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PARTE 1a

NOZIONI GENERALI
E NORMATIVA COMUNE

Art. 1

LINEE, STAZIONI,
TRENI E REGIMI DI ESERCIZIO

1. La circolazione ferroviaria si svolge su linee ad uno o
più binari.

Sulle linee a “semplice binario” la circolazione dei treni
avviene nei due sensi sull’unica sede disponibile.

Le linee a “doppio binario” sono attrezzate per la circo-
lazione dei treni sul binario di sinistra per ciascun senso di
marcia. Detto binario è  denominato “legale”. Quando ecce-
zionalmente i treni percorrono il binario di destra, si dice che
essi viaggiano sul binario “illegale”.

Su determinate linee (o tratti di linee) a doppio binario,
dotate di speciali attrezzature, possono essere impartite dispo-
sizioni particolari, in deroga alle norme comuni, per l’uso pro-
miscuo di ciascun binario nei due sensi di circolazione (“linee
banalizzate”).

Le linee di cui sopra sono stabilite dall’Unità centrale com-
petente ed indicate nell’Orario di Servizio.

In tali casi le dizioni “legale” ed “illegale” vengono, ri-
spettivamente, sostituite con “sinistra” e “destra”.

Sulle linee a doppio binario sono denominati binario pari
e binario dispari quelli percorsi rispettivamente da treni pari
o dispari; i treni sono contrassegnati in orario con numeri: ai
numeri pari corrispondono i treni in una direzione di marcia
ed ai numeri dispari quelli nella direzione opposta. Nel caso
di confluenza di più linee con differente senso di marcia dei
treni pari e dispari, la denominazione è quella riferita ai treni
della linea confluente piu importante.

Linee

Art. 1
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2. Si dicono “stazioni” le località di servizio, normalmente
delimitate da segnali di protezione, utilizzate per regolare la
circolazione dei treni e munite di impianti atti ad effettuarvi
le precedenze fra treni nello stesso senso e, sul semplice bina-
rio, gli incroci fra treni in senso opposto.

Le stazioni non adibite al servizio pubblico sono anche
denominate “posti di movimento”.

Nell’ambito delle stazioni si distinguono i binari
“di circolazione” (di arrivo, partenza o transito dei treni) ed i
binari  “secondari” (non adibiti normalmente al movimento
dei treni).

Vengono denominati binari di “corsa” i binari di circola-
zione che costituiscono la diretta prosecuzione delle linee nel-
l’ambito della stazione.

Tali binari, generalmente di più corretto tracciato, sono
quelli utilizzati di regola per il transito dei treni senza ferma-
ta.

3. Sono denominate “posti di comunicazione” le località
di servizio, poste su linee a doppio binario, protette da segnali
di blocco, sprovviste di segnali di partenza, e di impianti atti
ad effettuarvi precedenze, ma munite di comunicazioni per il
passaggio da un binario all’altro.

I posti di comunicazione non telecomandati possono es-
sere impresenziati oppure presenziati dal Dirigente Movimento
o da agente di guardia: in quest’ultimo caso la manovra dei
deviatoi è inibita.

4. Fra due stazioni successive possono esistere posti di ser-
vizio, muniti di segnali fissi ed adibiti al distanziamento dei
treni che vengono denominati “posti di blocco intermedi”.

Art. 1

Posti di
comunicazione

Posti di blocco
 intermedi

Stazioni
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5. Sono denominate “bivi, posti di passaggio tra il dop-
pio e semplice binario, attraversamenti” le località di ser-
vizio protette da segnali fissi, situate fuori delle stazioni e
munite rispettivamente di impianti di diramazione di due o
più linee, di confluenza in binario unico di linee a doppio
binario, di intersezioni di più linee. Dette località di servizio,
quando non siano esercitate in telecomando, sono presenzia-
te di regola da deviatori.

5 bis. Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare
sistemi per il controllo della marcia dei treni ed il segnala-
mento in cabina di guida dei rotabili con blocco radio e prive
di segnali fissi luminosi (ERTMS/ ETCS L2), per la delimita-
zione delle stazioni e la protezione dei posti di comunicazio-
ne e dei bivi sono utilizzati appositi segnali fissi definiti nel
Regolamento sui Segnali.

6. Sono denominate “fermate” le località, adibite al ser-
vizio pubblico, che, di regola non intervengono nel distanzia-
mento dei treni e non sono utilizzate per effettuarvi incroci,
precedenze e manovre.

Le fermate possono anche non essere presenziate. Le fer-
mate impresenziate possono essere ubicate anche nell’ambi-
to di una stazione.

7. Sono “stazioni disabilitate” le stazioni temporanea-
mente non presenziate da Dirigente Movimento. Durante il
periodo di disabilitazione non possono effettuarsi incroci o
precedenze di treni.

8. Sono denominati “posti intermedi” le stazioni disabi-
litate, nonché le località di servizio definite ai commi dal 3 al
6, salvo che non vengano presenziate da Dirigente Movimen-
to.

Bivi, posti di
passaggio tra il
doppio e sempli-
ce binario,
attraversamenti

Art. 1

Fermate

Stazioni
disabilitate

Posti intermedi

(Disp. 46/2007)
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9. Sono denominati “posti di linea” i posti fissi per la cu-
stodia (1) dei passaggi a livello (esclusi quelli in consegna a
stazioni abilitate) e gli altri posti fissi di vigilanza stabiliti dal-
le Unità periferiche interessate nonché i cantieri di lavoro (2).

10. Agli effetti della circolazione sulla linea costituisce
“treno” qualsiasi mezzo di trazione (3) con o senza veicoli,
che debba viaggiare da una ad altra località di servizio o che
parta da una località per disimpegnare un servizio lungo la
linea e faccia ritorno nella località stessa.

La denominazione e la qualità di treno vengono assunte
alla partenza dalla località di origine e conservate durante il
viaggio, l’arrivo, la sosta e la partenza nei punti intermedi del
percorso, fino all’arrivo nella località terminale di esso. Però
qualsiasi movimento effettuato durante le soste nelle località
di servizio deve considerarsi manovra.

11. È denominato “manovra” qualsiasi spostamento di
mezzi di trazione o di veicoli che si svolge, normalmente,
nell’ambito di una località di servizio, eccezione fatta per l’av-
viamento di un treno che abbia ricevuto l’ordine di partenza e
per l’ingresso di un treno in arrivo, fino al punto di normale
fermata.

Sono da considerarsi manovre anche i movimenti dei car-
relli nelle stazioni.

(1) Si considerano custoditi i passaggi a livello il cui esercizio sia effet-
tuato, sul posto o con manovra a distanza di barriere o semibarriere, a cura del
Gestore dell’Infrastrurtura Ferroviaria Nazionale.

(2) Con la denominazione di cantiere s’intende un nucleo di lavoro ope-
rante per un determinato periodo di tempo sui binari percorsi dai treni e segna-
lato a distanza dall’apposita tabella “C” oppure “S” stabilita dal Regolamento
sui segnali.

(3) Esclusi i carrelli circolanti con le norme di cui all’apposita Istruzione.

Treni

Manovre

Art. 1

Posti di linea
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12. Per lo scambio di materiale fra stazioni, raccordi ed
altri impianti della stessa località o di località diverse, sono di
norma impiegati treni con particolari caratteristiche denomi-
nati “tradotte”. Le tradotte possono circolare con le medesi-
me norme che regolano i treni o in regime di interruzione di
servizio per necessità di movimento secondo apposite istru-
zioni impartite dalle Unità periferiche interessate.

13. I treni si classificano in ordinari, straordinarie supple-
mentari.

14. Sono “ordinari” i treni indicati come tali nell’orario
di servizio.

L’orario dei treni ordinari può essere diramato in occasio-
ne dell’attivazione dell’orario di servizio o nel corso della
sua validità. Sulle linee dove il personale dei treni non inter-
viene nel controllo degli incroci, l’orario dei treni ordinari
può essere modificato durante il periodo di validità dell’ora-
rio secondo modalità stabilite dall’Unità centrale competen-
te.

Sono denominati “periodici” i treni ordinari che circola-
no per uno o alcuni giorni, per determinati periodi oppure per
l’intera validità dell’orario ma hanno prescritta la soppressio-
ne per più di due giorni della settimana, per la maggioranza
delle settimane dell’orario. Sulle linee dove il personale dei
treni non interviene nel controllo degli incroci, la periodicità
dei treni periodici può essere modificata durante il periodo di
validità dell’orario secondo modalità stabilite dall’Unità cen-
trale competente.

15. Sono “straordinari” quei treni la cui effettuazione ha
luogo soltanto quando se ne manifesti il bisogno. Il loro ora-
rio può essere compreso nell’Orario di Servizio oppure dira-
mato a parte secondo modalità stabilite dall’Unità centrale
competente. Inoltre, devono essere considerati straordinari
anche i treni periodici che vengono effettuati in giorni diversi
da quelli stabiliti dall’Orario di Servizio.

Art. 1

Tradotte

Classificazione
dei treni

Treni
ordinari

Treni
straordinari
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Sono pure straordinari quei treni che si effettuano senza
la preventiva indicazione delle ore di partenza e di arrivo nel-
le singole località di servizio, “treni ad orario libero” (O.L.).

Sulle linee dove il personale dei treni non interviene nel
controllo degli incroci, i treni straordinari possono essere resi
ordinari periodici secondo modalità stabilite dall’Unità cen-
trale competente.

16. I treni “supplementari” sono la ripetizione di altri
treni (ordinari e straordinari) di cui assumono l’orario, con
relativi incroci e precedenze.

Tali treni possono essere messi in circolazione a seguito
o, sul doppio binario, anche in precedenza ai treni dei quali
sono la ripetizione.

È ammesso un solo treno supplementare in precedenza ad
un determinato treno ordinario o straordinario.

I treni supplementari prendono il numero del treno di cui
sono la ripetizione, con l’aggiunta della parola “ante” se trat-
tasi di supplementare in precedenza o della parola “bis”, “ter”,
ecc. se trattasi di supplementare a seguito.

17. La circolazione dei treni è regolata in ogni stazione da
un “Dirigente Movimento”.

18. La circolazione dei treni può essere regolata col regi-
me del blocco telefonico, del blocco radio o del blocco elet-
trico.

Quest’ultimo può essere manuale, automatico o conta-assi.

19. Sulle linee esercitate col regime del “blocco telefoni-
co” ciascuna stazione può licenziare un treno solo dopo aver
chiesto ed ottenuto per il treno stesso, mediante appositi di-
spacci, la “via libera”, dalla successiva stazione abilitata.

Dirigenza
Movimento

Regimi di
circolazione

Blocco
telefonico

Art. 1

Treni
supplementari
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Casi
particolari

Blocco
elettrico

Sistemi
particolari di
esercizio delle
linee a D.U.
e a D.C.

19 bis. Le linee esercitate con il regime del blocco radio
sono prive di segnali fissi luminosi. Tali linee sono suddivise
in tratti (sezioni) delimitati da appositi segnali fissi definiti
nel Regolamento sui segnali.

Il blocco radio garantisce che ciascuna sezione possa es-
sere impegnata da un treno alla volta.

Il blocco radio assicura il distanziamento dei treni per mez-
zo di informazioni trasmesse via radio a bordo dei treni appo-
sitamente attrezzati.

Le norme particolari per l’esercizio con tale sistema sono
riportate nell’Istruzione con sistema di blocco radio.

20. Le linee esercitate con il regime del “blocco elettri-
co” sono suddivise in tratti (sezioni di blocco), delimitati da
segnali fissi vincolati in modo che ciascuna sezione non pos-
sa esser impegnata che da un treno per volta.

21. Su determinate linee a scarso traffico la circolazione
dei treni è regolata, anziché dai singoli dirigenti di stazione,
da un “Dirigente Unico”.

 L’Unità centrale competente può, inoltre, disporre per le
linee a scarso traffico l’adozione di altre specifiche norme
atte a disciplinare la circolazione dei treni in deroga alle nor-
me comuni.

Su determinate linee a traffico intenso nella regolazione
della circolazione dei treni interviene un “Dirigente Centra-
le” per coordinare l’operato dei Dirigenti delle stazioni.

22. In particolari situazioni d’impianto determinate sta-
zioni o tratti di linea possono essere subordinati, agli effetti
della circolazione dei treni, ad altre stazioni o a posti di co-
mando centralizzato.

In tali casi può essere omesso il presenziamento in loco.
Le specifiche norme d’esercizio sono contenute nelle Dispo-
sizioni per l’esercizio in telecomando e nelle Istruzioni ema-
nate dall’Unità centrale competente e/o periferiche interessa-
te.

Art. 1

Blocco radio
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Premessa

Determinate linee sono munite di attrezzature che con-
sentono il controllo della marcia dei treni. Le norme di eser-
cizio sono contenute in apposite istruzioni emanate dalla Unità
centrale competente.

Determinate linee sono munite di attrezzature atte a rea-
lizzare sistemi per il controllo della marcia dei treni, il distan-
ziamento ed il segnalamento in cabina di guida dei rotabili
(ERTMS/ETCS L2). Con questi sistemi la circolazione dei
treni è regolata mediante la concessione di “Autorizzazioni al
Movimento” definite nel Regolamento sui Segnali. Tale con-
cessione è vincolata in modo che ciascuna sezione non possa
essere impegnata che da un treno per volta.

Nel tratto precedente al punto della linea in cui ha termine
una Autorizzazione al Movimento in supervisione completa
il sistema impone una velocità limitata. L’estensione del trat-
to ed il limite di velocità sono stabilite nelle Disposizioni per
l’esercizio delle linee AC/AV ERTMS/ETCS L2.

Per l’esercizio di tali sistemi debbono essere osservate le
specifiche norme contenute nelle Disposizioni per l’esercizio
delle linee AC/AV ERTMS/ETCS L2 .

Art. 2

CIRCOLAZIONE DEI TRENI

1. La presente Istruzione prevede i casi in cui è necessario
che il personale sia al corrente dell’andamento della circola-
zione dei treni.

In tali casi i rapporti con il personale del Movimento de-
vono svolgersi nell’ambito delle norme del Regolamento per
la circolazione dei treni che vengono qui riassunte per quanto
interessa le attività disciplinate dalla presente Istruzione.

