
INNE WSKAŹNIKI I SYGNAŁY CZĘŚĆ II

UKRES

Wskaźnik ten to belka pomalowana na biało umieszczona w punkcie, w którym odstęp 
międzytorowy zaczyna być taki, że umożliwia zajęcie jednego toru bez hamowania ruchu na 
drugim.  

  
Zrzut z ekranu przedstawiający wskaźnik: 

Belka ta stanowi odpowiednik naszego słupka ukresowego:

          

Tablica do podawania sygnału akustycznego.
Niektóre przejazdy kolejowo-drogowe lub miejsca na linii mogą być poprzedzone odpowiednią 
prostokątną tablicą o czarnym tle, z umieszczoną pośrodku wielką literą „F”, wykonaną w kolorze 
białym z materiału odblaskowego.

W pobliżu tych tablic maszynista ma obowiązek nadać umiarkowanie długi sygnał dźwiękowy.



  

Najbliższym odpowiednikiem tego wskaźnika jest nasz W6 „wskaźnik ostrzegania” rysunek po 
lewej, a jeżeli włoskie „F” stoi przed przejazdem odpowiada mu nasz W6a „wskaźnik 
przejazdowy” -środkowy. Jeśli „F” ostrzega przed pracującymi ludźmi na linii to jego 
odpowiednikiem jest nasz W7 „Wskaźnik robót torowych” – po prawej.

SYSTEM KONTROLI JAZDY POCIĄGU (SCMT) 

System Kontroli Jazdy Pociągów (SCMT – Sistema Controllo Marcia Treno) to włoski system 
bezpieczeństwa stosowany na kolei, którego głównym zadaniem jest monitorowanie i 
wspomaganie kierowania pociągiem, aby zapobiegać wypadkom wynikającym z nadmiernej 
prędkości lub nieprzestrzegania sygnałów.

Główne funkcje SCMT:

1. Kontrola prędkości pociągu – system sprawdza, czy pociąg nie przekracza dozwolonej 
prędkości na danym odcinku toru.

2. Automatyczne hamowanie w razie zagrożenia – jeśli maszynista nie reaguje na sygnał 
ostrzegawczy lub sygnał stacyjny, system może automatycznie zahamować pociąg.

3. Powtarzanie informacji sygnałowych w kabinie – kierowca pociągu otrzymuje w kabinie 
informację o sygnałach i stanie toru, np. czy droga jest wolna, czy sygnał nakazuje 
zatrzymanie.

4. Rejestrowanie zdarzeń i parametrów jazdy – SCMT zapisuje dane o prędkości, 
hamowaniu i przejazdach przez sygnały, co wspiera kontrolę bezpieczeństwa i diagnostykę.



W skrócie, SCMT jest systemem wspomagającym bezpieczeństwo ruchu kolejowego, podobnym 
do europejskiego systemu ETCS poziomu 1 (European Train Control System), ale stosowanym na 
włoskich liniach.

SYSTEM  WSPARCIA MASZYNISTY PODCZAS JAZDY (SSC) 

System SSC i jego główne cechy:

1. Cel: Pomaga maszynistom w prowadzeniu pociągu, dostarczając informacje o trasie, 
sygnałach i ograniczeniach prędkości.

2. Nie jest systemem automatycznego hamowania: W odróżnieniu od SCMT, SSC nie 
wymusza zatrzymania ani spowolnienia pociągu automatycznie – to jest system wspierający 
decyzje maszynisty, a nie zastępujący jego działania.

3. Funkcje:

•  Informuje o zbliżających się sygnałach.

• Ostrzega o ograniczeniach prędkości.

• Pomaga w utrzymaniu pociągu w bezpiecznej prędkości i zgodnie z trasą.

4. Wyposażenie: Pociągi muszą mieć odpowiedni sprzęt SSC aktywny i sprawny, aby 
korzystać z jego wsparcia.

W skrócie: SSC wspiera maszynistę, SCMT kontroluje jazdę i automatycznie hamuje w razie 
potrzeby.

Tablica granicy zatrzymania dla pociągów wyposażonych w system kontroli jazdy pociągu 
(SCMT)

Na liniach wyposażonych w Sistema di Controllo della Marcia dei Treni niektóre sygnały 
wyjazdowe mogą być poprzedzone specjalną tablicą o białym tle o wysokiej zdolności 
odblaskowej, z czarnym napisem „LIMITE FERMATA SCMT” (Granica zatrzymania SCMT).

