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Art. 1

DISPOSIZIONI GENERALI RELATIVE ALLA LINEA ED AI PdS

1. La normativa vigente (artt. 2/2 e 19/4 RCT, artt. 14/2 e
36/4 IPCL) consente che, su determinate linee (o tratti di li-
nea) a doppio binario dotate di “speciali attrezzature”, possa-
no essere impartite disposizioni particolari per l’uso promiscuo
di ciascun binario nei due sensi di circolazione (linee
banalizzate).

Le presenti Disposizioni disciplinano l’esercizio delle li-
nee dotate di tali speciali attrezzature munite di attrezzature
atte a realizzare sistemi per il controllo della marcia dei treni
ed il segnalamento in cabina di guida dei rotabili con blocco
radio e prive di segnali fissi luminosi (ERTMS/ETCS L2).

Per le situazioni non previste nelle presenti Disposizioni e
nelle norme di dettaglio, dovranno essere adottate le norme
regolamentari comuni.

Le presenti Disposizioni devono essere osservate dal per-
sonale del movimento e dal personale della manutenzione. Per
quanto riguarda il personale dei treni è prevista l’Istruzione per
l’esercizio delle linee a doppio binario banalizzate
AC/AV ERTMS/ETCS L2 ad uso del personale dei treni.

2. Sono ammessi a circolare solo treni equipaggiati con le
apparecchiature di bordo previste dal sistema ERTMS/ETCS L2.

Qualora un treno per guasto verificatosi durante la corsa
non possa utilizzare le suddette apparecchiature, il personale
di condotta (PdC) dopo l’arresto, ne deve dare immediato av-
viso verbale al DCO, precisando la progressiva chilometrica.

3. Ai fini delle presenti Disposizioni con il termine Posto
di Servizio (PdS) s’intendono le stazioni, i posti di movimen-
to, i posti di comunicazione ed i bivi dotati di attrezzature per
la circolazione dei treni sul binario di destra.

I dispositivi per l’esclusione dalla circolazione di un bina-
rio non sono dotati di organi per la richiesta e concessione del
relativo consenso.

Premessa

Treni
ammessi a
circolare

Posti di
servizio
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4. Le speciali attrezzature, di cui al precedente comma 1, 
sono le seguenti: 

a) dispositivo per l'esclusione dalla circolazione di un bi- 
nario (1); 

b) blocco radio con dispositivo dotato di organi per la ri- 
chiesta e per la concessione del consenso di inversione 
del blocco sul binario in esercizio e cioè per la circola- 
zione a destra o per il ripristino, sullo stesso binario, 
della circolazione a sinistra (2); 

c) impianti di sicurezza che permettono la formazione di 
itinerari da e per il binario di destra e segnalamento per la 
circolazione a destra; 

d) segnalamento di linea per la circolazione a destra. 
Gli organi di comando e di soccorso, nonché le segnalazioni di 

controllo, per l'esclusione dalla circolazione di ciascun binario, per 
la istituzione della circolazione a destra e per il ripristino della 
circolazione a sinistra, debbono essere descritti nelle istruzioni di 
dettaglio. 

L'uso promiscuo di un binario nei due sensi di marcia non 
richiede, d'apparato, l'esclusione dalla circolazione del binario 
attiguo. 

5. Le sezioni di blocco radio sono delimitate, salvo quanto 
previsto nel successivo capoverso, dagli appositi segnali im- 
perativi di cui all'art. 43 bis del Regolamento sui Segnali. 

Quando nel tratto di linea compreso tra due PdS esiste una 
sola sezione di blocco per ciascun binario, essa è delimitata dal 
segnale imperativo di partenza di un PdS e dal segnale 
imperativo di protezione del posto successivo. Se nel tratto di 
linea compreso tra due PdS esistono più sezioni di blocco, esse 
possono essere delimitate da segnali imperativi di Posti di Esodo 
e/o da segnali imperativi di fine sezione. 

(1) Un binario escluso dalla circolazione per mezzo di tale dispositivo è detto più bre- 
vemente "fuori servizio". 

(2) La direzione "destra" e "sinistra" è sempre in relazione con la direzione di corsa del 
treno. 
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Nelle interconnessioni le sezioni di blocco sono delimitate da 
un segnale luminoso di 1a categoria di confine (in ingresso o in 
uscita) e da un segnale imperativo oppure da due segnali imperativi. 