2. La conoscenza della circolazione dei treni viene desun-
ta dall’Orario di Servizio.

Art. 1-2

Conoscenza
della

circolazione
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3. L’Orario di Servizio si compone: della Prefazione Ge-
nerale (PGOS); del Fascicolo Circolazione Linee dell’Unità
periferica, composto dalla Parte Generale compartimentale
(solo nella versione ad uso del personale di terra) e da più
Fascicoli Linee e/o Fascicoli Orario; della Scheda Treno; del-
la Scheda Orario; dell’Orario Grafico e dei Quadri Orario.

4. Soppresso.

5. Soppresso.

6. Soppresso.

7. Soppresso.

8. Soppresso.

9. Soppresso.

10. Soppresso.

11. Soppresso.

12. In relazione alle esigenze del servizio è ammesso che
i treni siano inoltrati in anticipo sul proprio orario.

Salvo sulle linee di cui al successivo comma 12 bis, l’an-
ticipo di corsa è attuato d’iniziativa dei macchinisti che, du-
rante la marcia, viaggeranno alla massima velocità consenti-
ta.

L’anticipo di corsa è in ogni caso vietato in partenza dalle
stazioni in cui il treno interessato debba svolgere servizio viag-
giatori, salvo il caso di determinati treni viaggiatori nelle sta-
zioni stabilite dalle Unità periferiche; quest’ultimi treni de-
vono essere contraddistinti nell’Orario di Servizio con l’ap-
posito simbolo riportato a fianco dell’ora di partenza dalla
stazione stabilita.

Art. 2

Anticipo di
corsa dei treni
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12 bis. Sulle linee indicate nell’Orario di Servizio dove
non tutte le stazioni sono munite di segnalamento di partenza,
l’anticipo di corsa dei treni è consentito previ accordi fra i
dirigenti movimento ed avviso ai posti intermedi.

Su tali linee l’anticipo di corsa è sempre vietato in parten-
za dalle stazioni in cui il treno interessato debba svolgere ser-
vizio viaggiatori o quando non si sia potuto dare preventivo
avviso ad una stazione o posto intermedio.

13. Su tutte le linee è  consentito ubicare in coda ai treni
una locomotiva agganciata che sarà attiva sui tratti acclivi e
sarà considerata trainante se stessa su gli altri tratti.

Le locomotive di spinta devono viaggiare da stazione a
stazione agganciate al treno.

Su determinati tratti di linea, indicati nell’Orario di Servi-
zio, l’unione al veicolo di coda può essere fatta con maglia
sganciabile in corsa ed in tal caso la spinta può avere termine
in un punto determinato della linea, con ricovero della loco-
motiva stessa nella stazione precedente.

In questo caso il treno rinforzato deve portare la doppia
segnalazione di coda e la locomotiva di spinta deve, di notte,
avere accesi a luce bianca anche i fanali anteriori.

Nel tratto compreso fra il punto in cui la locomotiva sgan-
ciabile abbandona il treno in linea e la stazione limitrofa pre-
cedente nel senso di marcia del treno rinforzato, l’addetto ad
un posto di linea, scorgendo un treno con locomotiva in coda,
deve prevederne il ritorno immediato.

14. Per esigenze di servizio connesse alla esecuzione di
lavori e per carico e scarico di materiali in linea e nelle stazio-
ni, sono impiegati particolari treni denominati treni materiali
(M.L.).

Sui binari interrotti alla normale circolazione i treni mate-
riali ed i carrelli circolano senza intervento dei dirigenti delle
stazioni. Questi devono soltanto provvedere ad assicurare l’iti-
nerario per la partenza ed il ricevimento dei treni M.L. e dei
carrelli, nonché ad impartire per iscritto all’agente di scorta
dei treni M.L. le norme per il rientro in stazione.

Art. 2

Treni
materiali

Rinforzo
in coda

ai treni con
locomotive

a maglia
sganciabile
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Spettano unicamente all’agente di scorta tutte le incombenze
relative al licenziamento dei treni M.L. e dei carrelli, previo
benestare del dirigente, e alla circolazione in linea.

Spetta inoltre all’agente di scorta accertare che il treno
M.L. si trovi nelle condizioni di sicurezza richieste dalle nor-
me comuni dei treni, per quanto riguarda il computo della
frenatura nonché le caratteristiche dei veicoli e del loro cari-
co.

La scorta dei treni M.L. è  affidata ad agenti dei Lavori od
Impianti Elettrici appositamente abilitati. È consentito che la
condotta sia effettuata da agenti appositamente abilitati, in
sostituzione del personale di Trazione.

L’addetto alla condotta del treno M.L. dovrà comunque
osservare la marcia a vista in corrispondenza di tutti i passag-
gi a livello incontrati.

Sui tratti di lavoro con pendenze superiori al 15‰, l’ubi-
cazione della locomotiva del treno M.L. deve essere stabilita
dalle Unità periferiche interessate anche in relazione alle con-
tropendenze del tratto stesso, ed indicata nell’Orario di Servi-
zio.

Il dimezzamento dei treni M.L. per facilitare il carico e lo
scarico sui tratti di lavoro è  di regola vietato, a meno che
esista esplicita autorizzazione nell’Orario di Servizio.

Le prescrizioni necessarie per l’inoltro del treno M.L. sul
tratto interrotto dovranno essere praticate dall’agente di scor-
ta mediante modulo M.40 M.L. (all. 9).

15. I treni spartineve sono treni straordinari che si effet-
tuano su richiesta dei Lavori quando se ne manifesta la neces-
sità.

Detti treni, che debbono essere scortati da agenti dei La-
vori, circolano come treni O.L. oppure con le norme previste
per i treni materiali sul tratto di lavoro.

Le locomotive che trainano o spingono i carri spartineve
sono da considerarsi locomotive isolate e, quindi, possono
circolare senza la scorta del capotreno.

Art. 2

Treni
spartineve
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16. Con la denominazione di “carrelli” si intendono par-
ticolari veicoli con o senza motore atti a circolare su binario,
utilizzati per esigenze di servizio, circolanti con specifiche
modalità formanti oggetto di apposita Istruzione.

17. L’Unità centrale competente e/o periferiche interessa-
te potranno emanare, all’occorrenza, speciali disposizioni a
carattere organizzativo riguardanti i treni viaggianti con a bor-
do Alte Personalità.

18. Soppresso.

19. Soppresso.

20. Soppresso.

21. Su una linea a semplice binario, oppure su uno od
entrambi i binari di una linea a doppio, la circolazione dei
treni può essere interrotta:

a) per disposizione prevista dall’Orario di Servizio (inter-
ruzioni programmate in orario ed intervalli d’orario);

b) per disposizione prevista da apposito programma (in-
terruzioni programmate non inserite nell’Orario di Servizio);

c) per cause accidentali (interruzioni accidentali);

d) per necessità di movimento (interruzioni di servizio per
motivi diversi da quelli del punto precedente);

e) per necessità tecniche (interruzioni di servizio per de-
terminate esigenze, non programmate).

Le interruzioni a) e b) sono delimitate dal transito di de-
terminati treni oppure da determinate ore; sulle linee dove
non sono in uso i fascicoli orario, dette interruzioni sono deli-
mitate solo da ore. Le interruzioni e) sono sempre delimitate
da ore, che vengono stabilite con la concessione delle interru-
zioni stesse.

Art. 2
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La richiesta di conferma dell’interruzione da parte del-
l’agente autorizzato e la relativa concessione da parte del di-
rigente devono avvenire per iscritto, salvo l’esistenza di par-
ticolari attrezzature tecniche in base a norme specifiche ema-
nate dall’Unità centrale competente in relazione ai tipi di im-
pianto.

Salvo i casi successivi, ogni qualvolta la circolazione sia
interrotta su un binario, le stazioni e, se presenziati, i bivi
devono mantenere esposto sul binario interrotto un segnale di
arresto oltre lo scambio estremo dal lato dell’interruzione o,
in mancanza dello scambio stesso, a 300 metri dall’asse del
fabbricato viaggiatori.

L’esposizione del segnale di arresto non occorre:
— sulle linee a doppio binario, se il binario interrotto è

quello illegale;
— in tutti gli altri casi se ci si può avvalere di appositi

dispositivi agenti sui segnali di partenza, stabiliti dall’Unità
centrale competente.

Nelle stazioni presenziate da solo dirigente, per l’esposi-
zione e la rimozione del segnale di arresto, il dirigente può
avvalersi anche di personale non dipendente, purché debita-
mente istruito dal dirigente medesimo.

Nessun treno può essere inoltrato su un tratto interrotto,
fatta eccezione per i treni materiali e per le tradotte, secondo
quanto stabilito, rispettivamente, dal comma 14 del presente
articolo e dal comma 12 del precedente articolo 1.

Le modalità relative alla concessione ed utilizzazione delle
interruzioni programmate nonché quelle per la riattivazione
della circolazione sono riportate all’art. 11 Parte II.

22. L’interruzione accidentale si verifica quando, in di-
pendenza di avvenimenti straordinari, si renda necessario
imporre l’arresto della circolazione dei treni su un tratto di
linea o su un binario di una linea a doppio.

Art. 2

Interruzioni
accidentali
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Il personale, che per primo constata o venga a conoscere

un fatto anormale su un tratto di linea, deve immediatamente
provvedere a proteggere il tratto da interrompere, a norma del
Regolamento sui Segnali, dandone quanto prima possibile
avviso per iscritto o con fonogramma registrato alla stazione
più vicina precisando il luogo, la causa, l’estensione e la pre-
sumibile durata dell’interruzione nonché, per le linee a dop-
pio binario, se l’interruzione stessa interessa entrambi i binari
o quale dei due.

La ripresa della circolazione, dopo l’interruzione acciden-
tale, deve essere autorizzata per iscritto o con dispaccio alla
stazione più vicina precisando anche le modalità della ripresa
del servizio (servizio normale su entrambi i binari, servizio
su un binario solo nelle linee a doppio, rallentamento, pilo-
taggio, etc.).

23. La circolazione dei treni nei due sensi su un binario di
una linea a doppio binario può essere disposta con program-
ma oppure attivata di iniziativa dai dirigenti delle stazioni per
fatto accidentale o per necessità di movimento.

Il primo treno circolante nel senso illegale deve portare
l’apposito segnale d’identificazione e procedere con marcia a
vista non superando la velocità di 30 km/h fischiando ripetu-
tamente nell’impegnare e nel percorrere i tratti di lavori pre-
ceduti dalle tabelle “C” oppure “S”.

Quanto sopra ad eccezione delle linee banalizzate con ve-
locità massima superiore a 180 Km/h poiché sulle stesse non
è prescritta l’esposizione delle tabelle “C” ed “S”.

In casi eccezionali, per determinati singoli cantieri di la-
voro operanti in particolari situazioni, l’Unità centrale com-
petente può autorizzare le Unità periferiche interessate ad
abolire la marcia a vista al primo treno circolante sul binario
illegale.

Art. 2

Circolazione a
binario unico
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Disposizioni in deroga alle norme del presente comma
possono essere impartite dall’Unità centrale competente per
determinate linee che siano attrezzate con impianti di se-
gnalamento e di blocco elettrico oppure con blocco radio
sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema
ERTMS/ETCS L2 e prive di segnali fissi luminosi, per la
circolazione nei due sensi su uno stesso binario.

24. Un treno partito da una stazione può eccezionalmente
retrocedervi in seguito ad autorizzazione di questa, purché il
veicolo di coda venga presenziato o preceduto da un agente.

Il Dirigente, prima di ordinare la retrocessione ne darà
avviso a tutti i posti di linea.

In caso di impossibilità di avviso a tutti i posti intermedi e
di linea o in caso di esistenza di passaggi a livello azionati
automaticamente, il Dirigente disporrà che il treno in retroces-
sione sia fatto precedere a 200 metri da un agente con un se-
gnale di arresto a mano nell'avvicinarsi al posto non avvisato.

25. Su alcune linee sono previsti in orario determinati pe-
riodi di sospensione, durante i quali non circolano treni. Le
stazioni, i posti intermedi e di linea, sono di regola impresen-
ziati ed i passaggi a livello restano aperti.

Occorrendo riattivare, eccezionalmente, la circolazione du-
rante il periodo di sospensione, il primo treno sarà preceduto
da una locomotiva isolata o da un carrello, allo scopo di ri-
chiamare in servizio il personale di stazione, della linea e di
vigilanza.

La locomotiva isolata o il carrello dovrà fermare ad ogni
stazione nonché in corrispondenza dei posti intermedi e dei
posti di linea normalmente presenziati, emettendo ripetuti
segnali di richiamo.

Gli addetti ai posti di linea che risiedono sul posto do-
vranno riprendere servizio non appena vengano a ciò richia-
mati come sopra indicato.

Retrocessione
treni

Sospensione
del servizio
sulle linee
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Art. 3

OBBLIGHI COMUNI DEL PERSONALE IN
CASO DI ANORMALITÀ

1. Sono comuni a tutto il personale durante il transito o la
permanenza in linea i seguenti obblighi:

a) rilevare se esistono sul binario situazioni di pericolo
per la libera circolazione dei treni e, se non è possibile elimi-
narle con intervento diretto, provvedere all’immediato arre-
sto dei treni;

b) segnalare ogni altra anormalità riscontrata al binario,
al corpo stradale ed alle opere d'arte che non sia di imminente
pericolo alla circolazione dei treni, dandone immediato avvi-
so, a seconda dei casi, ai posti di linea più vicini, al Dirigente
del tronco o al Dirigente della più vicina stazione;

c) prestare attenzione all’avvicinarsi dei treni per accerta-
re se la loro corsa è regolare, provvedendo agli interventi ne-
cessari per l’arresto qualora vi fossero irregolarità tali da ren-
dere pericolosa l’ulteriore corsa;

d) prestare attenzione ai segnali portati dai treni e regolar-
si di conseguenza;

e) fare osservare agli estranei le norme di polizia ferrovia-
ria.

2. Rilevando un qualsiasi ingombro non rimovibile sul
binario o comunque una situazione di pericolo per i treni, il
personale della linea e di vigilanza è tenuto a provvedere im-
mediatamente di propria iniziativa per l’arresto dei treni atte-
si con le modalità previste dal Regolamento sui segnali, a meno
che, in relazione alla circolazione di fatto, non possa provve-
dervi più tempestivamente, dandone incarico telefonicamen-
te, premettendo la comunicazione di allarme, ad un altro po-
sto ubicato dal lato del treno atteso.

