeżeli po daniu sygnału 117, 118 lub 119 p rze
szkoda została usunięta i pociąg może jechać dalej 
bez parow ozu pomocniczego, lub też przy pomocy 
parow ozu pociągu idącego za nim, tak  że żądana 
pomoc stała  się zbędną, wolno pociągowi dalej je
chać tylko pod tym warunkiem, jeżeli jeszcze nie 
nadszedł dzwonowy sygnał, zapowiadający w ysła
nie parowozu pomocniczego ze stacji, do której po
ciąg ma jechać, łub o ile w inny sposób nie nadeszła 
wiadomość, że parowóz pomocniczy z tej stacji nie 
odszedł. O ile porozumienie się z tą  stacją nie jest 
możliwe, prow adzący pociąg (maszynista) winien 
wysłać przed pociągiem odpowiedniego pracow nika 
kolejowego z przyboram i sygnałowemi i prowadzić 
za nim pociąg w odległości 700 m.

Przed rozpoczęciem  jazdy prow adzący pociąg 
(maszynista) winien dać sygnał 111, wzgl. 112.

e) Pociąg wysłany ze stacji z przeznaczeniem  
zatrzym ania się na pewnym punkcie szlaku, przy
był do tego punktu i stanął.

Jeżeli tak i pociąg, mający się zatrzym ać na 
jednym, lub na kilku punktach szlaku, ma następ
nie jechać w tym samym kierunku do' następnej s ta 
cji, prow adzący pociąg daje natychm iast po pierw- 
szem zatrzym aniu pociągu na szlaku sygnał 115, 
wzgl. 116, jeżeli ten postój, lub suma wszystkich 
przewidzianych postojów na szlaku wynosi więcej 
niż 10 minut.

Jeżeli natom iast tak i pociąg, po ostatniem  za
trzymaniu, ma w racać ze szlaku do stacji, z której 
wyszedł, należy dać sygnał 115, wzgl. 116 natych
m iast po pierwszem  zatrzym aniu na szlaku, bez 
względu na długość tego postoju, lub wszystkich 
przewidzianych postojów razem. Sygnał 111, wzgl. 
112 prowadzący pociąg daje w tych wypadkach,



w których był dany sygnał 115 lub 116, dopiero po 
ostatnim  postoju na szlaku przed jazdą, k tó ra  ma 
się odbywać już bez zatrzym ania, aż do stacji.

40. Jeżeli dróżnik zatrzym a pociąg i zaw ia
domi prowadzącego pociąg, że zatrzym anie to na
stąpiło w skutek sygnału 108 „W szystkie pociągi 
zatrzym ać", prow adzący pociąg winien przede- 
wszystkiem  dać sygnał 115, wzgł. 116, przez co tak  
obie stacje, jakoteż i służba drogowa uzyskują 
pewność, że sygnał 108 odniósł swój skutek, i że 
pociąg został zatrzym any. Sygnał 115, wzgl. 116 
należy dać naw et i w tym wypadku, jeżeli pociąg 
wyjechał ze stacji bez sygnału dzwonowego. Na
stępnie prow adzący pociąg winien stwierdzić, czy 
przed sygnałem 108 „W szystkie pociągi zatrzym ać" 
nie było dwóch sygnałów, zapowiadających jazdę 
dwóch pociągów w przeciwnym  kierunku po jednym 
i tym samym torze. O ileby zaszedł tak i wypadek, 
należy postępow ać w myśl następnego ust. 41.