W miejscu tej tablicy personel trakcyjny, prowadzący pojazdy (lokomotywy, wagony sterownicze 
lub wagony) wyposażone w sprawne i włączone urządzenia SCMT, musi zatrzymać pociąg przy 
wjeździe lub ustawić skład przy odjeździe.

Obecność tej tablicy musi być odnotowana w rozkładzie służbowym, z podaniem: posterunku 
ruchu, toru oraz odpowiedniego sygnału, wraz ze wskazaniem jego położenia względem kierunku 
jazdy. Należy również podać odległość dzielącą tablicę od sygnału.



Tablica granicy zatrzymania na liniach wyposażonych w system wspomagania prowadzenia 
pociągu (SSC)

Na liniach wyposażonych w Sistema di Supporto alla Condotta dei treni niektóre sygnały 
wyjazdowe mogą być poprzedzone specjalną tablicą o białym tle o wysokiej zdolności 
odblaskowej, z czarnym napisem „LIMITE FERMATA SSC”. (Granica zatrzymania SSC)

W miejscu tej tablicy personel trakcyjny, prowadzący pojazdy (lokomotywy, wagony sterownicze 
lub wagony) wyposażone w sprawne i włączone urządzenia SSC, musi zatrzymać pociąg przy 
wjeździe lub ustawić skład przy odjeździe.

Obecność tej tablicy musi być odnotowana w rozkładzie służbowym, z podaniem: posterunku 
ruchu, toru oraz odpowiedniego sygnału, wraz ze wskazaniem jego położenia względem kierunku 
jazdy. Należy również podać odległość tablicy od danego sygnału.



Tablica do odjazdu pociągów z torów specjalnie wyposażonych na liniach ERTMS/ETCS 
poziom 2

Na posterunkach ruchu zlokalizowanych na liniach wyposażonych w system ERTMS/ETCS L2, 
sygnały nakazowe wyjazdowe dla niektórych torów specjalnie przygotowanych do procedury Start 
of Mission są poprzedzone specjalną tablicą o białym tle o wysokiej zdolności odblaskowej, z 
czarnym napisem „START”.

Na tych torach procedura rozpoczęcia misji (Start of Mission) musi być wykonana, gdy pociąg 
znajduje się zatrzymany przed tą tablicą. 

                                        

WSKAŹNIKI NA ROZJAZDACH

We Włoszech na niektórych liniach lokalnych są używane stare wskaźniki zwrotnicowe, do ich 
śmierci technicznej.  Potem, o ile linia, nie jest zabytkowa, zabudowywane są nowsze. Kolejną 
ciekawostką jest fakt, że rodzaj wskaźnika zależy od rodzaju napędu rozjazdu, a nawet ilości 
napędów.

I ) Sygnały starsze.

Rozjazdy mogą być wyposażone w małą obrotową tarczę (wskaźnik), połączoną z dźwignią 
nastawczą rozjazdu, tak aby wskazywała jego położenie. Wskaźniki dzielą się na informacyjne i 
nakazowe.

Wskaźniki informacyjne dla rozjazdów pojedynczych lub podwójnych mają obie strony 
pomalowane jednakowo – z czarną strzałką na białym tle.
Dla rozjazdów angielskich wskaźnik jest pomalowany na biało z cienką czarną obwódką i stosuje 
się go tylko wtedy, gdy rozjazd jest obsługiwany jedną dźwignią.

Wskaźniki nakazowe mają obie strony pomalowane na czerwono i stosuje się je przy 
rozjazdach prowadzących na tory ślepe lub traktowanych jako takie, nawet jeśli są połączone z obu 
stron, ponieważ są przeznaczone do postoju pojazdów i zazwyczaj są zajęte. 



Wskaźnik informacyjny ustawia się równolegle do toru, gdy rozjazd jest nastawiony na tor 
zasadniczy; natomiast ustawia się go prostopadle do toru, gdy rozjazd jest nastawiony na tor 
zwrotny. W tym przypadku kierunek grotu strzałki wskazuje, po której stronie znajduje się tor 
odgałęźny. 

W przypadku rozjazdów, w których oba tory są łukowe, za tor zasadniczy uznaje się ten o 
mniejszym odchyleniu.