Art. 3
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Se la situazione impone di interrompere la circolazione in
entrambi i sensi, se non può provvedere per un senso di mar-
cia alla segnalazione di arresto per tramite di posti collegati
telefonicamente o a mezzo di altra persona, provvederà per-
sonalmente alla protezione in entrambi i sensi, dandone la
precedenza alla provenienza del treno atteso per primo.

3. Qualora per l'arresto dei treni si ricorra all’esposizione
del segnale di fermata, la segnalazione si effettua normalmente
esponendo al treno interessato alla distanza regolamentare pre-
scritta il segnale a mano di arresto (bandiera rossa di giorno o
fanale luce rossa di notte) in modo che questo sia chiaramen-
te percepibile dal personale di macchina del treno interessato.
Se trattasi di bandiera, il drappo deve essere ben spiegato e,
se trattasi di fanale, il relativo fascio luminoso deve essere
diretto verso il treno.

Per indicare l’imminenza di un pericolo, chi presenta il
segnale di fermata deve agitarlo, per meglio richiamare l'at-
tenzione del macchinista.

In difetto di altri mezzi la segnalazione di fermata può
essere fatta agitando violentemente qualsiasi oggetto di gior-
no od anche le sole braccia e qualunque luce di notte.

Il personale che abbia in dotazione torce da segnalazione
a fiamma rossa deve farne uso senza altro, sia di giorno che di
notte, tutte le volte che, occorrendo provocare l’arresto im-
provviso di un treno, l’adozione delle normali misure di pro-
tezione possa risultare intempestiva.

Nell’uso della torcia si dovrà tenere sempre presente la
durata del periodo di accensione della torcia stessa, in modo
da assicurare l’efficacia e la tempestività delle relative segna-
lazioni.

Se non può essere raggiunta tempestivamente la distanza
regolamentare dall’ostacolo, chi deve provvedere all’arresto
del treno accenderà la torcia di cui eventualmente disponga,
non appena veda od oda sopraggiungere il treno stesso, quin-
di proseguirà incontro ad esso agitando concitatamente i se-
gnali di arresto. In caso di mancanza o deficienza di visibilità
la torcia a fiamma rossa dovrà essere accesa al più presto.

Segnalazione
di arresto
dei treni
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Se nell’andare verso il treno incontri un altro agente, po-
trà cedergli l'incarico di andare ad esporre le segnalazioni di
cui sopra consegnandogli i relativi segnali e quindi ritornare
verso l’ostacolo per l’adempimento delle ulteriori incomben-
ze di protezione in sito, o, qualora ne sussista la necessità, la
protezione nell’altro senso.

Avvenuto l’arresto del treno, chi ne ha ordinato la fermata
deve portarsi verso la locomotiva, per fornire al personale di
macchina i chiarimenti del caso.

4. Quando durante il transito di un treno un agente in li-
nea riscontri nel treno stesso anormalità, che possono costitu-
ire una situazione di pericolo, deve cercare di richiamare l’at-
tenzione del personale del treno in transito provvedendo, a
seconda dei mezzi di cui dispone, o ad emettere con la tromba
suoni brevi forti e staccati agitando contemporaneamente la
bandiera rossa di giorno o il fanale a luce rossa di notte o ad
accendere una torcia a fiamma rossa.

Quando non si sia potuto provocare l’arresto del treno in
tal modo, dovrà essere provveduto con qualsiasi mezzo di-
sponibile (richiesta telefonica di intervento di posti di servi-
zio successivi o delle stazioni o delle sottostazioni elettriche
etc.).

Quando un’agente vede l’alternarsi continuato della ma-
novra di un segnale di protezione di una stazione, deve consi-
derare tale anormale segnalazione come richiamo per l’arre-
sto di un treno già passato dalla stazione stessa e deve subito
adoperarsi per fermare il treno di che trattasi.

Quando un agente in linea scorga una torcia a fiamma
rossa accesa deve adottare immediatamente gli opportuni prov-
vedimenti per arrestare o far arrestare i treni dirigentisi verso
il punto in cui la torcia stessa è stata accesa nonché provvede-
re per quant’altro occorra in relazione alle specifiche situa-
zioni di fatto che possa rilevare.

Art. 3
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Su tutte le linee o tratti di linea attrezzati col blocco elet-
trico automatico e sulle linee attrezzate col blocco radio, indi-
cate nell’Orario di Servizio, nelle quali secondo quanto stabi-
lito dal Regolamento sui Segnali, il personale addetto alla vi-
gilanza della linea, alla protezione dei cantieri ed alla scorta
dei carrelli è dotato di appositi dispositivi portatili per l’occu-
pazione dei circuiti di binario, il personale stesso, appena ve-
nuto a conoscenza di un ostacolo o di qualsiasi anormalità
che può compromettere la sicurezza della circolazione, deve
subito applicare al binario o ai binari interessati, in prossimità
dell’ostacolo, il dispositivo di occupazione di cui sopra.

All’applicazione del detto dispositivo che, sulle linee con
blocco elettrico automatico provoca la chiusura dei segnali di
1^ categoria ubicati a monte e sulle linee con blocco radio la
riduzione o la revoca della autorizzazione al movimento in
supervisione completa già concessa ad un treno, si deve prov-
vedere ancora prima di adottare gli altri provvedimenti d’emer-
genza previsti per tali eventi dalle norme regolamentari.

5. L’adozione di qualsiasi misura di emergenza per l’arre-
sto di un treno come pure l’impiego della torcia a fiamma
rossa, nonché l’uso del dispositivo di cortocircuitazione, non
esimono dall’obbligo di effettuare la normale segnalazione
d’arresto ove ne ricorra la necessità, secondo le norme del
Regolamento sui segnali e le modalità precedentemente pre-
scritte.

6. Dopo aver provveduto all’arresto dei treni o garantita
la protezione dell'ostacolo o del punto pericoloso, l’agente
dovrà informare telefonicamente o direttamente le stazioni
limitrofe dell’anormalità verificatasi, specificando l’eventua-
le necessità di intervento di personale o di mezzi per la riatti-
vazione della circolazione.

Le stazioni limitrofe dovranno altresì essere informate im-
mediatamente della avvenuta rimozione dell’ostacolo o del-
l’impedimento e delle condizioni alle quali potrà essere ripre-
sa la circolazione stessa.

Completamento
della segnala-
zione di arresto

Notizie
alle stazioni
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Tali notizie dovranno comunque essere sempre fornite a
mezzo di dispacci.

7. Nel caso in cui un treno si spezzi in linea per la rottura
degli organi di attacco o per altra accidentalità, la seconda parte
del treno stesso deve essere fermata con la maggiore prontez-
za possibile dal personale del treno, mentre la prima parte deve
essere lasciata proseguire fino a che non sussista l'assoluta
certezza che non possa essere raggiunta dalla seconda.

Chi si avvede dello spezzamento di un treno deve provve-
dere alla segnalazione di arresto al personale di scorta della
seconda parte a condizione che possa farlo, in modo che le
segnalazioni stesse non possano essere viste dal personale di
scorta e di macchina della prima parte.

Disponendo di apparecchi telefonici nelle vicinanze, lo
spezzamento dovrà essere comunicato ai posti di linea e alla
stazione successiva nella direzione di corsa del treno; chi ri-
ceva avviso dello spezzamento di un treno dovrà porre in opera
tutti i mezzi che sono a sua disposizione per arrestare la se-
conda parte.

Il personale di linea e di vigilanza, salvo diversi accordi
col personale del treno spezzato o con la stazione, dovrà pro-
teggere immediatamente i veicoli rimasti in linea come previ-
sto dal Regolamento sui Segnali.

8. Chi rilevi o venga a conoscenza di fughe accidentali di
veicoli in linea deve provvedere ad arrestare i treni od i car-
relli che siano eventualmente in circolazione in direzione op-
posta a quella dei veicoli in fuga, accendendo comunque su-
bito, qualora ne disponga, una torcia a fiamma rossa.

Disponendo di telefoni nelle vicinanze dovrà dare pronta-
mente avviso ai posti di linea e alla stazione successiva nel
senso della corsa dei veicoli.

Dovrà inoltre, con ogni mezzo a disposizione, cercare di
fermare i veicoli in fuga collocando sulle rotaie qualunque
materiale disponibile adatto per un’azione frenante come pie-
trisco, materie terrose, fascine, attrezzi, ecc.

Art. 3
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9. Un treno che si fermi in linea deve essere protetto nei
casi previsti dai Regolamenti e dalle Istruzioni di servizio e
nel modo prescritto dal Regolamento sui Segnali a cura del
personale del treno stesso.

Se l'arresto di un treno avviene però in prossimità di un
posto di linea presenziato, il personale della linea addetto a
quel posto dovrà esporre il segnale di arresto a protezione del
treno quando ne riceva esplicita richiesta dal capo treno e la
protezione possa essere fatta senza allontanarsi dal posto di
servizio.

In tal caso il capotreno che ha fatto la richiesta deve farne
annotazione sul libretto di servizio del posto di linea.

10. Non riuscendo ad avere notizie di un treno atteso, ol-
tre che ricorrere ad altri mezzi (su strada, ecc.), ci si può av-
valere di una locomotiva, di un mezzo di manovra o di un
carrello per l'invio in ricognizione del treno stesso.

a) Sulle linee a doppio binario, il mezzo in ricognizione
deve essere inviato, di norma, sul binario non occupato dal
treno atteso. In tale evenienza, il mezzo in ricognizione può
essere inoltrato:

— sul binario legale dalla stazione che attende il treno,
previa interruzione di servizio per necessità di movimento, in
quanto possibile;

— sul binario illegale dalla stazione che ha inviato il tre-
no, solo previa interruzione per necessità di movimento.

In via subordinata, sulle linee a doppio binario il mezzo in
ricognizione può essere inviato a seguito del treno atteso.

b) Sulle linee a semplice binario, l’invio del mezzo in ri-
cognizione può avvenire solo a seguito del treno atteso, previ
accordi registrati tra le stazioni interessate.

c) Se non trattasi di carrello, dell’invio del mezzo in
ricognizione devono essere avvisati i posti intermedi
e di linea; lo stesso deve circolare in ogni caso con
marcia a vista e segnalazioni acustiche ripetute lungo il
percorso, nonché con le ulteriori cautele previste per i
treni straordinari in corrispondenza dei posti non preavvisati.

Art. 3
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In luogo delle modalità di cui al presente punto c), quando la
ricognizione è effettuata con un carrello, devono essere os-
servate le norme della specifica Istruzione.

11. Quando la corsa di un treno in galleria divenga lenta o
stentata o la respirazione risulti in galleria penosa per defi-
ciente ventilazione devono essere adottati dal personale del
treno opportuni provvedimenti cautelativi.

Il personale della linea, di vigilanza e qualunque altro agen-
te od operaio che trovandosi a lavorare o, comunque, a circo-
lare in galleria abbia fondati motivi per considerare pericolo-
se le condizioni di respirabilità all’interno della galleria deve
subito uscire all’aperto, tentando con qualunque mezzo abbia
a disposizione di far uscire all’aperto chiunque altro si trovi
in galleria; dovrà altresì provvedere per l’arresto dei treni che
si dirigono verso la galleria, informandone subito con dispac-
cio la stazione più vicina.

La circolabilità dei treni nella galleria potrà essere ripri-
stinata solo dopo il benestare degli agenti del Servizio Lavori.

12. Qualora si verifichino in un punto qualunque della
linea, incidenti che abbiano comunque causato danno alle per-
sone o alle cose (svio di rotabili, urti fra treni, investimenti ai
passaggi a livello, ecc.) gli agenti della linea che si trovino
nelle vicinanze del luogo dell’incidente stesso e la cui pre-
senza sul posto di servizio assegnato non sia assolutamente
indispensabile, debbono accorrere sul luogo per prestare i ne-
cessari aiuti, l'assistenza e l’eventuale soccorso alle vittime
nonché per concorrere attivamente ai provvedimenti di prote-
zione o di ripristino della circolazione.

Negli interventi di cui sopra si deve avere cura di conser-
vare le tracce dell’incidente fino a che la commissione d’in-
chiesta non abbia terminato i propri rilievi.

Art. 3
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13. Qualora in seguito ad uno sinistro ferroviario o per
qualsiasi altra causa si rinvengano lungo  la linea dei cadaveri
o resti umani, dovrà essere, prima di ogni altra cosa, provve-
duto a proteggere il punto d'ingombro esponendo la segnala-
zione di arresto ai treni.

Dovranno quindi esser avvertite le stazioni limitrofe per i
provvedimenti di competenza, nonché la più vicina stazione
di carabinieri o il più vicino posto di polizia ferroviaria pro-
curando altresì, ove il punto d'ingombro fosse difficilmente
accessibile per via ordinaria, che il trasporto dei suddetti agenti
di polizia possa avvenire a mezzo di carrello a motore o di
altro mezzo circolante su rotaie.

I cadaveri ed i resti umani rinvenuti lungo la linea in gia-
citura tale da interessare la circolazione dei treni potranno
essere rimossi prima dell’intervento dell’autorità giudiziaria
solo a cura dei funzionari, ufficiali o sottufficiali di pubblica
sicurezza, di Polizia ferroviaria o degli ufficiali o sottufficiali
dei Carabinieri e del capo della Amministrazione Comunale
o di chi ne fa le veci. Uguale facoltà attribuita ai graduati ed
agenti di Polizia ferroviaria o ai Carabinieri in servizio di
polizia ferroviaria, qualora non sia possibile il tempestivo in-
tervento, in relazione alle necessità dell'esercizio, di una del-
le autorità più sopra indicate.

14. Il personale della linea e di vigilanza è tenuto a racco-
gliere scrupolosamente tutti gli oggetti caduti o staccatisi dai
treni ed a consegnarli al più presto possibile all'addetto del
più vicino posto di linea o al Dirigente del Tronco o al capo
della stazione più vicina, ritirandone ricevuta. L’eventuale oc-
cultazione di oggetti trovati viene severamente punita.