La logica di distanziamento del blocco radio si basa sulla 
separazione della linea in sezioni di blocco (denominate sezioni 
di blocco radio). Le sezioni sono costituite da circuiti di binario 
la cui funzione è di rilevare la libertà della via. 

Il blocco radio consente di avere un solo treno su ogni sezione 
di blocco. 

La protezione delle sezioni è realizzata esclusivamente con il 
blocco radio. 

L'orientamento di una sezione di blocco di linea è deter-
minato dall'orientamento del blocco nei due PdS limitrofi.  

Lo stato e l'orientamento delle sezioni di blocco sono tra-
smessi al blocco radio dagli ACC dei PdS così come le condizioni 
che determinano le restrizioni sulla marcia dei treni in situazioni 
di degrado. Un ACC gestisce anche i circuiti di binario compresi 
nelle due semitratte limitrofe al PdS. 

 
6. La segnaletica di linea e dei PdS è ubicata a sinistra per i treni 

circolanti sul binario di sinistra ed a destra per i treni circolanti sul 
binario di destra rispetto al loro senso di circolazione. 

 
7. I segnali imperativi di blocco radio, dei PdS e di linea, sia 

per la circolazione a sinistra che per quella a destra, sono 
contraddistinti con numeri di quattro cifre, pari sul binario pari e 
dispari sul binario dispari con l'aggiunta della progressiva 
chilometrica. Tali segnali sono posti in precedenza immediata del 
punto protetto e in corrispondenza del termine della sezione di 
blocco indicata sul segnale. 

Ai numeri dei segnali imperativi relativi al senso di circolazione 
a destra è aggiunta la lettera “d”. 

Sullo stante dei segnali imperativi di partenza è applicato un 
ulteriore cartello su cui sono riportati la località di servizio, il 
numero del relativo binario e la direzione d’inoltro, mentre sullo 
stante dei segnali imperativi di Posto di Esodo è applicata 
un’ulteriore tabella avente le caratteristiche di cui all’art. 65 bis 
comma 3 figura 1 del Regolamento sui Segnali. 

I numeri dei posti di blocco radio vengono riportati nel-  
l'Orario di Servizio. 
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15. Attivazione e cessazione dei rallentamenti

a) Attivazione rallentamenti programmati
Quando occorra istituire un rallentamento o notificare
lo spostamento di un rallentamento già istituito, il Capo
Reparto Esercizio Infrastrutture ne dovrà dare tempesti-
va comunicazione, con l’indicazione di tutti gli estremi
necessari, al Capo Reparto Territoriale Movimento, a
mezzo dell’apposito modulo L.65.
Il Capo Reparto Territoriale Movimento deve avvisare
mediante il modulo M.50:
- il Dirigente Centrale Operativo di giurisdizione, nel

caso di rallentamenti che per la loro ubicazione sono
gestiti completamente dal sistema ERTMS/ETCS L2;

- il Dirigente Centrale Operativo di giurisdizione e le
altre località di servizio interessate di cui all’art. 6
comma 23 RCT, nel caso di rallentamenti che per la
loro ubicazione non sono gestiti completamente dal
sistema ERTMS/ETCS L2.

I rallentamenti gestiti completamente dal sistema
ERTMS/ETCS L2 non vengono notificati al personale
dei treni.
Il DCO deve provvedere all’impostazione ed all’attiva-
zione del rallentamento programmato mediante l’inter-
faccia operatore RBC, con le modalità previste dalle
Istruzioni per la gestione dell’interfaccia operatore RBC.
Per l’attivazione dei rallentamenti il DCO deve accerta-
re la libertà della tratta interessata e comandare l’inibi-
zione apertura segnali nei due PdS attigui.
Ogni qualvolta si renda necessario attivare rallentamen-
ti o riduzioni di velocità inferiore a 50 Km/h su tratti
che comprendono posti di cambio fase disalimentati (at-
tivi), le Unità periferiche interessate devono valutare la
necessità o meno di procedere alla rialimentazione dei
PCF stessi per tutta la durata del rallentamento.

b) Cessazione dei rallentamenti
Per la cessazione del rallentamento il Capo Reparto
Esercizio Infrastrutture deve inviare al Capo Reparto Ter-

(Disp. 75/2005)
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ritoriale Movimento interessato l’apposito modulo L.65.
Il Capo Reparto Territoriale Movimento deve provve-
dere all’invio del relativo modulo M.50 al DCO ed even-
tualmente alle altre stazioni interessate.
L’annullamento dei rallentamenti tramite interfaccia ope-
ratore RBC deve avvenire con le modalità previste dalle
Istruzioni per la gestione dell’interfaccia operatore RBC e
senza adottare particolari cautele rispetto alla circolazione.