 

Dla rozjazdów symetrycznych wskaźnik jest ustawiony równolegle do toru, jeśli rozjazd jest 
nastawiony na tor lewy w kierunku jazdy, w którym jest pokonywany od strony iglic.

Dla rozjazdów angielskich obsługiwanych jedną dźwignią wskaźnik ustawia się prostopadle 
do toru, gdy rozjazd jest nastawiony na tory odgałęźne.

 

Wskaźnik nakazowy ustawia się równolegle do toru, gdy rozjazd jest nastawiony na 
przejazd po torze głównym; natomiast ustawia się go prostopadle do toru, gdy rozjazd jest 
nastawiony na tor ślepy.

 



W nocy wskaźniki powinny być widoczne dla pociągów: gdy są ustawione prostopadle do 
toru – poprzez światło odbite od ich powierzchni, a gdy są ustawione równolegle do toru – jako 
światło białe.

Znaczenie wskaźników
Wskaźniki informacyjne wskazują maszyniście tor, na który jest kierowany; gdy są 

ustawione dla toru odgałęźnego, informują również, czy odgałęzienie jest w prawo czy w lewo.

Wskaźniki nakazowe ustawione prostopadle do toru, po którym jedzie pociąg, nakazują 
maszyniście natychmiastowe zatrzymanie, starając się nie wjechać na dany rozjazd. Tak samo 
powinien postąpić maszynista wykonujący manewry, chyba że manewr ma być prowadzony na tor 
ślepy.

Obecność wskaźników przy rozjazdach nie zwalnia z obowiązku stosowania wszystkich 
innych sygnałów oraz przestrzegania pozostałych środków bezpieczeństwa i ostrożności 
przewidzianych w przepisach.

II) Nowsze wskaźniki  na rozjazdach.

Wskaźniki rozjazdowe służą do wskazywania położenia rozjazdu, do którego są przypisane. 
Dają one określone wskazania, widoczne w nocy dzięki odpowiedniemu oświetleniu 
wewnętrznemu.

A) Wskaźnik dla rozjazdu pojedynczego  oraz dla rozjazdu angielskiego podwójnego (z 
jednym lub dwoma napędami iglic) oraz rozjazdów sprężynowych. 

- rozjazd sprężynowy (samoczynny) – czyli taki, który może być przejechany od strony krzyżownicy 
i po przejeździe iglice same wracają  do położenia zasadniczego.

Wskazania
Wskaźnik daje takie same wskazania niezależnie od tego, czy rozjazd jest pokonywany od strony 
iglic (na ostrze), czy od strony krzyżownicy (z ostrza). 

1. Rozjazd pojedynczy ustawiony na tor zasadniczy: jedna pionowa biała kreska na czarnym tle.

Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony na przebieg A–B.

 
 

2. Rozjazd pojedynczy ustawiony na tor odgałęźny:  biała strzałka na czarnym tle.



Grot strzałki wskazuje kierunek, w którym kierunku odbywać się będzie jazda w kierunku 
zbocznym. (w którą stronę  odchyla się tor ).

Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony na przebieg A–C. 

Takie oznaczenie stosuje się również dla każdego odgałęzienia rozjazdu symetrycznego.

Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony na przebieg A–B. 

   

3. Rozjazd angielski z dwoma napędami  ustawiony na przebieg prosty z lewej do prawej: 
biała ukośna kreska na czarnym tle, z dolnym końcem po lewej stronie i górnym po prawej stronie 
dla obserwatora.

W tym rozjeździe każda z par iglic jest sterowana przez osobny napęd

Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony na przebieg A–D.

4. Rozjazd angielski z dwoma napędami ustawiony na przebieg prosty z prawej do lewej: biała 
ukośna kreska na czarnym tle, z dolnym końcem po prawej stronie i górnym po lewej stronie dla 
obserwatora.



Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony na przebieg B–C.

5. Rozjazd angielski z dwoma napędami ustawiony na tor odgałęźny: biała strzałka na czarnym 
tle, z grotem skierowanym w stronę, w którą odchyla się tor.
(1) Wskazuje, że rozjazd jest nastawiony na przebieg B–D.
(2) Wskazuje, że rozjazd jest nastawiony na przebieg A–C.

                                         

(1) (2)

6. Rozjazd angielski z jednym napędem  ustawiony na przebiegi proste: biały krzyż (krzyż św. 
Andrzeja) na czarnym tle.

W tym rozjeździe jeden napęd steruje wszystkimi iglicami. 