Art. 3
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Art. 4

COMUNICAZIONI TELEFONICHE

1. Lungo le linee esistono permanentemente, o possono
impiantarsi temporaneamente, telefoni che permettono di co-
municare con le attigue stazioni, con gli attigui posti di bloc-
co ed, eventualmente, con altri posti ed uffici, oppure con il
Dirigente Unico o con il D.C.O. sulle linee esercitate con tali
sistemi.

In apposito quadro, per ogni apparecchio telefonico, ven-
gono riportati il numero del circuito, il nome dei posti chia-
mabili in esso inseriti e le relative chiamate distintive.

Sulle linee non elettrificate e su quelle elettrificate sulle
quali è attivo il sistema di collegamento terra-treno via radio
GSM o GSM-R, i posti telefonici in linea sono indicati nel-
l'Orario di Servizio. Sulle rimanenti linee elettrificate, nei tratti
allo scoperto, una freccia sui pali di sostegno della linea aerea
di contatto indica la direzione del posto telefonico più vicino.
Tale freccia indicatrice è riportata sui piedritti delle gallerie
delle linee elettrificate, indipendentemente dall'esistenza di
sistemi di collegamento terra-treno.

I posti telefonici stessi sono generalmente distinti con l'in-
dicazione della progressiva chilometrica alla quale sono istal-
lati (passaggio a livello Km ..........................., Casa cantonie-
ra Km..........................., garitta Km..........................., etc.).

I posti telefonici di linea sono individuati sul posto dalla
lettera “T” dipinta a notevoli dimensioni su apposita tabella,
ed, in galleria, da uno speciale fanale permanentemente illu-
minato, o da pannelli che recano la lettera “T”.

2. I posti telefonici sono dotati o di apparecchi
telefonici comuni o di apparecchi telefonici speciali
detti selettivi; detti telefoni possono essere del tipo normale
nei posti presenziati, o del tipo in cassa stagna in quelli
impresenziati; questi ultimi sono disinseriti quando lo
sportello è chiuso  e si inseriscono aprendo lo sportello
con una normale chiave tripla per carrozze tipo FS/.47/1.

Art. 4
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All'interno di ogni apparecchio di linea e nella custodia di
quelli portatili è applicata una tabella nella quale sono indica-
te le operazioni da compiere quando si è chiamati o quando si
voglia chiamare uno dei posti corrispondenti, nonché le cau-
tele da usare per ricevere e trasmettere nel modo più chiaro
ed efficace le comunicazioni.

Allorché da uno stesso apparecchio si può comunicare con
più posti, figurano sulla tabella di cui sopra anche le chiamate
distintive corrispondenti a ciascuno dei posti anzidetti.

3. In generale i posti telefonici fissi compresi fra una sta-
zione e quella attigua sono inseriti su uno stesso circuito: per-
ciò prima di chiamare il posto con cui si vuole corrispondere
od iniziare la comunicazione, se la chiamata non occorre, si
deve lasciare ultimare la comunicazione eventualmente in
corso. Per accertare se vi sia una comunicazione in corso ba-
sterà portare all'orecchio il ricevitore ed ascoltare.

Solo in caso di effettiva urgenza è permesso di interrom-
pere una comunicazione in corso. In questo caso l'agente che
deve effettuare la comunicazione, prima di chiamare il posto
con il quale deve corrispondere, dovrà dire subito la parola
“urgentissimo”, seguita dalla propria qualifica e dall'indica-
zione del proprio posto.

4. Con il termine “dispaccio”, si intende sempre una co-
municazione scritta, firmata, registrata per iscritto e trasmes-
sa secondo le disposizioni del successivo comma 6.

5. Il “protocollo telefonico” è costituito da un registro,
modulo M. 100/b, che deve essere tenuto accuratamente nel
posto di servizio o nell'apposita custodia dal personale che lo
ha in consegna.

Prima di mettere in uso un protocollo telefonico l'addetto
al posto di linea deve contare i fogli per constatare che il loro
numero corrisponda a quello indicato sulla copertina, deve
assicurarsi che i fogli stessi siano fra loro cuciti e che esistano
le due punzonature, una in prossimità della costola e l'altra in
prossimità del bordo superiore, ed apporre la propria firma
sulla copertina del protocollo, in segno di effettuata verifica.

Art. 4
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Non dovrà essere messo in uso un protocollo telefonico con
un numero di fogli differente da quello indicato in copertina
oppure privo delle punzonature.

Il protocollo telefonico deve essere usato fino ad esauri-
mento ed essere consegnato, dopo l'uso, al Dirigente del Tron-
co o al Capo Zona I.E. che deve conservarlo per la durata di
un anno.

Prima di registrare il primo fonogramma di una giornata,
l’addetto al posto telefonico deve scrivere sul protocollo la
data relativa (giorno, mese ed anno), occupando un rigo del
registro.

Non si deve asportare il protocollo telefonico dal posto o
dalla custodia, né si deve strappare alcun foglio; perciò oc-
correndo copia di un dispaccio, esso dovrà essere trascritto a
parte.

In caso di errore si deve cancellare la parte errata tirando-
vi sopra una riga, in modo che sia sempre possibile leggere le
parole cancellate.

E' vietato eseguire cancellature con gomma o scolorina,
raschiature e simili.

I superiori diretti sono tenuti a controllare che le registra-
zioni dei dispacci sul protocollo telefonico da parte degli agenti
che ne fanno uso siano fatte con esattezza e diligenza.

6. Per la trasmissione e la registrazione dei dispacci do-
vranno osservarsi le seguenti norme:

a) da parte di chi deve trasmettere:
— il dispaccio in partenza deve essere registrato sul pro-

tocollo prima di iniziare la trasmissione utilizzando le varie
colonne del registro come segue;

— nella colonna 3 devono essere riportati il numero pro-
gressivo e mensile del protocollo ed un numero saltuario di
due cifre da 01 a 99, attribuiti al dispaccio in partenza;

— nella colonna 4 deve essere riportato il testo del di-
spaccio, nella formulazione prescritta o altrimenti nel modo
più chiaro e conciso possibile, che dovrà comprendere, nel-

Trasmissione
e registrazione

dei dispacci
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l'ordine: l'indirizzo, il nominativo del posto trasmittente ed il
testo vero e proprio, seguito alla fine dalla firma;

— nella colonna 5 deve essere riportato il numero attribuito
dal ricevente al dispaccio, secondo la numerazione del proprio
protocollo, a conferma della avvenuta trasmissione (numero
di controllo);

— nelle colonne 1 e 2 devono essere riportati rispettiva-
mente le ore ed i minuti di trasmissione del dispaccio;

b) da parte di chi riceve il dispaccio:
— il dispaccio in arrivo deve essere registrato parola per

parola, mentre lo si riceve, trascrivendo il testo nella colonna 4;
— nella colonna 5 deve essere successivamente registra-

to il numero attribuito al dispaccio dal trasmittente;
— nelle colonne 6 e 7 devono essere riportati rispettiva-

mente le ore ed i minuti dell'ora di ricevimento;
— a trasmissione ultimata, il ricevente deve effettuare il

collazionamento del dispaccio, ripetendolo per l'intero ed in-
dicando per ultimo al trasmittente il numero che esso è venu-
to ad assumere nel suo protocollo, unitamente a quello saltua-
rio esistente nella colonna 3, (numero di controllo) secondo
le norme di cui al comma 7.

Per la scritturazione dei dispacci dovrà usarsi esclusiva-
mente l'inchiostro o la penna a sfera, senza lasciare righe in
bianco.

I numeri dei treni devono essere trasmessi enunciando se-
paratamente le singole cifre che lo compongono (es.: uno,
otto, tre, due), e vanno trascritti in cifra e non in lettere (es.:
1832).

7. Per evitare che i numeri di controllo, che si riferiscono
ai dispacci telefonici scambiati fra i posti in comunicazione,
possano essere conosciuti dal corrispondente prima che av-
venga la trasmissione, l'agente interessato dovrà assegnare a
ciascun dispaccio, oltre al numero progressivo del protocol-
lo, un numero saltuario di due cifre della serie da 01 a 99,
esponendo detti numeri sotto forma di frazione (es.: 01/32).

Predisposizione
del numero
saltuario
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8. Sulle linee esercitate con il sistema del Dirigente Unico
o con il D.C.O., i posti di linea e le stazioni sono collegati con
l’Ufficio del Dirigente Unico o del D.C.O. e corrispondono
con lui soltanto a mezzo di telefoni selettivi.

I posti presenziati di linea possono essere chiamati dal
Dirigente Unico o dal D.C.O. singolarmente o per gruppi, a
seconda del dispositivo di impianto.

Gli apparecchi telefonici in dotazione a detti posti non
hanno dispositivi per chiamare il Dirigente Unico, o il D.C.O.,
essendo questi sempre in ascolto al proprio apparecchio. Vo-
lendo fare una comunicazione al Dirigente Unico o D.C.O.
basterà attenersi alle istruzioni di cui al comma 10 ed annun-
ciarsi con le norme di cui al comma 3 (es. passaggio a livello
Km. 18).

È fatto divieto di valersi del circuito telefonico del Diri-
gente Unico o del D.C.O. per comunicare direttamente con
altri posti di linea o con le stazioni; ogni comunicazione deve
sempre avvenire per il tramite del Dirigente Unico o D.C.O.

Al termine di ogni comunicazione telefonica il Dirigente
Unico o D.C.O. aggiunge la parola “fine”; il ricevente termi-
na anch’egli con la parola “fine” il Dirigente Unico o D.C.O.
ripete ancora la parola “fine”.

9. In caso di gravi eventi della circolazione, l’agente che
intenda avere la precedenza assoluta nell’uso del telefono
dovrà interrompere la comunicazione eventualmente in corso
con la formula “CANTIERE Km ....... (oppure altro posto di
linea .......) URGENTE (qualifica e nominativo dell’addetto)”.

A tale annuncio tutte le comunicazioni in corso dovranno
esser immediatamente sospese in modo da consentire all’agen-
te richiedente di effettuare la sua trasmissione.

Inoltre, in situazioni di pericolo, il segnale di allarme può
essere diramato, oltre che per telefono, anche con speciali di-
spositivi di cui possono essere dotate le stazioni, i posti di
linea e i treni in base a disposizioni emanate dall’Unità cen-
trale competente.

Art. 4
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Il dirigente che percepisca o sia avvisato della trasmissio-
ne del segnale di allarme deve sospendere le partenze dei tre-
ni e le concessioni di via libera fino a che non abbia ricevuto
notizie sull’accaduto.

Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema
ERTMS/ETCS L2 il segnale di allarme deve essere diramato
anche mediante “messaggi di emergenza” definiti nelle Dispo-
sizioni per l’esercizio delle linee AC/AV  ERTMS/ETCS L2.

10. Le modalità per l’uso dei telefoni esistenti lungo le
linee ferroviarie e dei telefoni portatili sono fornite di corredo
all’apparecchiatura stessa.

11. L’uso del telefono è permesso soltanto al personale
ferroviario per motivo del proprio servizio o per altri motivi
inerenti alla sicurezza ed alla regolarità della circolazione dei
treni; è proibito di lasciare usare il telefono a terzi o di usarlo
per qualsiasi comunicazione privata o personale, eccezione
fatta per il solo caso di soccorso urgente.

12. È obbligo assoluto, quando non si è in comunicazione
con altro corrispondente di tenere il microtelefono nella posi-
zione di riposo. Gli addetti ai posti nei quali sono impiantati
apparecchi telefonici sono tenuti a curarne personalmente la
pulizia.

Art. 5

SERVIZI INERENTI ALL’ESERCIZIO
AFFIDATI AL PERSONALE

1. Quando in dipendenza di lavori al binario in esercizio o
alle opere d'arte o per altre cause si verifichi una temporanea
diminuzione della efficienza di un tratto di linea o comunque
si renda necessario ridurre le sollecitazioni dinamiche, per
motivi precauzionali viene prescritto ai treni di percorrere il
tratto stesso con una riduzione di velocità (rallentamento).
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Il tratto di binario soggetto a un rallentamento che sia sta-
to notificato ai treni, deve essere segnalato sul terreno per cia-
scun senso di corsa con gli appositi segnali di avviso a distan-
za preceduti dalle prescritte tavole di orientamento, di inizio
e di fine rallentamento stabiliti dal Regolamento sui Segnali.

Per le linee a doppio binario il rallentamento notificato
sarà segnalato, per ciascun binario interessato, con tre segnali
in entrambi i sensi di circolazione.

Nel caso in cui si renda necessario ordinare un rallenta-
mento improvviso (e quindi non notificato ai treni), deve es-
sere osservato quanto previsto dal Regolamento sui Segnali.

In questo caso, fermato il treno, il macchinista potrà ri-
prendere la marcia attenendosi alle prescrizioni che gli ver-
ranno date dall'agente che ha provveduto all'arresto del treno
stesso e che pertanto deve presenziare e proteggere il punto
interessato fino al momento in cui riceve conferma scritta dalle
stazioni attigue abilitate, o dal dirigente della stazione stessa
se il rallentamento interessa esclusivamente una stazione, che
i treni saranno avvisati del rallentamento.

L'agente che istituisce un rallentamento per necessità im-
provvise deve notificare alle stazioni attigue abilitate, o nel
caso particolare in cui il rallentamento ricada esclusivamente
nell'ambito di una stazione al solo dirigente di detta stazione,
l'eventuale mancata posa a terra dei segnali di rallentamento
previsti e delle relative tavole di orientamento nonché tutti i
dati occorrenti per la notifica ai treni del rallentamento con il
prescritto modulo M.3, indicando in particolare per intero (sen-
za frazioni di chilometro) sia la progressiva chilometrica da
cui ha inizio il rallentamento sia l'estensione del rallentamen-
to stesso.

La collocazione dei segnali e delle tavole di orientamento
sul terreno deve avvenire nel tempo strettamente necessario
per la loro posa in opera.

I segnali di rallentamento dovranno collocarsi a distanza
di m. 1,70 dalla più vicina rotaia e le luci dovranno essere
all'altezza di almeno m. 1,50 sul piano del ferro e comunque
in posizione tale da riuscire chiaramente visibili da parte del
personale di condotta dei treni.

