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Orientační systém nástupišť 
Podstatou návrhu je sjednocení orientačního systému nástupišť tak, aby označení 
nástupišť bylo ve všech železničních stanicích a zastávkách podle jednotného 
systému a zákazník tak nebyl dezorientován. 

Stávající stav 
V současné době je označování nástupišť a kolejí s nástupišti zcela nejednotné, 
neboť neexistuje jasná metodika určující závazná pravidla. 
Jednodušší je situace u stanic s peronizací (výhradně s ostrovními nástupišti). 
V těchto případech jsou nástupiště obvykle číslována vzestupně od výpravní budovy, 
i zde však existuje několik odlišných případů (zejm. stanice s polohou výpravní 
budovy mezi kolejemi, např. Plzeň hl. n., Ústí n. O. aj.). Nejednost se pak projevuje 
často jen v použití arabských nebo římských číslic a řadové nebo základní číslovky 
(tj. varianty: 3. nástupiště, III. nástupiště, nástupiště 3 nebo nástupiště III). Podobné 
je to i u jazykových nástupišť doplněných v označení písmenem, zde je navíc 
nejednotné používání malých a velkých písmen (tj. varianty: 1a. nástupiště, Ia. 
nástupiště, nástupiště 1a, nástupiště Ia, 1A. nástupiště, IA. nástupiště, nástupiště 1A 
nebo nástupiště IA). 
Označování kolejí se děje buď pořadím koleje od výpravní budovy nebo služebním 
označením, existují dokonce i vzájemné kombinace obou způsobů (např. Nymburk 
hl. n.). Používání řadových nebo základních číslovek je samozřejmě nejednotné. 
U stanic s poloperonizací (stanice s kombinací ostrovního / ostrovních a úrovňových 
nástupišť) je situace komplikovanější, neboť k výše uvedeným bodům se přidává 
ještě nejednotnost v označování samotných úrovňových nástupišť, kdy je buď každé 
označeno zvlášť, nebo jsou označena pod jedním číslem (obvykle jako 1. nástupiště) 
a následně je uvedena kolej. Tato situace může nezřídka vést (a již i vedla) ke 
smrtelným úrazům způsobených nejednoznačností poskytnuté informace. Modelovou 
ukázku označení nástupišť a kolejí ve stanici s poloperonizací znázorňuje níže 
uvedené schéma: 
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Červeně vyznačený vlak stojí na: 
a) prvním nástupišti, 3. koleji, 
b) prvním nástupišti, 1. koleji nebo 
c) druhém nástupišti. 
Všechny 3 varianty přitom mohou být správně! V možnosti a) je použito číslování dle 
pořadí od výpravní budovy, ve variantě b) je použito služební číslování. Ve variantě 
c) může zase dojít k dezinformaci, zda 2. nástupiště není nástupiště ostrovní. 

Navrhovaný stav 
Cílem návrhu je sjednocení orientačního systému nástupišť tak, aby byl pro všechny 
stanice a zastávky jednotný a poskytoval jednoznačně identifikovatelnou informaci. 
První věcí je jednoznačné vymezení pojmů. Pojem „kolej“ by se v informaci pro 
cestující již vůbec neuváděl. Pro cestujícího je důležité nástupiště, tedy prostor, kde 
do vlaku nastupuje. Identifikace „koleje“ by tedy byla již jen pro služební účely, a 
proto by uvedení čísla ve spojitosti s kolejí bylo pouze jako služební označení ve 
stávající podobě. Pojem „nástupiště“ by se v informaci pro cestujícího vztahoval 
pouze k nástupištní hraně, tj. krajnímu obrysu zvýšené části nástupiště určenému 
k nástupu a výstupu do a z vlaků neboli části nástupiště přiléhající k jedné koleji. Tím 
je zajištěna přesná identifikace, kde se vlak bude nacházet. Zároveň jde o 
zjednodušení informace, neboť již není třeba uvádět nástupiště a kolej, nýbrž jen 
nástupiště. 
Nástupištěm se rozumí jedna stavebně nedělená nástupištní hrana. Nástupiště 
rozdělené (cestovým) návěstidlem je stále považováno za jedno nástupiště. 
Nástupiště rozdělené centrálním přechodem je již stavebně rozděleno a považuje se 
tedy za dvě nástupiště. (V případě poloperonizace se nejedná o centrální přechod.) 
Nástupiště by byla číslována vzestupně od výpravní budovy, přičemž nástupiště č. 1 
by bylo nejblíže výpravní budově. Jsou-li umístěna nástupiště ve stejné vzdálenosti 
od výpravní budovy (např. vedle sebe rozdělená centrálním přechodem), nižší číslo 
má nástupiště vlevo při pohledu od výpravní budovy. 
V případě ostrovních výpravních budov by jednotlivé strany byly rozlišeny 
desítkovými sériemi. Skupina nástupišť důležitější z hlediska významu nebo 
historického vývoje (např. dle polohy hlavní koleje) by byla označena sérií 1x, druhá 
skupina 2x. 
Jazyková nástupiště umístěná vedle výpravní budovy by byla odlišena desítkovou 
sérií 5x, přičemž nižší číslo se přiděluje nástupišti blíže k nástupišti č. 1, příp. 11, 
resp. vlevo od výpravní budovy. 
Používání písmen by se vztahovalo pouze na sektory. 
Pokud by bylo potřeba označit nástupiště jako celou plochu, resp. stavební objekt, 
např. pro informaci o přístupu na nástupiště, pak by se užilo označení např. 
„nástupiště 5 - 6“. 
Na níže uvedených schématech je uvedena aplikace systému číslování ve vybraných 
stanicích. 
Modře je uvedeno stávající označení nástupišť a (služební) označení kolejí. 
Červeně je uvedeno nové označení nástupišť. 
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Stanice s ostrovními nástupišti: 
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Stanice s poloperonizací: 
 