Wskazuje, że rozjazd jest nastawiony na przebiegi A–D oraz B–C.

7. Rozjazd angielski z jednym urządzeniem nastawczym (napędem) ustawiony dla przebiegów 
w torach odchylonych: podwójna biała strzałka na czarnym tle.



 Wskazuje, że rozjazd jest przygotowany dla przebiegów A–C i B–D.

 

B) Wskaźnik dla rozjazdu z elektrycznym napędem, ryglowanego.

Sygnał wskazuje różne stany w zależności od kierunku przejazdu przez rozjazd-  wskazania dla 
jazdy „na ostrze” i „z ostrza”.

ab) Jazda „z ostrza”

Przy jeździe „z ostrza” odpowiednia strona wskaźnika przedstawia: pionowy biały pas, oraz 
poziome pasy białe i czarne na przemian. 

W porze nocnej odpowiadają im odpowiednio świecące białe linie: pionowa oraz pozioma.

Przebieg przez rozjazd w kierunku „z ostrza” określa wzajemne położenie pasa pionowego 
względem pasów poziomych.

bb) Jazda „na ostrze”

Przy jeździe „na ostrze” odpowiednia strona wskaźnika podaje wskazania jak poniżej.

bc) Rozjazd ryglowany

W przypadku rozjazdu ryglowanego wskaźnik wskazuje stan zaryglowania rozjazdu.

1. Rozjazd zwyczajny ustawiony dla jazd z ostrza.

Pionowy biały pas po prawej stronie względem pasów poziomych.

Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony dla przebiegów B–A. 

 

Zrzut z ekranu przedstawia 
powyższy wskaźnik:



2. Rozjazd zwyczajny ustawiony dla jazd z ostrza.

Pionowy biały pas po lewej stronie względem pasów poziomych.

Wskazuje, że rozjazd jest ustawiony dla przebiegów C–A.

C) Wskaźniki na rozjazdach z napędem olehydraulicznym

Rozjazd z napędem olehydraulicznym to rodzaj rozjazdu kolejowego, którego przesuwanie 
zwrotnic odbywa się za pomocą siłowników hydraulicznych zamiast ręcznej dźwigni lub silnika 
elektrycznego.

Rozjazdy z napędem oleodynamicznym są wyposażone w stale świecące wskaźniki 
rozjazdowe, których są dwa dla każdego rozjazdu zwyczajnego (jeden dla jazd  z ostrza, a drugi dla 
jazd na ostrze).

Na liniach zdalnie sterowanych oraz w pojedynczych posterunkach zdalnego sterowania, 
przy tych sygnałach świetlnych lub bezpośrednio przed nimi instaluje się tablicę o żółtym tle o 
wysokiej odblaskowości, z naniesionym w kolorze czarnym numerem rozjazdu, którego dotyczy. 

Z tą tablicą może być skojarzony świetlny wskaźnik rozjazdowy z niebieskim światłem. 



 
 

 

 
D) Świetlny wskaźnik rozjazdowy z niebieskim światłem (dla rozjazdów z napędem 
elektrycznym i oleodynamicznym). 

1. Rozjazdy z napędem elektrycznym.
 Niektóre rozjazdy z napędem elektrycznym, oprócz wskaźnika opisanego w poprzednim 
punkcie A) lub B), mogą być wyposażone w świetlny wskaźnik rozjazdowy składający się z dwóch 
przeciwległych świateł koloru niebieskiego (jedno dla jazd, gdy rozjazd jest napotykany na ostrze, a 



drugie dla jazd z ostrza). Każde z tych świateł jest wyposażone, na tym samym słupku, w tablicę o 
żółtym tle o wysokiej odblaskowości, z naniesionym w kolorze czarnym numerem rozjazdu, 
którego dotyczy. 

Sygnał ten jest umieszczony w miejscu wskaźnika opisanego w punktach A) i B).

Stałe świecenie niebieskiego światła oznacza, że istnieje kontrola rozjazdu z nim powiązanego oraz 
że położenie rozjazdu jest zgodne z wymaganym przebiegiem.

Brak zapalenia się niebieskiego światła dla rozjazdu w drodze przebiegu oznacza brak jednego lub 
obu powyższych warunków.