Art. 5
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I segnali di rallentamento notificato andranno esposti dal
lato sinistro del binario rispetto alla corsa del treno al quale
comandano.

Sulle linee a doppio binario i segnali che comandano ai
treni percorrenti il binario illegale o di destra andranno espo-
sti sul lato destro del binario stesso.

I segnali di rallentamento non notificato, tanto nel caso di
linea a semplice binario come nel caso di linea a doppio de-
vono essere collocati per entrambi i sensi di corsa dei treni,
come previsto agli art. 27 e 31 del R.S.

Quando l'installazione dei segnali di rallentamento risulti
difficoltosa per la particolare ristrettezza della sede (come in
talune gallerie, trincee o in corrispondenza di qualche opera
d'arte o per altro motivo), è consentito ubicare i segnali di
formato ridotto purché siano comunque garantite la loro visi-
bilità e la loro efficienza. Le specifiche norme relative alle
dimensioni e caratteristiche di tali segnali sono emanate dal-
l'Unità centrale competente.

Non è consentito collocare i segnali di rallentamento in
posizione bassa e inclinata, prevedendo, se necessario, anche
l'allungamento del tratto soggetto a rallentamento. Si fa ecce-
zione per il segnale di fine rallentamento qualora esistano dif-
ficoltà oggettive. Della particolare esposizione dei segnali di
formato ridotto deve essere dato avviso scritto ai treni.

Sulle linee a semplice binario si potranno collocare ecce-
zionalmente i segnali di rallentamento a destra del binario se
in tale ubicazione possono risultare più facilmente visibili al
personale dei treni.

Nell'esposizione dei segnali di rallentamento, si dovrà evi-
tare, per quanto possibile, di collocarli in prossimità dei se-
gnali fissi o comunque in posizione tale da poter generare la
possibilità di errata interpretazione da parte del personale dei
treni.

Art. 5
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2. Sulle linee attrezzate con blocco elettrico automatico
con ripetizione continua del segnalamento in macchina, l'ubi-
cazione dei segnali di rallentamento notificato rimane quella
stabilita dal Regolamento sui Segnali.

Tuttavia essendo necessario far pervenire mediante il se-
gnalamento in macchina una opportuna indicazione che con-
senta al personale stesso di abbassare la velocità ad un livello
prefissato prima di raggiungere il segnale di avviso di rallen-
tamento, ancor prima di procedere alla esposizione dei segna-
li di rallentamento deve essere provveduto a degradare il co-
dice di binario a livello non superiore a 180 per una estesa
non inferiore a 1350 metri prima del segnale di avviso stesso
o del primo di più rallentamenti contigui o ravvicinati, e fino
all'ultimo segnale di fine rallentamento. Nel caso di rallenta-
menti a velocità maggiore di 115 km/h il codice deve essere
degradato fino al segnale di avviso del primo rallentamento.
Tale esclusione viene operata da terra mediante appositi di-
spositivi e con le modalità dettagliatamente indicate in speci-
fiche disposizioni.

2 bis. Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il
sistema ERTMS/ETCS L2 i rallentamenti non sono segnalati
sul terreno.

Per la posa dei segnali di rallentamento in ingresso ed in
uscita da tali linee sono previste specifiche norme contenute
nelle Disposizioni per l’esercizio delle linee AC/AV
ERTMS/ETCS L2 e nelle Disposizioni per l’esercizio sulle
linee a doppio binario banalizzate AC/AV ERTMS/ETCS L2.

3. In circostanze particolari può essere prescritta la fer-
mata del treno al punto in cui inizia il tratto soggetto al rallen-
tamento ed il suo proseguimento può essere subordinato al
pilotaggio o al nulla osta dell’agente che presenzia il rallenta-
mento.

Il pilotaggio consiste nell’accompagnamento del treno da
parte del personale della linea che assume la denominazione
di “pilota”; nel caso di rallentamento non preavvisato, il pilo-
ta prescriverà al macchinista di marciare a passo d’uomo.

Art. 5
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È fatto obbligo al pilota di compilare un cedolino (Mod.
L. 249) nella matrice e nel tagliando e di consegnare questo
ultimo, a rallentamento effettuato, al personale di macchina.

In caso di inosservanza da parte del personale di macchi-
na, il pilota dovrà trattenere il tagliando ed allegarlo al rap-
porto che farà al suo superiore per notificare l’accaduto.

4. Il compito dell’accensione e dello spegnimento dei fa-
nali fissi e di quelli di rallentamento, nonché di curarne il
funzionamento o rilevare eventuali guasti, deve essere di nor-
ma affidato al personale del Servizio Lavori addetto ai posti
fissi di linea sempreché sussista la compatibilità tra questo
servizio e quello principale del posto stesso. Altrimenti il ser-
vizio di accudienza dei fanali dei segnali fissi e di rallenta-
mento deve essere affidato ad appositi incaricati.

Il servizio si effettua per i segnali illuminati con fanali a
petrolio o con fanali elettrici a pila. Per l’accensione dei fana-
li a petrolio dovranno essere adottati opportuni accorgimenti
allo scopo di evitare che la fiamma provochi la formazione
della fuliggine, ostacolando così la piena visibilità della luce
dei segnali fissi. In particolare, al momento della accensione,
la fiamma dovrà essere opportunamente regolata, affinché l’in-
volucro che la protegge venga riscaldato gradualmente; dopo
di che sarà provveduto a dare la massima intensità alla fiam-
ma stessa. Solo allora il fanale verrà innalzato fino alla giusta
altezza, accertando che la luce del segnale venga proiettata
distintamente.

I fanali dei segnali fissi debbono essere lasciati al loro
posto anche quando non è necessaria l’illuminazione. Appe-
na spenti, dovranno essere accuratamente ripuliti i fanali, i
riflettori e le lenti ed inoltre si dovranno rifornire ed apparec-
chiare i lumi in modo che, occorrendo, possano essere subito
riadoperati.

Così pure l’agente incaricato di detto servizio deve man-
tenere costantemente puliti ed in condizioni di regolare fun-
zionamento i fanali applicati agli scambi in sua consegna.

Servizio di
accudienza
segnali
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L’espletamento del servizio per i segnali fissi illuminati
con lampade elettriche alimentati a pila consiste:

a) nell’accensione e spegnimento dei fanali alle ore stabi-
lite a mezzo degli appositi interruttori di cui sono muniti i
segnali;

b) nel mantenere accuratamente puliti i riflettori, le lam-
pade e le lenti dei fanali;

c) nel provvedere al tempestivo ricambio delle pile prima
che ne sia esaurita la capacità di illuminazione;

d) nell’assicurarsi del regolare funzionamento dei segnali.
L’agente addetto all’accudienza deve anche curare che le

pile di ricambio che gli vengono consegnate siano tenute in
luogo asciutto.

5. L’orario di accensione e di spegnimento delle lanterne
a mano, nonché dei fanali per le segnalazioni sulla linea, (ap-
plicati alle vele fisse di rallentamento o di fermata, ecc.), vie-
ne stabilito per i diversi mesi dell’anno da apposita tabella
(vedi Allegato 1).

Le ore di spegnimento e di accensione indicate nella ta-
bella stessa corrispondono all’orario medio del levarsi e del
tramontare del sole nelle varie regioni.

Fermi restando i limiti di accensione e spegnimento dei
fanali e delle lanterne indicati nella tabella è fatto obbligo, al
personale che presta servizio sulle linee ove è previsto in ora-
rio un periodo giornaliero di sospensione del servizio, di ac-
cendere i fanali almeno 15 minuti prima del passaggio del
primo treno e di spegnerli 10 minuti dopo il passaggio del-
l’ultimo sempreché non sia segnalata la circolazione di un
treno supplementare o straordinario di cui non si conosca l’ora-
rio.

6. Soppresso.
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7. Al personale di linea e di vigilanza può essere affidata,
in circostanze particolari, la sorveglianza degli scambi che
dai binari di corsa in piena linea immettono in quelli di rac-
cordo, nonché la custodia e manovra dei relativi segnali.

Il servizio di vigilanza degli scambi in piena linea consi-
ste nella effettuazione di controlli, per assicurarsi che nulla si
opponga al libero transito dei treni.

A tali effetti deve essere accertata la regolare disposizio-
ne del deviatoio per il corretto tracciato e l’integrità delle par-
ti in vista dei meccanismi (aghi, contraghi, cuscinetti, tiranti,
fermascambi a chiave ecc.).

Nel caso che riscontri una manomissione o un danneggia-
mento al deviatoio, l’agente di vigilanza dovrà disporre im-
mediatamente a via impedita i segnali di protezione eventual-
mente affidatigli e provvedere per la relativa comunicazione
alla stazione a mezzo di fonogramma registrato. Se il devia-
toio non è protetto dai segnali propri, l'agente deve provvede-
re all'arresto dei treni nei modi stabiliti dall'art. 3. Qualora il
servizio di cui trattasi sia svolto come incarico accessorio da
un agente cui sia affidata come incarico principale altra man-
sione, i controlli di cui sopra devono essere effettuati all'ini-
zio di ogni turno di servizio previsto per l'incarico principale
e, sulle linee con sospensione giornaliera del servizio, alla
ripresa di esso, almeno dieci minuti prima del transito del pri-
mo treno.

Sul registro delle disposizioni di servizio in dotazione al
posto saranno indicati gli impianti ed i meccanismi affidati
all'agente di vigilanza, nonché le istruzioni di dettaglio relati-
ve all'espletamento del servizio stesso oltre che la precisazio-
ne del punto in cui deve essere effettuato il presenziamento
dei treni.

8. Al personale di linea e di vigilanza presente in stazione
può essere richiesto dal dirigente, in relazione a particolari
situazioni d'esercizio e compatibilmente con l'espletamento
delle proprie mansioni, di provvedere all'accertamento della
regolarità della coda del treno dandone conferma al dirigente
medesimo.

Art. 5
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Art. 6

PRECAUZIONI GENERALI DA
OSSERVARE LUNGO LA LINEA

1. Chi per qualsiasi motivo deve percorrere la linea, deve
continuamente osservare le precanzioni richieste per la pro-
pria incolumità personale.

A tali effetti, nel percorrere a piedi la linea, ci si deve atte-
nere alle relative norme previste per i Servizi di vigilanza, e
cioè:

— all’aperto, transitare sulle banchine (o sentieri pedona-
li) o, in caso di loro impraticabilità, sul binario in condizioni
di assenza di circolazione treni sullo stesso;

— in galleria, sulle linee non banalizzate e su quelle a
semplice binario, transitare sulle banchine (o sentieri pedo-
nali), se normalmente percorribili, purché la velocità massi-
ma non sia superiore a 160 Km/h e la galleria sia provvista di
nicchie almeno ogni 30 metri da entrambi i lati se a doppio
binario. Negli altri casi è ammesso transitare sul binario in
condizioni di assenza di circolazione treni, ma con riduzione
della velocità sull’eventuale binario attiguo a non più di
160 Km/h, se possibile mediante abbattimento codice sulle
linee con blocco automatico; sulle linee munite di attrezzatu-
re atte a realizzare il sistema ERTMS/ETCS L2 la suddetta
limitazione di velocità si determina con l’effettuazione del
“fuori servizio” del binario da interrompere. Nelle linee a
doppio binario, se sussistono le condizioni per il transito sulle
banchine (o sentieri pedonali), si deve percorrere la banchina
di destra, cioè camminare in senso opposto a quello di circo-
lazione legale dei treni.

Al transito di un treno si deve tenere sempre presente
l’eventualità del sopraggiungere di un altro treno che lo in-
croci e, prima di attraversare ogni binario, si deve guardare la
linea nei due sensi.

Art. 6

Precauzioni
per il transito
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2. Il personale che circola in prossimità dei binari in
esercizio deve, al transito dei treni, ricoverare se stesso e i
materiali eventualmente in sua consegna, alla distanza più
opportuna per la propria incolumità.

Il ricovero deve avvenire pertanto sulle banchine late-
rali alla linea (e mai nelle intervie di piena linea), nelle inter-
vie di stazioni più ampie come quelle con palificazioni di so-
stegno della linea di contatto e comunque di larghezza tale
che, in relazione alle esigenze di ricovero, consentano di os-
servare, rispetto ai binari percorsi da veicoli, la opportuna di-
stanza nelle aree preventivamente a ciò destinate in via per-
manente o temporanea nei piazzali delle stazioni, nella nic-
chia più vicina nelle gallerie, nelle piazzole o nelle nicchie
delle opere d’arte.

3. Il personale che lavora o che circola in prossimità di
binari in esercizio deve obbedire prontamente a tutte le se-
gnalazioni che impongono l’allontanamento dal binario od il
ricovero.

Il personale che si trovi a fare parte di squadre o di cantie-
ri di lavoro, deve, ad ogni segnalazione che imponga l’allon-
tanamento dal binario ed il ricovero, non solo attendere alla
propria sicurezza, ma anche, se dal caso e nei limiti delle sue
possibilità, richiamare all'obbedienza dell'ordine dato, colo-
ro, fra il personale a lui vicino, che non dessero segno di ave-
re inteso le segnalazioni sopradette.

4. Nel caso che venga percorso un binario temporanea-
mente fuori esercizio, il personale deve tenere presente che la
circolazione normale può essere ripresa improvvisamente e,
nelle linee a doppio binario, anche in senso illegale.

5. Nel circolare sui piazzali di stazione il personale deve
percorrere di norma le piste pedonali esistenti.

Non è consentito circolare, senza un particolare motivo
derivante dalle proprie mansioni, fuori dalle piste pedonali.

Art. 6
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Nell'attraversare i binari, anche se sgombri, il personale
deve guardare in tutte le direzioni, osservando attentamente il
movimento di treni e delle manovre; quando debba circolare
fuori delle piste od in zone del piazzale sprovviste di piste,
dovrà fissare nella propria mente il percorso da seguire per
essere al sicuro dai treni, stabilendo gli eventuali luoghi di
ricovero fra un tratto e l'altro del percorso.

Il personale che circola nei piazzali, se non è regolarmen-
te protetto, deve evitare di portare sulle spalle carichi che, per
peso e dimensione, gli rendano disagevole il guardare in tutte
le direzioni.