Jeżeli natom iast z wyjaśnień dróżnika okaże 
się, że takiego sygnału nie było, że zatem  zachodzi 
jakaś inna przyczyna zastosowania sygnału 108, 
prow adzący pociąg winien zarządzić natychm iast 
dokładne zbadanie całego pociągu przez drużynę 
konduktorską, celem ustalenia czy w pociągu nie 
zaszło coś, coby mogło spowodować zastosowanie 
sygnału 108. Jeżeli w pociągu nie okazało się nic 
takiego, coby mogło być przeszkodą do dalszej jazdy 
pociągu i jeżeli i w inny sposób nie można ustalić 
przyczyny sygnału 108, prow adzący pociąg winien 
wysłać przed pociągiem odpowiedniego pracow nika 
kolejowego z przyboram i sygnałowemi i — nie dając 
sygnału dzwonowego — zarządzić dalszą jazdę po
ciągu. w odległości 700 m. za tym pracownikiem . 
Jazda  ta  ma się odbywać tak  ostrożnie, ażeby po
ciąg mógł być zatrzym any natychm iast w razie, gdy
by  pracow nik idący przed pociągiem dał sygnał 1 lb  
„Stój".

Jeżeli natom iast przy badaniu pociągu odkry
to jakieś braki, lub uszkodzenie, jak n. p. palące się 
łożysko, rozluźnienie ładunku na wagonie niekry- 
tym, b rak  konduktorów , i t. p., co mogłoby dać po
wód do zastosowania sygnału 108, to należy po usu
nięciu ujawnionej przeszkody dać sygnał 111, wzgl. 
112 i zarządzić dalszą jazdę po upływie trzech mi
nut, jeżeli po tym sygnale nie usłyszy się znowu sy
gnału 108 „W szystkie pociągi zatrzym ać".

Jeżeli natom iast po daniu sygnału 111, wzl. 
112 usłyszy się ponownie sygnał 108 „W szystkie po
ciągi zatrzym ać", co uważać należy za wskazówkę, 
że przyczyną pierw otnego zastosow ania sygnału 108 
nie było uszkodzenie ujawnione w pociągu, tylko 
inny powód, to prow adzący pociąg winien odwołać 
dany sygnał sygnałem 115, wzgl. 116 i zarządzić dal
szą jazdę pociągu bez dawania sygnału 111, wzgl. 
112, po wysłaniu przed pociągiem pracow nika kole
jowego w myśl poprzedniego przepisu.

41, Jeżeli pociąg został zatrzym any przez 
dróżnika dlatego, że dróżnik ten słyszał sygnał 
wskazujący, że po tym samym torze jedzie pociąg 
z przeciwnego kierunku, prow adzący pociąg winien 
dać natychm iast sygnał 115, wzgl. 116, odpow iada
jący kierunkow i jego pociągu. Jeżeli można przy
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puszczać, że z przeciwnego kierunku nie jedzie ża
den pociąg i, że odnośny sygnał dano tylko przez 
pomyłkę, prow adzący pociąg winien po sygnale 115, 
wzgl. 116 dać sygnał 111, wzgl. 112. Jeżeli na to nie 
nadejdzie sygnał 108 „W szystkie pociągi zatrzy
mać", prow adzący pociąg winien zarządzić dalszą 
jazdę pociągu. Jeżeli natom iast po daniu przez p ro 
wadzącego pociąg sygnału 111, wzgl. 112 usłyszy się 
sygnał 108 „W szystkie pociągi zatrzym ać", należy 
ten sygnał uważać za znak, że z przeciwnego k ie
runku idzie pociąg po tym samym torze. P row adzą
cy pociąg ma dać w tym wypadku ponownie sygnał 
115, wzgl. 116 i postępow ać w myśl następnego 
ust, 42.

42, Jeżeli na szlaku zatrzym ano pociąg dla
tego, że słyszano dwa dzwonowe sygnały w skazu
jące, że po tym samym torze jadą dwa pociągi 
w  przeciw nych kierunkach, prow adzący pociąg, ce
lem zatrzym ania pociągu idącego z przeciwnego 
kierunku, winien dać sygnał 108 „W szystkie pociągi 
zatrzym ać" — jeżeli sygnał ten nie był jeszcze da
ny — a następnie sygnał 115, wzgł. 116. Przedtem  
jednak prow adzący pociąg winien zarządzić zabez
pieczenie pociągu przez osłonięcie go sygnałami l l a  
i l i d  „Stój" przedew szystkiem  z przodu, a nastę
pnie i z tyłu.