W rozjazdach wyposażonych w niebieski wskaźnik świetlny wskazania wskaźników z punktów A) i 
B) są w nocy widoczne dzięki białej folii odblaskowej o wysokiej skuteczności, zamiast 
wewnętrznego oświetlenia.

2. Rozjazdy z napędem oleodynamicznym.

Niektóre rozjazdy z napędem oleodynamicznym, oprócz wskaźników opisanych w punkcie 
C), mogą być wyposażone w świetlny wskaźnik rozjazdowy składający się z jednego światła koloru 
niebieskiego, wraz z tablicą o żółtym tle o wysokiej odblaskowości, z naniesionym w kolorze 
czarnym numerem rozjazdu, którego dotyczy. Sygnał ten jest umieszczony przy wskaźniku z 
punktu C) lub bezpośrednio przed nim.

Stałe świecenie niebieskiego światła oznacza, że istnieje kontrola rozjazdu z nim powiązanego oraz 
że jego położenie jest zgodne z wymaganym przebiegiem.

Brak zapalenia się niebieskiego światła dla rozjazdu w drodze przebiegu oznacza brak jednego lub 
obu powyższych warunków.

W przypadku rozjazdów wyposażonych w niebieski wskaźnik świetlny wskazania wskaźników 
pozostają takie, jak opisano w punkcie C).

TARCZE / WSKAŹNIKI DLA WAG POMOSTOWYCH I PLATFORM

1. Wagi pomostowe mogą być wyposażone w tarcze pomalowane całkowicie na czerwono.
Gdy tarcza jest ustawiona prostopadle do toru dojazdowego, mechanizm znajduje się w 
pozycji ważenia i lokomotywy nie mogą przejeżdżać po wadze; gdy tarcza jest ustawiona 
równolegle do toru, oznacza to, że waga jest w stanie umożliwiającym przejazd. 



2. Obrotnice mogą być wyposażone w tarczę analogiczną do tej, o której mowa w ust. 1, która 
– jeśli jest ustawiona prostopadle do toru dojazdowego – zabrania przejazdu po obrotnicy 
lokomotywami lub pojazdami. 

LAMPY DLA ŻURAWI WODNYCH

Lampy żurawi wodnych mogą być wyposażone po obu stronach, ustawionych równolegle do 
ramienia podawczego, w szkła w połowie białe i w połowie czerwone, tak aby sygnalizowały te 
światła pociągom zbliżającym się do żurawia wodnego, gdy ramię tego słupa ustawione jest 
prostopadle do toru.

Światła te wskazują, że dozwolony jest przejazd po torze sąsiednim do żurawia wodnego od strony 
światła białego, natomiast zabroniony jest przejazd po torze sąsiednim od strony światła 
czerwonego.

SYGNAŁY DLA LOKOMOTYW I ELEKTRYCZNYCH ZESPOŁÓW 
TRAKCYJNYCH

 



A) 
1. W celu nakazania opuszczenia pantografów (pałąków odbierakowych – pantografów lub 

odbieraków prądu typu trolley) na liniach zelektryfikowanych z przewodem jezdnym górnym, 
ustawia się sygnał 50 metrów przed początkiem odcinka, który ma być przejechany przy 
opuszczonych pantografach. 

Pałąk odbierakowy (odbierak prądu) – urządzenie do odbierania prądu z sieci. Może mieć postać:
a) pantografu;
b)  odbieraków prądu typu trolley.

Włosi stosują pojęcie odbierak prądu co jest słusznym podejściem, ze względu na to, że pantograf 
to rodzaj odbieraka prądu. Jednak na kolei stosuje się już tylko pantografy (wyjątkiem są 
zabytkowe linie tramwajowe traktowane jako kolej mające obieraki pałąkowe rolkowe) – więc będę  
sygnały poniżej odnosić będę już tylko do pantografu. 

opuszczenie pantografów 

 
 

 2. Sygnał powyżej musi być poprzedzony, w odległości zmiennej w zależności od 
warunków lokalnych, jednak nigdy mniejszej niż 500 metrów, gdy odcinek znajduje się na szlaku 
sygnałem uprzedzającym.  

  
sygnał uprzedzający

3. Sygnał zezwalający na podniesienie pantografów. 



tratto da percorrersi ad archetti abbassati  - odcinek który należy przejechać z opuszczonymi 
pantografami. 