Nell'attraversare i binari, il personale non deve mai pas-
sare davanti a veicoli in movimento, anche quando ritiene di
poterlo fare con un buon margine di sicurezza, ad evitare che,
per caduta od altro imprevisto, detto margine debba annullar-
si, né deve mai passare in coda ad un veicolo o ad un treno
fermo senza essersi prima assicurato che questo non retroce-
da improvvisamente o che non nasconda altri treni in arrivo
sui binari adiacenti.

È vietato altresì passare fra due veicoli fermi sullo stesso
binario se non sussiste fra di essi una distanza almeno supe-
riore alla lunghezza media di un veicolo. Non si deve passare
sotto gli agganci e tanto meno sotto i veicoli, anche se fermi.
Chi deve attraversare il binario occupato dal treno, deve ser-
virsi delle garitte dei freni e, in difetto di queste, dovrà girare
attorno al treno stesso.

6. Il percorso lungo le gallerie in esercizio durante la cir-
colazione dei treni deve essere effettuato con la massima cau-
tela rlvolgendo una continua attenzione alla possibilità di ri-
covero al passaggio dei treni stessi.

Quando la galleria debba essere percorsa da un sensibile
contingente di personale, questo deve essere suddiviso in grup-
pi di consistenza proporzionata alle possibilità di ricovero delle
nicchie.

Art. 6
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Chi percorre una galleria da solo deve essere sempre mu-
nito di lanterna; nel caso di gruppi che percorrano contempo-
raneamente una galleria, le lanterne debbono essere in nume-
ro sufficiente per la completa illuminazione del percorso e
comunque in numero tale da assicurare la dotazione in ragio-
ne di almeno una per ogni gruppo che si deve ricoverare nella
stessa nicchia.

Quando si usino lampade ad acetilene, queste debbono
essere accese fuori della galleria e mantenute accese, anche
se non servono, per tutto il periodo della permanenza in gal-
leria o sino all'esaurimento.

Il personale che percorre una galleria in esercizio deve ri-
coverarsi nella nicchia più vicina non appena sia avvertito del-
l'avvicinarsi di un treno, orientandosi nei tratti prossimi agli
imbocchi per mezzo delle apposite strisce di individuazione.

Quando un agente che percorre una galleria sia sorpreso
dall'arrivo del treno in zona priva di ricovero, deve pronta-
mente gettarsi a terra lungo il piedritto, con il capo rivolto
verso il treno, raccogliendo e stringendo intorno al corpo gli
indumenti e restare in tale posizione sino a che tutto il treno
non sia transitato.

Per il transito del personale sulle opere d'arte valgono, in
quanto applicabili ed assimilabili le prescrizioni precedenti.
In particolare, sulle opere d'arte, ove non esistano ricoveri di
sufficiente capienza per tutto il personale che deve transitare,
questo deve essere suddiviso in gruppi di consistenza ade-
guata alla possibilità di ricovero esistenti, e ciascun gruppo
potrà iniziare il percorso soltanto dopo che quello che lo pre-
cede l'avrà terminato.

Se l'opera d'arte non offre possibilità di ricovero, il perso-
nale deve regolare la propria marcia in modo da non farsi
sorprendere dal treno informandosi preventivamente, se del
caso, sull'andamento della circolazione.

7. Durante la permanenza del treno materiali nel tratto di
lavoro è vietato al personale di salire treni materiali sui veico-
li e di discenderne o di passare dall’uno all’altro di una mede-
sima colonna e di effettuare il carico dei materiali mentre i
veicoli stessi sono in movimento.

Art. 6
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È pure vietato di camminare in mezzo ai binari dinanzi
alle colonne di carri in movimento invece che lateralmente ed
a debita distanza; di introdursi fra due veicoli quando siano in
movimento per agganciarli o sganciarli od anche per tendere
o allentare i loro organi di attacco ed inoltre di collocarsi per
la spinta dei carri, nelle manovre a braccia, in mezzo a due
veicoli e di appoggiarsi ai respingenti anteriori dei veicoli in
movimento.

È altresì vietato di stare in piedi sui carri di un treno mate-
riali o seduti sulle sponde e di muoversi dal proprio posto o di
aggrapparsi e sostenersi sui respingenti quando il treno è in
moto.

8. Sulle linee elettrificate tutti i conduttori, i componenti
elettrici e gli isolatori sono da considerare permanentemente
sotto tensione. Il loro contatto, anche se indiretto, è causa di
gravi infortuni o di morte.

Pertanto, è vietato venire a contatto e più in generale av-
vicinarsi oltre la prescritta distanza di sicurezza (metri uno
per tensioni fino a 25 KV) ai conduttori e componenti in ten-
sione anche se in bando o comunque in posizione diversa da
quella di posa.

La massima cautela dovrà essere usata anche nelle attivi-
tà svolte al disotto di linee aeree che comportano la movi-
mentazione di attrezzi, materiali ed apparecchiature, pur se
realizzati con materiali isolanti, di dimensioni non adeguate
agli spazi disponibili.

Una persona, anche se infortunata, a contatto con condut-
tori o parti in tensione, non potrà essere di norma raggiunta o
avvicinata. Le operazioni di soccorso potranno essere effet-
tuate soltanto dopo aver provveduto alla disalimentazione ed
alla messa a terra dei conduttori o parti in tensione. Tale disa-
limentazione dovrà essere richiesta direttamente al DOTE,
anche in forma verbale, da qualsiasi agente presente in loco
(che successivamente provvederà a regolarizzarne l’avvenu-
ta conferma). Il successivo collegamento a terra dovrà essere
effettuato utilizzando gli appositi fioretti da collegare nell’or-
dine alla rotaia ed ai conduttori.

Art. 6
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Art. 7

PRECAUZIONI NELL'USO
DELLE TORCE A FIAMMA ROSSA

1. Soppresso.

2. Le torce da segnalamento a fiamma rossa sono
costituite da una miscela atta a produrre una fiamma di forte
intensità luminosa e con una caratteristica colorazione rossa.

L'accensione della torcia viene effettuata azionando a mano
un percussore mediante il tiro di una apposita cordicella. In
caso di mancato funzionamento si ricorre al dispositivo com-
plementare di accensione, seguendo le istruzioni riportate sulla
torcia stessa.

Le torce sono contenute in astucci di plastica a perfetta
tenuta stagna e di buona resistenza e garantiscono la prote-
zione del materiale dagli agenti esterni, consentendo altresì
di conservare per un certo tempo le torce stesse anche in am-
bienti relativamente umidi.

La durata della combustione è di circa 10 minuti e la fiam-
ma sprigionata è avvistabile anche di giorno ad una distanza
di circa 1 chilometro.

Per quanto riguarda la conservazione delle torce sono da
osservare opportune cautele specialmente per quanto riguar-
da la formazione di depositi per le scorte che dovranno essere
fatti in luoghi asciutti, lontano da infiammabili o da liquidi
corrosivi, con divieto di avvicinarsi ad essi con sigarette ac-
cese o altre sorgenti di fiamma.

È fatto obbligo di riferire ai propri superiori le eventuali
anormalità che dovessero verificarsi nell'impiego e nel ma-
neggio delle torce, ancorché esse non abbiano dato luogo ad
inconvenienti.

La validità delle torce di segnalamento a fiamma rossa è
fissata in 5 anni e deve essere conteggiata a partire dal
1° gennaio dell'anno successivo a quello di fabbricazione
indicato sull'astuccio.

Art. 7
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Art. 8

PRECAUZIONI
CONTRO IL PERICOLO DI INCENDI

1. Il personale della linea deve sempre e in particolare
nell'espletamento delle mansioni di vigilanza porre la neces-
saria attenzione ed eseguire gli opportuni controlli per evitare
che possano manifestarsi o propagarsi incendi nella proprietà
ferroviaria o nelle sue adiacenze. Ciò soprattutto nelle linee a
trazione termica, nelle quali col passaggio dei treni potrebbe-
ro essersi creati pericoli di eventuali incendi, per effetto di
scintille o scorie incandescenti sfuggite alle locomotive, alle
traverse del binario, alle parti in legno delle impalcature dei
ponti, alle piantagioni o alle colture limitrofe alla ferrovia.

Quando il personale stesso scorga un pericolo d'incendio,
deve prendere immediatamente le misure necessarie per im-
pedirlo; se non può farlo da solo, deve chiedere l'intervento di
altri agenti e contemporaneamente avvertire mediante comu-
nicazione scritta o telefonica la più vicina stazione. Se vi sia
pericolo per la circolazione dei treni, deve disporre per il loro
arresto.

Durante la stagione estiva dovranno essere particolarmente
sorvegliate le zone nelle quali ricorrentemente con una certa
frequenza si verificano gli incendi, controllando il manteni-
mento in efficienza degli eventuali lavori di isolamento (ro-
ste) intesi ad impedire il propagarsi degli incendi dalla sede
ferroviaria alle proprietà contigue.

Poiché gli incendi possono essere provocati anche dolo-
samente, l'agente che se ne avvedesse per primo dovrà verifi-
care se eventualmente si scorgano persone o cose sospette
nelle vicinanze della zona o del manufatto colpiti dall'incen-
dio.

2. Non è permesso accendere fuochi in vicinanza della
ferrovia, quando possano costituire pericolo d’incendio.

Art. 8
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È vietato depositare nel sottotetto delle Case Cantoniere o
nelle immediate vicinanze della ferrovia materiali che possa-
no incendiarsi facilmente, come fieno, paglia ecc. Si dovrà
curare che la distruzione delle erbe secche venga effettuata in
luoghi appartati, possibilmente sotto qualche manufatto ed in
giorni in cui non vi sia vento ad evitare il propagarsi del fuo-
co alle proprietà limitrofe.

Quando si debbano depositare traverse, si dovrà curare
che le cataste siano poste a distanza di sicurezza da fabbricati
ed impianti, non in prossimità dei binari di circolazione, su
terreno pulito, diserbato o comunque isolato dalla circostante
vegetazione con rosta di adeguata larghezza, per evitare che
il fuoco, che potesse eventualmente appiccarsi alle erbe, si
comunichi anche alle stesse. Si dovrà curare inoltre che le
cataste, per poter essere meglio sorvegliate, siano fatte di pre-
ferenza sui piazzali facilmente visibili dal F.V., dalle cabine,
dai posti di guardia o da altri impianti presenziati, evitando
zone nascoste e facilmente accessibili da estranei e comun-
que in posizione tale da essere raggiungibile dagli automezzi
dei Vigili del Fuoco e dai dispositivi antincendio eventual-
mente esistenti nella stazione.

3. Prima di intraprendere lungo linea qualsiasi azione di
spegnimento incendi con impiego di acqua o altre sostanze a
getto, occorre preventivamente disalimentare e mettere a ter-
ra la linea di contatto e tutti gli impianti elettrici a 3 KVcc o
25 KVca che potrebbero esserne investiti. Il mancato rispetto
di tali condizioni autorizzerà ad agire indirizzando i getti lon-
tano da tali impianti.

Conseguentemente l’agente preposto al coordinamento
dell’intervento dovrà farsi carico di richiedere tempestivamen-
te al DOTE, anche verbalmente, la necessaria disalimenta-
zione dell’impianto e l’intervento del personale TE per la re-
lativa messa a terra. Al riguardo, per individuare la parte di
impianto da disalimentare, farà riferimento alla apposita se-
gnaletica (fasce colorate o sigle) riportate sui sostegni della
linea di contatto o, in casi di difficoltà, si limiterà ad indicare
la tratta o stazione entro cui è richiesto l’intervento.

Art. 8
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Analoga disalimentazione degli impianti dovrà essere ri-
chiesta, senza comunque prevederne la messa a terra, anche
nei casi in cui l’incendio investe direttamente la linea di con-
tatto (e gli impianti di trazione elettrica in genere) nonché le
relative strutture portanti. Al verificarsi di tale evento dovrà
essere preso in considerazione il rischio di cedimento mecca-
nico delle linee elettriche o quanto meno di modificazioni
qualitative dei materiali componenti. Al riguardo occorrerà
richiedere, prima della rialimentazione degli stessi impianti,
l’intervento del personale addetto alla loro manutenzione per
accertarne lo stato di integrità e di affidabilità.

Art. 9

ACCERTAMENTO DELLE INFRAZIONI ALLE
NORME IN MATERIA DI POLIZIA SICUREZZA E

REGOLARITÀ DELL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE

1. Il personale della linea e di vigilanza ha il dovere di
rispettare e far rispettare le Leggi ed i regolamenti concer-
nenti la proprietà, la sicurezza e la Polizia ferroviaria, di sten-
dere o fare stendere i verbali di accertamento delle contrav-
venzioni e le denunce dei fatti che rivestano carattere di reato
di azione pubblica, quando non abbia potuto prevenirli o im-
pedirli, indipendentemente dal fatto che si trovi o meno in
servizio nel momento in cui ha luogo l’infrazione. A tali ef-
fetti è soprattutto importante che siano rilevati tutti gli ele-
menti di dettaglio necessari per poter dare all’Autorità Giudi-
ziaria esatta cognizione dei fatti, precisando l’ora, il luogo
dell’infrazione, le generalità delle persone in grado di fornire
testimonianze ecc.

Poiché gli agenti della linea e di vigilanza sono pubblici
ufficiali, qualunque offesa verso gli stessi, se determinata nel-
l’espletamento delle loro funzioni ed a causa delle stesse, co-
stituisce un reato di oltraggio.

Naturalmente gli agenti stessi useranno della qualità di
pubblici ufficiali con prudenza e tatto, ma con tutta fermezza.

I fatti costituenti infrazioni nonché gli obblighi e le attri-
buzioni degli agenti della linea sono dettagliatamente esposti
nelle

“Nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolari-
tà dell’esercizio delle ferrovie e di altri servizi di trasporto’’
(D.P.R. 11/7/1980, n. 753).