c) Rallentamenti improvvisi
L’agente della Manutenzione che attivi un rallentamen-
to non programmato (improvviso), fermo restando l’ado-
zione delle cautele previste dalle norme comuni, deve
darne immediato avviso al DCO fornendo tutte le noti-
zie occorrenti.
Il DCO dovrà effettuare l’operazione di inibizione aper-
tura segnali nei PdS limitrofi.
Il DCO, qualora necessario in relazione alla situazione di
circolazione, dovrà provvedere alla protezione del tratto
interessato arrestando la circolazione dei treni con messag-
gi di emergenza. Acquisita la certezza dell’arresto della cir-
colazione nel tratto interessato, egli dovrà provvedere al-
l’inserimento del rallentamento stesso nel RBC che, in que-
sto caso, potrà avvenire senza adottare particolari cautele.
Per l’inserimento debbono essere osservate le modalità pre-
viste dalle Istruzioni per la gestione dell’interfaccia opera-
tore RBC. L’avvenuto inserimento e le relative caratteristi-
che (progressive chilometriche, velocità, estensione) do-
vranno essere comunicate all’agente della manutenzione
che ha segnalato la necessità di attivare il rallentamento.
Il sistema ERTMS/ETCS L2 notifica il rallentamento a
tutti i treni arrestati con messaggio di emergenza. Resta
inteso che nel caso in cui tali treni dovessero impegnare
il tratto soggetto a rallentamento con Autorizzazione al
Movimento con Apposita Prescrizione dovranno essere
adottate le procedure del successivo comma 18.
Il DCO potrà utilizzare, se ritenuto opportuno, i rallen-
tamenti predefiniti previsti dal Sistema, con velocità non
superiore a quella del rallentamento improvviso, tenendo

(Disp. 75/2005)
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tuttavia presente che all’interno dei PdS è possibile uti-
lizzare i rallentamenti predefiniti solo sui binari di corsa.

16. I rallentamenti non sono segnalati sul terreno.

17. Riduzioni di velocità diverse dai rallentamenti

a) Le riduzioni di velocità sono gestite con i medesimi cri-
teri previsti per i rallentamenti improvvisi. In caso di
circolazione di treni con Autorizzazione al Movimento
con  Apposita Prescrizione valgono le procedure previ-
ste nel successivo comma 18;

b) Le riduzioni di velocità previste dalle norme vigenti in
relazione alla velocità massima ammessa rispetto al fuori
servizio del binario attiguo od all’esclusione di una zona,
si attivano automaticamente con il fuori servizio del bina-
rio di linea o con l’esclusione di una zona di PdS attigua.

18. In caso di circolazione di treni con Autorizzazione al
Movimento con Apposita Prescrizione su tratta interessata da
rallentamenti con velocità uguale o inferiore a quella prevista
dal modo di circolazione, il DCO deve prescrivere ai treni stessi,
per l’intera tratta da percorrere, una limitazione di velocità pari
a quella prevista dal rallentamento più basso.

Nelle interconnessioni tale procedura è limitata alla parte
dei rallentamenti gestiti dal sistema ERTMS/ETCS L2

19. Nel caso di mancato inserimento di un rallentamento o
di una riduzione di velocità nel Sistema, il DCO ne deve dare
avviso scritto al Coordinatore Infrastrutture che, a sua volta,
deve avvisare il  personale della manutenzione interessato.

Il DCO deve prescrivere a tutti i treni interessati, nei PdS
attigui alla riduzione di velocità, la relativa limitazione di ve-
locità per l’intera tratta compresa tra gli stessi PdS.

20. Per la gestione dei rallentamenti in ingresso ed in usci-
ta dalle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema
ERTMS/ETCS L2 devono essere osservate le specifiche nor-
me previste nell’allegato 1.

Riduzioni di
velocità da
praticare ai
treni in caso di
circolazione con
Autorizzazione
al Movimento
con Apposita
Prescrizione

(Disp. 75/2005)

Procedure da
osservare nel
caso di mancato
inserimento nel
Sistema di un
rallentamento
o di una
riduzione di
velocità diversa
da un
rallentamento

Gestione dei
rallentamenti
sulle
(interconnessioni)



 
 – 14 – (Decreto ANSF n.15/2010) 

21. Le norme per l’abbassamento dei pantografi per cam-
bio tensione (POC) sono riportate nelle Norme per l’esercizio  
degli impianti di trazione elettrica a 25 kV c.a.  