 
 
Stanice s centrálním přechodem: 
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Stanice s ostrovní výpravní budovou: 
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Vyznačení sektorů na nástupišti 
Pro podrobnější identifikaci polohy vlaku u nástupiště, tj. např. v případech pobytu 
krátkého vlaku u dlouhého nástupiště, pobytu více vlaků u jednoho nástupiště či 
informace o řazení vozů ve vlaku, je vhodné využít tzv. sektorů. Ty jsou dobře známy 
nejen ze zahraničí, ale i z některých českých železničních stanic (např. v žst. Praha-
Holešovice jsou sektory vyznačeny již od roku 1985). Bohužel se však v praxi, až na 
krátké období před několika lety, nepoužívají. 
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Sektory rozdělují nástupiště na několik částí označených velkými písmeny. Délka 
jednoho sektoru je délka 2 vozů klasické stavby, tj. cca 50 m. Nástupiště s běžnou 
největší délkou 400 m je tak rozděleno na sektory A - H. (Vyznačení sektorů musí být 
provedeno zřetelně, nikoliv způsobem, jako např. v žst. Praha hl. n.) 
Pro to, aby se sektory mohly v praxi využít, je třeba stanovit pro každý vlak přesné 
místo zastavení v dané stanici (zastávce). Toto místo se pak uvede v sešitovém 
jízdním řádu poznámkou např. „vlak zastaví v sektoru C“. (Výrazné ulehčení práce 
strojvedoucích je v tomto případě cílové brzdění v rámci systému AVV, jak s použitím 
MIB, eurobalíz ETCS nebo GPS.) Dále je nutno informaci o poloze vlaku na 
nástupišti promítnout do informačních systémů, počínaje vývěskou o řazení vlaku, 
hlášením staničního rozhlasu až po uvedení sektorů (vč. řazení vlaku) na 
elektronickém informačním systému na nástupištích. 
Sektory se vyznačí na nástupištích délky 70 m a více. Délka jednoho sektoru činí 50 
m, tj. cca délka 2 běžných osobních vozů (délky 24,5 m nebo 26,4 m). První a 
poslední sektor se délkou přizpůsobí celkové délce nástupiště, přičemž může mít 
délku nejméně 35 m a nejvíce 55 m. 
Princip vyznačení sektorů na nástupištích je zřejmý z následujícího schématu: 

 
Sektory A by byly vyznačeny zleva při pohledu od výpravní budovy na nástupiště. 
V případě ostrovních výpravních budov by sektory A byly vyznačeny zleva při 
pohledu od výpravní budovy na nástupiště s číslicí 1 na desítkové pozici. 
Smyslem plošného zavedení a využívání sektorů na nástupišti je jednoznačná 
informace pro cestujícího o poloze vlaku nebo části vlaku na nástupišti a tím zvýšení 
komfortu pro cestující odstraněním zbytečných stresových situací, jež mají za 
následek zmatený pohyb cestujících po nástupišti, nástup do nesprávného vlaku 
nebo dokonce i ujetí vlaku v příp. krátkého pobytu krátkého vlaku na dlouhém 
nástupišti. Mj. lze tímto opatřením také optimalizovat (zkrátit) dobu pobytu vlaku u 
nástupiště a tím následně i příp. zkrátit cestovní dobu vlaku. 
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