Generalità



49

PARTE II

PROTEZIONE
DEI CANTIERI DI LAVORO
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Art. 10

REGIMI DI ESEGUZIONE DEI LAVORI
AGLI EFFETTI DELLA SICUREZZA

1. Quando si eseguono lavori al binario, al corpo stradale
ed agli impianti elettrici, che comportino almeno una delle
seguenti soggezioni:

— occupazione con soli uomini del binario o della zona
ad esso adiacente fino alle seguenti distanze dalla più vicina
rotaia:

- metri 1,50 per velocità non superiori a 140km/h;
- metri 1,55 per velocità non superiori a 160km/h;
- metri 1,65 per velocità non superiori a 180km/h;
- metri 1,75 per velocità non superiori a 200km/h;
- metri 2,15 per velocità non superiori a 250km/h;
- metri 2,70 per velocità non superiori a 300km/h;

— interferenza tra attrezzature utilizzate e sagoma di li-
bero transito;

— indebolimento o discontinuità della via;

per cui occorra, al transito dei treni (a velocità normale o
ridotta a seconda dei casi), il preventivo ripristino delle con-
dizioni di circolabilità (oltre che lo sgombero della sede ed il
ricovero del personale), deve essere sempre attuata una pre-
disposizione organizzativa, che si indica col termine di “pro-
tezione del cantiere lavoro”, (1) per rendere il binario tem-
pestivamente atto al passaggio dei treni, con piena garanzia
della sicurezza e della regolarità della circolazione oltre che
dell’incolumità delle persone addette ai lavori.

Generalità

(1) Per “cantiere di lavoro” si intende un nucleo di lavoro operante per
un determinato periodo di tempo sui binari percorsi dai treni e segnalato a
distanza dall’apposita tabella “C” oppure “S” stabilita dal Regolamento sui
Segnali.

Art. 10
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Sulle linee a due o più binari, detta protezione deve essere
estesa a tutti i binari per i quali si verifichi almeno una delle
soggezioni indicate al 1° capoverso del presente comma.  Al-
trimenti si applicano le norme dell’art. 14 comma 5.

2. La protezione dei cantieri di lavoro si basa sui seguenti
elementi fondamentali:

a) sull’adozione di provvedimenti di carattere dispositivo
e sull’espletamento di accertamenti e di formalità dirette al
conseguimento della nozione precisa e tempestiva del momen-
to in cui ciascun treno impegnerà il binario in lavorazione o
della garanzia che non passino treni durante il periodo in cui
si eseguono determinati lavori. Questa parte della protezione
presuppone il possesso delle nozioni necessarie per attuare
l’organizzazione della protezione e per osservare le procedu-
re prescritte per i rapporti con il personale del movimento;

b) sulla predisposizione di segnalazioni a distanza e nel-
l’ambito del cantiere con l’impiego di mezzi ottici o acustici
o insieme ottici ed acustici di adeguata efficacia per ordinare
la pronta e tempestiva liberazione del binario al momento
opportuno, nel quadro di una predisposizione organizzativa
adeguata caso per caso alla maggiore o minore complessità
del cantiere ed alle sue caratteristiche;

c) sulla esposizione, nei casi previsti, delle tabelle per can-
tieri di lavoro a norma di quanto stabilito dal Regolamento
sui Segnali e dai commi 16 e 17 dell’art. 18 della presente
Istruzione, nonché sulla eventuale temporanea esposizione di
segnali di arresto ai treni a titolo cautelativo, nei casi previsti
dalle norme di cui ai successivi articoli.

Agli adempimenti di cui al precedente punto a) devono
provvedere gli agenti FS in possesso della prescritta abilita-
zione alla “Organizzazione della protezione dei cantieri di
lavoro”.

Elementi
fondamentali

della protezione

Art. 10
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Gli adempimenti di cui ai punti  b) e c) possono essere
affidati agli agenti che siano in possesso della sola abilitazio-
ne ai “servizi di vigilanza” o “all’Espletamento delle man-
sioni esecutive connesse con la protezione di cantieri di
lavoro”.

Gli stessi adempimenti di cui ai punti  b) e c) possono
essere affidati anche a personale dipendente da Ditte Appal-
tatrici in possesso dell’abilitazione per l’espletamento delle
mansioni esecutive connesse con la protezione dei cantieri di
lavoro.

3. Si definisce “regime di esecuzione dei lavori agli ef-
fetti della sicurezza” il modo con il quale sono regolati i
lavori agli effetti della protezione del cantiere. Sono adottabi-
li i seguenti regimi:

3.1 Regime di  interruzione del binario, quando durante
l’esecuzione dei lavori la circolazione è interrotta in una delle
forme regolamentari di cui all’art. 2 comma 21 e la sicurezza
del cantiere è garantita dai rapporti istituiti coi dirigenti del
Movimento, in base ai quali per un periodo determinato il
binario in lavorazione non sarà impegnato da treni;

3.2 Soppresso.

3.3 Regime di liberazione del binario su avvistamento,
quando, eseguendosi i lavori in presenza dell’esercizio, la pro-
tezione del cantiere è organizzata in maniera autonoma e in-
dipendente dalla conoscenza della circolazione, sulla base
dell’avvistamento tempestivo dei treni e sulla liberazione del
binario quando questi si presentino ad una distanza dal can-
tiere preventivamente stabilita.

4. Il regime di esecuzione dei lavori in un cantiere può
variare nel corso di una stessa giornata lavorativa, in rapporto
sia all’andamento della circolazione sia alle fasi organizzati-
ve dei lavori stessi.

Regimi di
esecuzione dei
lavori agli
effetti
della sicurezza

Variazione
del regime
di esecuzione

Art. 10
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Chi è preposto alla organizzazione della protezione del
cantiere deve provvedere affinché in ciascuna fase condotta
con diverso regime siano tempestivamente messi in atto tutti
gli adempimenti prescritti per ciascuno di essi, secondo quanto
disposto negli articoli che seguono.

Art. 11

ESECUZIONE DEI LAVORI IN REGIME
DI INTERRUZIONE DEL BINARIO

1. Vengono eseguiti in regime di interruzione del binario i
lavori che per la loro natura risultano incompatibili con la
circolazione dei treni o perché pregiudicano sostanzialmente
l'efficienza o la stabilità del binario o addirittura la sua conti-
nuità o perché impegnano la sede con mezzi di opera ed at-
trezzature ricoverabili soltanto nelle stazioni limitrofe o co-
munque non rimovibili dal binario mentre sono in corso le
lavorazioni a cui sono destinate.

L'esecuzione dei lavori con tale regime avviene di norma
o durante “interruzioni programmate” o durante “intervalli
d'orario” o durante “interruzioni di servizio” (art. 2 com-
ma 21/a - 21/b - 21/e).

Alle interruzioni accidentali di cui all'art. 2 comma 22,
non si fa ricorso per esecuzione dei lavori, se non nel caso in
cui la circolazione sia stata interrotta per cause di forza mag-
giore ed i lavori stessi debbano essere eseguiti per ripristinare
l'esercizio, e nel caso che si rendano necessari interventi di
estrema urgenza a salvaguardia della sicurezza dell'esercizio.
In questo caso, se la circostanza che richiede un immediato
intervento è tuttavia tale da consentire il transito di qualche
treno sia pure con l'osservanza di opportune cautele (rallenta-
mento con o senza pilotaggio), si dovranno prendere accordi
con i dirigenti delle stazioni interessate in modo da conciliare
l'urgenza dell'esecuzione dei lavori occorrenti con il minimo
disturbo alla circolazione dei treni.

Art. 10-11
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In ogni caso nessun lavoro che interrompa la continuità
del binario o ne riduca la stabilità, rendendolo inidoneo alla
circolazione, deve essere intrapreso se non si ha la sicurezza
di poterlo ultimare nel termine stabilito.

Agli effetti della protezione dei cantieri sono considerati
equiparati ai lavori eseguiti in regime di interruzione del bi-
nario quelli che interessano binari non ancora consegnati al-
l'esercizio oppure binari tolti temporaneamente all'esercizio
in base agli appositi programmi (interruzioni totali).

2. Quando per l'esecuzione di lavori che richiedano di
mettere fuori esercizio un tratto di una linea a semplice bina-
rio oppure di uno od entrambi i binari di una linea a doppio
per determinati periodi di tempo, vengono disposte interru-
zioni programmate, il relativo programma viene emanato dal-
l'Unità periferica interessata.

Il programma stesso, caratterizzato di norma da un nume-
ro che serve ad individuarlo, stabilisce la durata dell'interru-
zione, i termini che la delimitano (transito di determinati treni
o determinate ore), le modalità per la richiesta dell'interruzio-
ne alla stazione a ciò designata e per la sua concessione non-
ché gli agenti dei Lavori o degli Impianti Elettrici autorizzati
a richiederla.

L'interruzione programmata, che preveda il completo ar-
resto della circolazione su un determinato tratto di linea, può
avere inizio di fatto, salvo specifiche disposizioni in contra-
rio inserite nel programma per occorrenze eccezionali, solo
dopo il passaggio dei treni viaggiatori e dei relativi supple-
mentari, dei treni merci celeri e dei treni derrate il cui transito
verrebbe a cadere, per ritardo, entro i limiti previsti per l'in-
terruzione stessa. Nel caso in cui il transito di un treno in ri-
tardo debba avvenire poco prima del termine previsto dell'in-
terruzione, questa potrà essere concessa, ma se ne dovrà anti-
cipare la fine in modo da consentire il passaggio del treno in
ritardo.

Interruzioni
programmate
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I treni non compresi fra quelli sopra indicati devono esse-
re trattenuti o soppressi a cura della stazione limite del tratto
interrotto.

Nelle linee a doppio binario, il programma di interruzio-
ne di un binario può prevedere che determinati treni in orario
siano istradati, in senso illegale, sul binario rimasto in eserci-
zio.

I treni in ritardo devono essere di regola istradati sull'uni-
co binario rimasto in esercizio, salvo che il programma non
subordini l'inizio dell'interruzione al passaggio di determinati
treni.

3. Quando si debba effettuare una interruzione program-
mata non in orario (art. 2/21b), l'agente autorizzato ad utiliz-
zarla deve richiedere, con le modalità e nei tempi stabiliti dal-
l'apposito programma, alla stazione designata dal programma
medesimo la conferma dell'interruzione con il seguente di-
spaccio (M. 40 o fonogramma):

“CONFERMATE INTERRUZIONE LINEA (oppure:
BINARIO PARI o DISPARI. In caso di linee affiancate spe-
cificare sempre la linea soggetta ad interruzione) FRA
.................... E  .................... COME  DA PROGRAMMA
N. .................... DEL ....................   (firma)”.

La stazione ricevente il fonogramma conferma con il se-
guente dispaccio (M. 40 o fonogramma):

“CONFERMO INTERRUZIONE LINEA (oppure: BINA-
RIO PARI o DISPARI. In caso di linee affiancate specificare
sempre la linea soggetta ad interruzione) FRA ....................
E ....................   COME DA PROGRAMMA N. ....................
DEL .................... CON INIZIO DOPO TRANSITO TRENO
.................... (oppure DALLE ORE ....................) E FINO
ALLE ORE .................... (firma)”.

L'agente al quale è stata concessa l'interruzione deve assi-
curarsi che il treno che delimita, o precede l'inizio dell'inter-
ruzione stessa sia effettivamente transitato, prima di iniziare
qualsiasi lavoro sulla linea, di fare togliere la tensione o di
fare circolare treni materiali o carrelli; egli deve inoltre avvi-
sare dell'interruzione tutto il personale dipendente interessa-
to.

Effettuazione di
una interruzione

programmata
non in orario ma
per disposizione

previste da
apposito

programma
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Salvo i casi successivi, le stazioni e i bivi interessati, pur-
ché non telecomandati, appena confermata l'interruzione,
esporranno sul binario interrotto un segnale di arresto oltre lo
scambio estremo dal lato dell'interruzione, o in mancanza dello
scambio, a 300 metri dall'asse del fabbricato viaggiatori.

L'esposizione del segnale di arresto non occorre:
— sulle linee a doppio binario, se il binario interrotto è

quello illegale;
— in tutti gli altri casi se ci si può avvalere di appositi

dispositivi agenti sui segnali di partenza, stabiliti dalle Unità
centrali interessate.

Nelle stazioni presenziate da solo dirigente, per l'esposi-
zione e la rimozione del segnale di arresto, il dirigente può
avvalersi anche di personale non dipendente, purché debita-
mente istruito dal dirigente medesimo.

Inoltre deve essere protetto sul posto con segnali di arre-
sto da entrambi i lati il tratto di linea materialmente interrotto
in quanto o manchi la continuità del binario o ne sia comun-
que impedita la transitabilità.

Gli agenti degli Impianti Elettrici che intendano utilizza-
re un'interruzione stabilita per esigenze degli agenti dei La-
vori o viceversa, devono prendere specifici diretti accordi con
l'agente autorizzato, al quale è stata concessa l'interruzione
stessa e che, agli effetti del coordinamento della contempora-
nea utilizzazione di essa da parte di altri cantieri di lavoro o
carrelli, viene considerato titolare dell'interruzione.

Il titolare dell'interruzione deve inoltre provvedere, sulla
base di precisi accordi presi preventivamente, a disciplinare
l'eventuale contemporanea circolazione di treni, carrelli e
macchinari, affinché essa possa avvenire senza reciproco in-
tralcio, tenuto conto degli altri impegni a cui è soggetto il
binario per effetto dei lavori in corso.

Art. 11
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4. Per la riattivazione della circolazione al termine di una
interruzione programmata, l'agente al quale è stata concessa
deve trasmettere alla stazione designata dal programma al-
meno cinque minuti prima del termine stesso, il nulla osta per
la ripresa della circolazione con la formula:

“NULLA OSTA RIPRESA CIRCOLAZIONE LINEA
(oppure: BINARIO PARI o DISPARI. In caso di linee affian-
cate specificare sempre la linea interessata) FRA .............. E
.............. DALLE ORE .............. (o DAL TRENO ..............)
(firma)".

Per particolari esigenze riconosciute dalle Unità periferi-
che interessate può essere prevista dal programma una mag-
giorazione dell'anzidetto limite di cinque minuti prima del-
l'orario di partenza o transito del treno che chiude l'interru-
zione.

Quando vi sia stata utilizzazione contemporanea dell'in-
terruzione da parte di agente di altro servizio, l'agente titolare
dell'interruzione stessa deve tempestivamente procurarsi il
nulla osta anche da parte di quello, prima di dare il benestare
alla stazione; altrettanto dicasi quando vi sia stata utilizzazio-
ne dell'interruzione con treni materiali, carrelli ecc.