Jeżeli potem  nadejdzie sygnał 115, wzgl. 116 
wskazujący, że i pociąg idący z przeciwnego k ie
runku został zatrzym any, należy niebezpieczeństwo 
zderzenia się obu pociągów uważać za usunięte. 
W razie niemożliwości porozumienia się obu p ro 
w adzących pociągi między sobą, winien zarządzić 
cofanie pociągu ten prow adzący pociąg, którego 
pociąg jest mniej ważny. Od tej zasady wolno odstą
pić w tym wypadku, gdyby cofanie pociągu mniej 
ważnego było połączone z niebezpieczeństwem  
w skutek wstecznej jazdy na dużym spadku, lub też 
gdyby pociąg ważniejszy został zatrzym any blisko 
tej stacji, z której wyjechał naprzeciw  mniej w ażne
go pociągu.

Ten, prow adzący pociąg, k tó ry  w myśl po
wyższych zasad m a zarządzić cofanie swegO' pocią
gu, winien dać sygnał 111, wzgl. 112 i prowadzić po
ciąg wstecz w odległości 700 m. za pracow nikiem  ko
lejowym wysłanym naprzód z przyboram i sygnało
wemi, jeżeli zezwolenie na cofanie pociągu nie może 
być uzyskane w drodze telefonicznej od tej stacji, do 
której pociąg ma się cofać.

Prow adzący drugi pociąg winien czekać na 
sygnał dzwonowy dla tego pociągu, k tó ry  ma się co 
fać. Dopiero po nadejściu tego sygnału daje on sy
gnał 111, wzgl. 112 i zarządza dalszą jazdę swego 
pociągu w ślad za cofającym się pociągiem. Jazda ta 
winna się odbywać do najbliższego posterunku od- 
stępowego, wzgl. aż do stacji, a to z największą 
ostrożnością ze względu na cofający się pociąg, 
przed którym  idzie posłaniec.

43. Jeżeli nastąpiło rozerw anie pociągu na 
szlaku i oderw ana tylna część pociągu została za
trzym ana, przednia zaś część pociągu pojechała 
dalej, nie zauważywszy rozerw ania się pociągu, je
den z konduktorów  znajdujących się na urwanej 
i zatrzym anej części pociągu winien, osłoniwszy sy



gnałami oderw aną część pociągu, udać się do naj
bliższego posterunku, zaopatrzonego w przyrząd 
dzwonowy i dać sygnał 107 „W agony zbiegły", jeże
li przedtem  nie dał już kto inny tego sygnału. Po 
upływie trzech minut należy dać według potrzeby 
sygnał 117, 118 lub 119, celem sprow adzenia pomo
cy do zabrania zatrzym anych wagonów.

44, Jeżeli prow adzący pociąg — przy pa ro 
wozach zaś luzem idących m aszynista nie może 
osobiście dać sygnałów dzwonowych, w myśl po
wyższych postanowień, w skutek innych zajęć przy 
pociągu zatrzym anym  na szlaku, winien on danie 
tych sygnałów poruczyć jednemu z konduktorów , 
wzgl, pomocnikowi maszynisty, lub w reszcie dróż
nikowi, Odnośne polecenie prow adzący pociąg, 
wzgl. m aszynista winien wydać pisemnie, wypisu
jąc na kartce, lub w książce służbowej dróżnika nu- 
m era i znaczenie sygnałów, k tó re  mają być dane 
i podpisując się wyraźnie.

45, W szystkie sygnały dzwonowe, k tóre p ro 
wadzący pociąg, wzgl. m aszynista daje sam na szla
ku, lub k tó re  dano z polecenia jednego z nich, win
ny być przez prowadzącego pociąg, wzgl. m aszyni
stę wpisane do dziennika pociągowego z podaniem 
miejsca, z którego sygnał dano, dokładnego czasu 
dania każdego sygnału, jako też numerów i znacze
nia sygnałów.

e )  P o s t a n o w i e n i a  k o ń c o w e .
46, Sygnałów dzwonowych nie daje się:

Ze szlaku:
a) jeżeli pociąg został zatrzym any przed sy

gnałem wjazdowym, lub też przed sygna
łem  odstępowym, w skutek zajęcia odstępu;
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b) jeżeli pociąg stanął na szlaku i po postoju 
nie wynoszącym więcej jak 10 minut, ma 
jechać dalej w pierwotnym  kierunku, nie 
pozostawiając wagonów na szlaku;

c) jeżeli zatrzym ano pociąg na szlaku w skutek 
sygnału 107 „W agony zbiegły", pociąg zaś 
ten musi cofać się do stacji, z której od
szedł, gdyż ze względu na spadek, lub na 
kierunek w iatru  przewiduje się, że zbiegłe 
wagony toczą się na przeciw  tegoż pociągu 
(patrz niniejszy dodatek § 105 B. ust. 39a);

d) jeżeli pociąg porusza się na szlaku, nie do
chodząc do stacji, czy to celem naładunku, 
czy wyładunku, czy też celem połączenia 
rozerw anego pociągu (patrz niniejszy doda
tek  § 105B. ust. 13);

e) jeżeli pociąg zatrzym any na szlaku w skutek 
sygnału 108 „W szystkie pociągi zatrzym ać" 
ma jechać dalej za wysłanym naprzód p ra 
cownikiem kolejowym, nie ustaliwszy p rzy
czyny tego sygnału (patrz niniejszy dodatek 
§ 105 B. ust. 40);

f) jeżeli parow óz popychający zatrzym uje się 
na szlaku w punkcie, w którym  powinien 
się od pociągu odłączyć i — odłączywszy 
się na szlaku od pociągu — jedzie do s ta 
cji za tym samym pociągiem.

Ze stacji;
jeżeli pociąg ma wyjeżdżać ze stacji na tor 
zam knięty (patrz niniejszy D odatek § 105B. 
poz. 13).
O każdej takiej jeździe po torze zam knię
tym należy naprzód zawiadomić tak  zw rot
niczych, jak i dróżników.



Sygnały na górkach rozrządowych.

Semafory stosowane przy przetaczaniu.
Pokrętna latarn ia  oszklona szkłem  koloru 

mlecznego z czarną obwódką, w postaci podłużnego 
ram ienia na okrągłej tarczy czarnej z białą obwód
ką, umieszczonej na maszcie, zwrócona w kierunku 
spychanego (przetaczanego) pociągu.

Sygnał 105a: „Stój".
Spychanie (przetaczanie) jest wzbronione.

W e  d n i e :

Ramię ustaw ione po
ziomo.

W  n o c y :

M leczne światło ra 
mienia ustawionego po
ziomo.

Sygnały na górkach rozrządowych.

1 .  Semafor stosowany przy przetaczaniu 
wskazuje:

a) czy spychanie (przetaczanie) jest wzbronio
ne (sygn. 105a);

b) czy spychanie powinno odbywać się powoli, 
t. j. z szybkością nieprzekraczającą 
5 km./godz. (sygn. 106a);

c) czy spychanie powinno odbywać się z um iar
kowaną szybkością, t. j. z szybkością nie 
przekraczającą 20 km./godz. (sygn. 106b).

2. Semafor stosowany przy przetaczaniu  usta
wia się zasadniczo na grzbiecie górki rozrządowej, 
obok toru, po którym  są spychane wagony, z p ra 
wej jego strony, patrząc w kierunku spychania.

3. Jeżeli kilka takich sem aforów stoi obok, 
to każdy z nich służy do sygnalizowania tylko jed
nego odnośnego toru, po którym  wagony są 
spychane.

Sygnał 106a; „Spychać powoli".

W e  d n i e :

Ramię ustawione u- 
kośnie praw ym  końcem 
do góry, pod kątem  45°.

W  n o c y :

M leczne światło ra 
mienia ustawionego u- 
kośnie praw ym  końcem 
do góry, pod kątem  45".

Sygnał 106b: „Spychać z umiarkowaną szybkością".

W e  d n i e :

Ram ię ustawione pio
nowo.

W  n o c y :

M leczne światło ra 
mienia ustawionego pio
nowo.
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