4. Na liniach, na których przewidziano odcinki zasilane różnymi napięciami, sygnał 
podniesienia pantografu po zmianie napięcia jest uzupełniony odpowiednią tablicą o białym tle, 
wskazującą czarnym napisem nowe napięcie obowiązujące na odcinku znajdującym się dalej.  

 

Na liniach wyposażonych w urządzenia umożliwiające realizację systemu ERTMS/ETCS 
poziomu 2 sygnały podniesienia i opuszczenia pantografów mają wysoką zdolność odbicia światła i 
większe wymiary, ustalone przez właściwą jednostkę centralną, w porównaniu do tych stosowanych 
na innych liniach.

Miejsca zmiany napięcia są wskazane w rozkładzie jazdy.

Gdy odcinek przejazdu z opuszczonymi pantografami znajduje się na stacji i nigdy nie jest 
przejeżdżany przez pociągi w ruchu przelotowym, można pominąć sygnał uprzedzający.

Ponadto, jeżeli początek tego odcinka znajduje się w miejscu, w którym dopuszczalna 
prędkość nie przekracza 30 km/h, sygnał opuszczenia pantografów może być umieszczony w 
odległości mniejszej niż wspomniane 50 metrów, a nawet bezpośrednio przed początkiem tego 
odcinka.

5. Odcinek neutralny sekcji:

W celu oznaczenia odcinka neutralnego (sekcji odizolowanej) na początku takiego odcinka 
wystawia się jeden z następujących sygnałów bez poprzedzania go sygnałem uprzedzającym:

 

odcinek izolowany sekcji

Jeżeli odcinek izolowany znajduje się za rozjazdem stosuje się sygnały ze strzałkami. 
Ustawia się je przed rozjazdami; grot strzałki wskazuje kierunek przebiegu, na którym znajduje się 

odcinek neutralny.
 

     

odcinek izolowany znajduje się za rozjazdem 



6. Na końcu odcinka izolowanego jest sygnał informujący: 

koniec odcinka izolowanego

tratto neutro – odcinek izolowany

7. Na liniach wyposażonych w urządzenia umożliwiające realizację systemu ERTMS/ETCS 
poziomu 2, sygnał początku odcinka neutralnego przy zmianie fazy jest poprzedzony, w odległości 
nigdy mniejszej niż 500 metrów, sygnałem uprzedzającym. 

 

sygnał uprzedzający o wystąpieniu odcinka izolowanego

Na wspomnianych liniach sygnały dotyczące odcinków neutralnych przy zmianie fazy mają 
wysoką zdolność odbicia światła i większe wymiary, ustalone przez właściwą jednostkę centralną, 
w porównaniu z tymi stosowanymi na innych liniach. Miejsca zmiany fazy są wskazane w 
rozkładzie jazdy.

Sygnały, o których mowa w poprzednim ustępie, są wykonane jako stałe tablice (tarcze), z 
czarnymi znakami na białym tle, zazwyczaj zawieszone na urządzeniach sieci trakcyjnej i 
oświetlane odpowiednią lampą – przez odbicie światła lub przez przenikanie światła. 

B) Sygnały dla jednostek i lokomotyw elektrycznych na liniach ERTMS/ETCS L2
 

1. Na niektórych liniach wyposażonych w ERTMS/ETCS poziomu 2, w celu nakazania 
opuszczenia pantografów (pałąków odbierakowych lub odbieraków typu trolley), ustawia się sygnał 
50 metrów przed początkiem odcinka, który ma być przejechany przy opuszczonych pantografach: 

sygnał opuszczenia pantograf



2. Sygnał powyżej musi być poprzedzony, w odległości zmiennej w zależności od 
warunków lokalnych, jednak nigdy mniejszej niż 500 metrów, gdy odcinek znajduje się na szlaku 
sygnałem uprzedzającym:   

3. Sygnał zezwalający na podniesienie pantografów: 

4. Ponadto, na takich liniach, w celu oznaczenia odcinka neutralnego, na początku tego 
odcinka ustawia się: 

5. Sygnał ten jest poprzedzony, w odróżnieniu od linii bez ERTMS/ETCS L2, sygnałem 
uprzedzającym, ustawionym w odległości nie mniejszej niż 500 m od sygnału „odcinek 
izolowany”:

6. Koniec odcinka izolowanego jest oznaczony sygnałem: 

Charakterystyka techniczna sygnałów, o których mowa powyżej, jest zgodna ze standardami 
europejskimi.