22. Le norme per la gestione dei tratti neutri per cambio  
fase (PCF) sono riportate nelle Norme per l’esercizio degli im-
pianti di trazione elettrica a 25 kV c.a. e nelle Istruzioni per la  
gestione dell’Interfaccia operatore RBC.  

23. Le norme per l’abbassamento dei pantografi per esi-
genze diverse dal cambio tensione sono riportate nelle Norme  
per l’esercizio degli impianti di trazione elettrica a 25 kV c.a.  

24. Le variazioni di velocità massima relative a ciascuno  
dei binari, risultanti dall’Orario di Servizio non sono segnalate  
sul terreno con gli indicatori di velocità massima.  

25. soppresso 

CANTIERI DI LAVORO 

26. I cantieri di lavoro possono operare, nel rispetto di quan-
to previsto dall’apposita Istruzione, in regime di interruzione  
oppure con protezione autonoma nei casi ed alle condizioni  
stabilite dall’apposita Istruzione stessa. 
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L'azionamento del dispositivo d'inversione è efficace solo se 
sono libere, sul binario interessato, tutte le sezioni del blocco e non 
vi sono itinerari di partenza in atto. 

12. L’inversione del blocco avviene mediante specifico 
comando del DCO sull’apposito dispositivo, se entrambi i PdS 
attigui al binario interessato sono telecomandati dal DCO. Sui 
tratti di linea ove sono presenti Posti di Esodo, per ottenere 
l’inversione del blocco è necessario che in uscita dal successivo 
PdS il blocco di uno dei due binari sia orientato per le partenze. 

13. Il DM del PdS presenziato, ricevuto l'ordine verbale 
del DCO, deve trasmettere la richiesta oppure il consenso di 
inversione, a seconda che il blocco sia orientato verso il posto 
presenziato o verso il posto attiguo telecomandato dal DCO; 
l'operazione complementare (consenso o richiesta) deve esse- 
re eseguita dal DCO. 

14. L'inversione del blocco, avviene mediante richiesta da 
parte del DM del posto periferico verso il quale è orientato il 
blocco e concessione del consenso da parte del DM dell'altro 
posto. Tale operazione è subordinata al ricevimento dell'ordi- 
ne verbale del DCO. 

15.  In caso di guasto del dispositivo di inversione del blocco, 
la circolazione deve essere regolata, sul binario interessato, nei 
due sensi secondo le norme del blocco guasto, riportate  
nella apposita Istruzione. 

16. L'inversione del blocco su un binario con uno o più 
circuiti di blocco radio guasti è possibile, mediante l'impiego 
dell'apposita funzione di soccorso fra due PdS attigui entrambi 
presenziati. 

Tra due PdS telecomandati tale operazione può essere ef-
fettuata direttamente dal DCO previo apposito comando di soccorso. 
L'azionamento della predetta funzione o comando deve essere 
subordinato all'accertamento che nessun treno sia in circolazione 
su tale binario. 

17. Qualora, pur essendo regolarmente orientato il blocco  radio, 
l'inoltro di un treno dovesse avvenire in assenza di Au- 
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torizzazione al Movimento concessa dal Sistema ed il movi-
mento del treno dovesse avvenire in manovra, oltre a prescri-
vere l’Autorizzazione al Movimento con Apposita Prescrizione,
va dato avviso al treno, con mod. M.40 TELEC (Blocco Radio),
del binario sul quale dovrà istradarsi: “Dovete istradarvi
sul binario di SINISTRA/DESTRA”.

18. Nel caso di arresto in linea di un treno circolante nel
senso di sinistra o nel senso di destra per guasto (con conse-
guente richiesta di soccorso), dovendosi escludere dalla circo-
lazione il binario occupato dal treno stesso, dopo aver accerta-
to che il treno precedente quello fermo in linea è giunto nel
PdS attiguo abilitato (nel caso di tratto di linea comprendente
più sezioni di blocco radio), si potrà procedere all’esclusione
dalla circolazione del binario in questione mediante
l’azionamento dell’apposito dispositivo e con l’adozione delle
procedure previste al precedente comma 4.

19. Nel caso di guasto totale delle telecomunicazioni, per cui
non fosse possibile lo scambio delle intese verbali e la trasmis-
sione dei dispacci di cui al precedente comma 4 non è ammesso
effettuare interruzioni od utilizzare intervalli di orario con il solo
impiego dei dispositivi previsti nelle presenti norme.