Zastosowanie wspomnianych sygnałów jest wskazane w rozkładzie jazdy

Sygnały nakazujące opuszczenie pantografów powinny, z wyjątkiem przypadku nagłej 
konieczności, być zawsze przekazywane personelowi prowadzącemu pociąg albo w drodze 
ogólnego zarządzenia, albo za pomocą specjalnego pisemnego polecenia.

Gdy konieczność nakazania opuszczenia pantografów ma charakter tymczasowy, sygnalizacja 
powinna być wykonywana za pomocą przenośnych tarcz (tablic ręcznych) o wyglądzie takim 



samym jak tarcze stałe i, podobnie jak one, oświetlanych w przypadkach przewidzianych w art. 3 
Włoskich przepisów (poniżej), jednak do czasu, aż zostanie to podane do wiadomości pociągom, 
sygnał uprzedzający musi być zastąpiony zwykłym sygnałem „stój”, wystawionym ręcznie 1500 
metrów przed tarczą nakazu opuszczenia pantografów, tak aby personel elektryfikacji mógł 
przekazać personelowi prowadzącemu pociąg niezbędne instrukcje.

W sposób całkowicie wyjątkowy i zawsze wtedy, gdy możliwe jest bardzo precyzyjne i 
niebudzące żadnych wątpliwości określenie odcinka linii, który ma być przejechany z 
opuszczonymi pantografami, można pominąć wystawianie ręcznych sygnałów nakazujących ich 
opuszczenie, pod warunkiem że pociąg otrzyma z poprzedniej stacji jednoznaczną dyspozycję w 
tym zakresie.

Szczegółowe procedury opuszczania/podnoszenia pantografów w miejscach zmiany 
napięcia albo załączania/wyłączania obciążeń w miejscach zmiany fazy, które mają być 
przestrzegane przez personel prowadzący pociąg na liniach wyposażonych w urządzenia 
umożliwiające realizację systemu ERTMS/ETCS poziomu 2, są zawarte w Instrukcji dla służby 
maszynistów lokomotyw.

Przypis:

ART 3 – wybrane zagadnienia

1. Sygnalizacja nocna odbywa się w okresie od zachodu do wschodu słońca. W tym czasie 
we wszystkich miejscach służbowych powinny być zapalone wszystkie latarnie sygnalizacji nocnej. 
Na polecenie właściwych jednostek terenowych można zarządzić wygaszenie latarni wyłącznie w 
godzinach, w których nie kursują pociągi. W takim przypadku ponowne ich zapalenie musi nastąpić  
co najmniej 30 minut przed przejazdem pierwszego pociągu.

W miejscach wyłączonych z ruchu (nieczynnych) mogą pozostawać zgaszone, nawet w 
godzinach kursowania pociągów, latarnie sygnalizacyjne, które nie dotyczą ruchu na wyznaczonych  
torach.

2. Muszą być zapalone również w dzień:

a) sygnały świetlne;
b) sygnały stałe i ręczne znajdujące się lub wystawiane w tunelu;
c) tak szybko, jak to możliwe, wszystkie sygnały znajdujące się lub wystawione wzdłuż linii i na 
stacjach, gdy z powodu warunków atmosferycznych sygnały dzienne nie są wyraźnie widoczne z 
wymaganej odległości;
d) latarnie służące do sygnalizacji związanej z pociągami kursującymi na liniach o długich lub 
częstych tunelach, wskazanych w rozkładzie jazdy, lub w warunkach atmosferycznych 
uniemożliwiających widoczność sygnałów dziennych z wymaganej odległości;
e) latarnie służące do sygnalizacji związanej z określonymi pociągami złożonymi z nietypowego 



taboru, przedstawionymi w Załączniku 3;
f) latarnie służące do sygnalizacji końca pociągów o stałym składzie, oznaczonych tablicą.

W przypadkach przewidzianych w punkcie d) należy jednocześnie stosować sygnalizację dzienną i 
nocną.

3. Na podstawie instrukcji lokalnych na pociągach może być stosowana jednocześnie 
sygnalizacja dzienna i nocna, w celu uniknięcia konieczności zmiany rodzaju sygnalizacji na 
stacjach pośrednich na trasie. 
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