È invece ammesso l’impiego delle attrezzature per la cir-
colazione a binario unico, se efficienti, qualora il guasto tele-
fonico subentri dopo il completamento delle procedure previ-
ste per l’interruzione dell’altro binario.

L’operatore che ha posto fuori servizio un binario con
l’azionamento dell’apposito dispositivo, può riattivarlo con il
dispositivo stesso, anche in caso di guasto dei collegamenti tele-
fonici con il PdS attiguo, o col DCO, se ha ricevuto conferma
scritta della riattivazione del binario da parte del personale tec-
nico interessato.

20. Nel caso di guasto contemporaneo del dispositivo per
l’inversione del blocco e delle telecomunicazioni, la circola-
zione dei treni sul binario interessato deve essere arrestata fino
alla riparazione del dispositivo o delle telecomunicazioni.

Arresto di un
treno in linea

Guasto totale
delle
telecomuni-
cazioni

Guasto
contemporaneo
del dispositivo
per l’inversione
del blocco e delle
telecomunica-
zioni
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Allegato 1

Disposizioni particolari relative alle interconnessioni

1. Rallentamenti interessanti le interconnessioni

All’interno delle interconnessioni, per effetto della
sovrapposizione, tra i segnali di confine, dei regimi di circola-
zione, può verificarsi che uno stesso rallentamento, in relazio-
ne alla sua ubicazione, possa essere percorso in parte con il
regime di circolazione tradizionale ed in parte in regime di
blocco radio, oppure in un senso con il regime di circolazione
tradizionale e nell’altro senso in regime di blocco radio.

In regime di blocco radio i rallentamenti sono gestiti dal
Sistema.

Per i rallentamenti in uscita dalla linea AC/AV che hanno
inizio nel punto di confine, o comunque ad una distanza ridot-
ta dal punto di confine rispetto a quella richiesta per l’ubicazione
dei segnali di avviso di rallentamento (art.29 RS), il RBC im-
pone al treno sul punto di confine la velocità del rallentamen-
to.

Per i rallentamenti interessanti contemporaneamente la li-
nea ERTMS/ETCS L2 e le interconnessioni, nei moduli L.65
ed M.50 deve essere sempre precisato se il rallentamento è
gestito completamente o meno dal Sistema.

1.1 Notifica e segnalazione dei rallentamenti ubicati a
cavallo dei segnali di confine

Il rallentamento deve essere notificato con Mod. M.3 per
l’intera estesa sia per il tratto percorso in regime di circolazio-
ne tradizionale che per il tratto percorso in regime di blocco
radio.

Non devono essere esposti i segnali di rallentamento previ-
sti dal Regolamento sui Segnali, ricadenti nel tratto percorso in
regime di blocco radio; pertanto la segnalazione sul terreno ri-
sulta incompleta rispetto a quella prevista dall’art. 32 RS, in
quanto è mancante o del segnale di avviso o di quello di fine

(Disp. 75/2005)
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rallentamento. Di tale mancanza deve essere fatta annotazione
sui moduli L.65, M.50 ed M.3.

Nel caso di rallentamento interessante un’interconnessione e
che si estende anche sulla linea tradizionale, sui moduli L. 65 ed
M. 50 deve essere indicata anche la progressiva chilometrica del
punto di confine ai fini dell’inserimento in RBC.

1.2 Notifica e segnalazione dei rallentamenti ubicati in-
teramente all’interno dei due segnali di confine

La notifica e la segnalazione a terra  deve essere fatta solo
nel senso in cui la circolazione è regolata con il regime tradi-
zionale.

1.3 Casi particolari di segnalazione e notifica dei ral-
lentamenti interessanti le interconnessioni

Oltre a quanto previsto nei punti precedenti, per la segna-
lazione e la notifica dei rallentamenti interessanti le
interconnessioni, devono essere osservati i criteri indicati nel-
le Tabelle I e II.

L’adozione di tali criteri può determinare che in taluni casi
in cui i rallentamenti, in relazione alle effettive esigenze della
Manutenzione, potrebbero essere contenuti in una sola delle
due zone di distanziamento, debbono essere estesi anche al-
l’altra zona, per consentirne la corretta protezione da parte del
Sistema.

1.4 Rallentamenti interessanti tratti di linea su cui sono
ubicati POC

Nel caso di rallentamenti da istituire interessanti POC la
relativa velocità dovrà essere stabilita di volta in volta dalle
strutture interessate.

(Disp. 75/2005)