Quando eccezionalmente per motivi di forza maggiore il
binario non possa essere restituito al normale esercizio nel
termine stabilito, l'agente di cui al comma 3 deve darne, pri-
ma della fine dell'interruzione, avviso per iscritto o con fono-
gramma registrato, precisando la presumibile ulteriore durata
dell'interruzione al dirigente della stazione a cui avrebbe do-
vuto dare il benestare per la ripresa della circolazione. Non
riuscendo possibile dare il suddetto avviso, gli agenti dei La-
vori od Impianti Elettrici devono subito provvedere alla pro-
tezione del tratto interrotto o ingombro nei modi prescritti dal
Regolamento sui Segnali.

Il prolungamento dell'interruzione programmata è da con-
siderarsi a tutti gli effetti come interruzione accidentale.

Quando invece i lavori siano stati ultimati in anticipo ri-
spetto al termine stabilito, l'agente autorizzato deve avvisar-
ne per iscritto o con fonogramma registrato il Dirigente della
stazione designata dal programma per la ripresa del normale
servizio. Detto Dirigente viene così autorizzato a ripristinare
la circolazione.

Riattivazione
della circolazione
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5. Quando le telecomunicazioni sono interrotte, l’interru-
zione programmata non può aver luogo.

Quando per qualsiasi circostanza, l’interruzione debba
essere ritardata o non possa essere concessa, il Dirigente deve
farne immediata comunicazione al richiedente.

Quando l’agente autorizzato non abbia richiesto di utiliz-
zare l’interruzione nel termine previsto, o avendone fatta ri-
chiesta vi rinunci, il Dirigente può utilizzare per la circolazio-
ne dei treni il binario che avrebbe dovuto essere interrotto.

Un’interruzione già concessa può essere annullata, solo
previo benestare registrato dell’agente autorizzato che l’ave-
va richiesta.

6. In alcune linee la circolazione può essere interrotta
(art. 2/21a), a richiesta, per le esigenze dell’esecuzione di la-
vori al binario o per altre occorrenze, durante appositi periodi
liberi da treni ordinari, delimitati dal transito di determinati
treni o da determinate ore, denominati “intervalli d’orario”,
sul binario e nei giorni stabiliti dall’Orario di servizio relati-
vo alle linee stesse.

In questo ultimo sono inoltre indicati gli agenti autorizza-
ti a richiedere gli intervalli stessi.

Di regola nell’intervallo d’orario interessante un binario
su linee a doppio non è prevista la circolazione nei due sensi
sull’altro binario rimasto in esercizio, sul quale i treni circo-
lano nel solo senso legale e col normale regime.

Quando l’intervallo interessi un binario su linea a doppio
i treni in ritardo possono essere istradati sul binario rimasto in
esercizio.

7. Per la richiesta, la concessione e l’utilizzazione degli
intervalli, come pure per la riattivazione della circolazione al
termine di essi, nonché per tutti gli altri provvedimenti acces-
sori, valgono integralmente le norme stabilite ai precedenti
commi 3, 4 e 5 per le interruzioni programmate.

Limitazioni
e divieti
riguardanti le
interruzioni
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La richiesta di utilizzazione dell’intervallo da parte del-
l’agente autorizzato deve però essere inoltrata alla stazione
prestabilita almeno un’ora prima dell’ora prevista dall’orario
per l’inizio dell’intervallo; la relativa conferma da parte di
quest’ultima deve essere comunicata appena possibile.

La formula da usarsi nel dispaccio di richiesta deve essere
la seguente:

“CONFERMATE INTERRUZIONE LINEA (oppure:
BINARIO PARI o DISPARI. In caso di linee affiancate spe-
cificare sempre la linea interessata) FRA .......... E ..........
COME DA PROGRAMMA N .......... PREVISTO IN ORA-
RIO (firma)”.

oppure, se trattasi di intervallo d’orario,
“CONFERMATE INTERVALLO D’ORARIO SULLA

LINEA (oppure: SUL BINARIO PARI o DISPARI. In caso
di linee affiancate specificare sempre la linea interessata)
N. ........... FRA .......... E .......... (firma)”.

La formula del fonogramma di conferma è la seguente:
“CONFERMO INTERRUZIONE LINEA (oppure BINA-

RIO PARI o DISPARI. In caso di linee affiancate specificare
sempre la linea interessata) FRA .......... E ..........  COME DA
PROGRAMMA N. .......... PREVISTO IN ORARIO CON
INIZIO DOPO TRANSITO TRENO ..........  E FINO ALLE
ORE  .......... (firma)”.

oppure, se trattasi di intervallo d’orario,
“CONFERMO INTERVALLO D’ORARIO SULLA LI-

NEA (oppure SUL BINARIO PARI o DISPARI. In caso di
linee affiancate specificare sempre la linea interessata)
N. .......... FRA .......... E .......... CON INIZIO DALLE ORE
.......... E FINO ALLE ORE .......... (firma)”.

Il nulla osta per la ripresa della circolazione al
termine dell’intervallo con la formula stabilita al
precedente comma 4 deve essere dato cinque minuti
prima del termine stesso alla stazione che ha confermato
 l’intervallo, da parte dell’agente a cui è stato concesso.

Art. 11
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Quando, in base ad accordi intervenuti sia utilizzato promi-
scuamente un intervallo, al termine dell’intervallo stesso do-
vrà essere data tempestiva conferma all’agente che ne è tito-
lare per metterlo in grado di dare, nel termine prescritto, il
nulla osta per la ripresa della circolazione.

8. Su tutte le linee, a richiesta degli agenti autorizzati dei
Lavori o Impianti Elettrici, in intervalli che di fatto sono libe-
ri da treni, i dirigenti possono concedere interruzioni per la
circolazione di carrelli o treni materiali sul tratto di lavoro,
per lavori di manutenzione e riparazione degli impianti di se-
gnalamento e di sicurezza, secondo specifiche norme emana-
te dalle Unità periferiche interessate, o per altre esigenze tec-
niche stabilite dalle Unità centrali interessate.

Dette interruzioni, ciascuna delle quali va limitata fra sta-
zioni attigue abilitate, possono essere richieste, con congruo
anticipo, all’una od all’altra di tali stazioni.

Le modalità per la concessione ed utilizzazione delle in-
terruzioni stesse, nonché per la ripresa della normale circola-
zione sono quelle precedentemente indicate per le interruzio-
ni programmate, con le seguenti particolarità.

Il dispaccio di richiesta è il seguente:
“CONFERMATE INTERRUZIONE LINEA (oppure:

BINARIO PARI o DISPARI. In caso di linee affiancate spe-
cificare sempre la linea interessata) FRA .......... E ..........
DALLE ORE .......... ALLE ORE .......... PER NECESSITÀ
TECNICHE (firma)”.

Il dispaccio di conferma è il seguente:
“CONFERMATE INTERRUZIONE LINEA (oppure:

BINARIO PARI o DISPARI. In caso di linee affiancate spe-
cificare sempre la linea interessata) FRA .......... E ..........
DALLE ORE .......... ALLE ORE .......... PER NECESSITÀ
TECNICHE (firma)”.

Art. 11
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Cautele in
regime di

interruzione su
linee a doppio

binario

9. Nelle linee a doppio binario, quando la circolazione è
interrotta sul solo binario in lavorazione dovranno essere adot-
tate le necessarie cautele rispetto al binario che resta in eser-
cizio e che può essere percorso da treni circolanti nei due sen-
si. A questi effetti deve essere esercitata un’opportuna sorve-
glianza perché sia osservato il divieto di impegnare con per-
sone la zona adiacente al binario attiguo fino alle distanze
previste dall’art. 10 punto 1, o con gli attrezzi la sagoma limi-
te degli ostacoli del binario in esercizio.

A titolo precauzionale dovrà essere predisposta una se-
gnalazione su avvistamento dell’approssimarsi dei treni che
percorrono il binario in esercizio.

Qualora, per le caratteristiche del cantiere e delle relative
attività di lavoro, le predette distanze dalla più vicina rotaia
non possano essere rispettate, nei confronti della circolazione
dei treni sul binario attiguo, dovrà essere adottato, in relazio-
ne alle circo-stanze, apposito regime di protezione.

In casi particolari può anche essere prescritta un’opportu-
na riduzione di velocità a tutti i treni percorrenti il binario
attiguo a quello di lavorazione.

Nei casi di lavori all’armamento o agli impianti elettrici
che non comportino necessità o pericolo di interferire con i
binari attigui in esercizio e che vengano eseguiti stando al-
l’interno di macchine operatrici o sulle piattaforme dei ter-
razzini di lavoro della autoscale e scale a carrello, non occor-
re provvedere alla segnalazione di avvistamento treni sul bi-
nario attiguo, ritenendosi in tali casi sufficiente misura pre-
cauzionale l’anzidetta sorveglianza da esercitarsi al momen-
to in cui gli operatori scendono a terra. Tuttavia, per le opera-
zioni che si eseguono sulle piattaforme dei terrazzini di lavo-
ro delle autoscale e scale a carrello, la velocità sul binario
attiguo dovrà essere limitata a 160 km/h; ciò potrà essere ot-
tenuto mediante abbattimento del codice sulle linee con bloc-
co automatico. Sulle linee munite di attrezzature atte a realiz-
zare il sistema ERTMS/ETCS L 2 la suddetta limitazione di
velocità si determina con l’effettuazione del “fuori servizio”
del binario da interrompere.

Art. 11
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Art. 12
SOPPRESSO

Art. 13

ESECUZIONE DEI LAVORI
IN REGIME DI LIBERAZIONE

DEL BINARIO SU AVVISTAMENTO

1. Con il regime di liberazione del binario  “su avvista-
mento” il binario deve essere sgombrato dal personale e da-
gli attrezzi quando il treno si trovi ad una distanza non infe-
riore allo spazio che può essere percorso da un treno alla ve-
locità massima della linea in un tempo pari a quello occorren-
te per avvisare il cantiere e liberare il binario, aumentato di
un congruo margine di sicurezza. Per l’osservanza di tale re-
gime, che consente di organizzare una protezione dei cantieri
in maniera autonoma ed indipendente dalle informazioni da
parte delle stazioni sulla circolazione, è quindi necessario che
sussista la possibilità di avvistare i treni ad una tale distanza
(detta distanza di sicurezza) affinché l’avviso al cantiere del-
l’approssimarsi dei treni stessi possa essere tempestivo.

L’avvistamento può essere fatto direttamente da parte del-
l’agente addetto alla protezione del cantiere o anche indiret-
tamente per mezzo di altri agenti in collegamento ottico od
ottico/acustico con l’agente stesso od anche per il tramite di
posti di avvistamento collegati col cantiere per mezzo di tele-
foni o di radiotelefoni o di apposite apparecchiature elet-
tromeccaniche, osservando le condizioni di sicurezza stabili-
te dalle norme che seguono per ciascuno di tali casi. Comun-
que la sussistenza della possibilità di avvistamento, a cui è
subordinata l’osservanza di questo regime, deve essere ga-
rantita sotto tutti gli aspetti, e quindi anche nei riguardi delle
disponibilità di personale sufficiente per l’organizzazione pro-
tettiva e di mezzi di segnalazione ottica ed acustica di effi-
cienza e caratteristiche tali da poter essere sicuramente perce-
piti in ogni circostanza.
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2. La distanza di sicurezza, alla quale deve essere predi-
sposto l'avvistamento, si determina sulla base del tempo di
sicurezza, corrispondente all'anticipo con cui il treno deve
essere avvistato rispetto al suo transito dal cantiere.

Il tempo di sicurezza, da esprimersi in minuti secondi si
ricava addizionando:

— il tempo di preavviso e cioé il tempo occorrente per
trasmettere l'avviso al cantiere dopo l'avvistamento;

— il tempo di liberazione del binario e cioé il tempo
occorrente per consentire a tutto il personale di sgomberare il
binario dalle macchine e dagli attrezzi di lavoro, ivi compre-
so il tempo per raggiungere il posto di ricovero;

— il franco di sicurezza e cioé un ulteriore tempo da
assegnarsi come margine di sicurezza, che non deve essere in
nessuno caso inferiore a 20 secondi.

Nella determinazione dei suddetti tempi occorre tenere
presente quanto segue:

— il “tempo di preavviso” dovrà essere determinato per
ogni cantiere in relazione alla effettiva organizzazione di av-
vistamento, tenendo conto cioé se esso si effettua direttamen-
te o col sussidio di una o piu vedette o con altro mezzo indi-
retto, e dovrà tener conto del tempo di reazione degli agenti
adibiti alla segnalazione e della durata dei segnali di libera-
zione del binario normalmente emessi prima che l'allarme sia
stato avvertito da tutto il personale del cantiere. A tal fine il
tempo di preavviso deve essere controllato con diretti accer-
tamenti pratici;

— il “tempo di liberazione del binario” dovrà essere
determinato per ogni cantiere rispetto alle caratteristiche del-
le macchine e degli attrezzi impiegati; a tal fine anche il tem-
po di liberazione del binario dotrà essere controllato con di-
retti accertamenti pratici, caso per caso.

Art. 13
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Nella determinazione del tempo di preavviso e del tempo
di liberazione del binario si dovranno seguire i più ampi crite-
ri di prudenza, in modo da stabilire valori che ricoprano con
tutta sicurezza i perditempi relativi alle rispettive operazioni,
che debbono potersi svolgere con ordine e con calma ed in
modo altresì da non intaccare il “franco di sicurezza”, che
deve costituire l'anticipo minimo con cui il macchinista del
treno sopraggiungente deve poter vedere completamente
sgombro davanti a sé il binario.

Il tempo di sicurezza non deve essere in ogni caso inferio-
re a 30 secondi.

3. Determinato il tempo di sicurezza, come somma dei
termini di cui al comma precedente, la distanza di sicurezza
si calcola moltiplicando la velocità massima della linea rela-
tiva al rango più elevato espressa in chilometri all'ora per il
tempo di sicurezza espresso in secondi e dividendo il prodot-
to per 3,6; la distanza di sicurezza risulterà espressa in metri.

La determinazione della distanza di sicurezza può essere
facilitata dall'uso della Tabella I dell'Allegato n. 3, che riporta
la visibilità minima necessaria (distanza di sicurezza) per cia-
scun valore della velocità massima e per i valori dei tempi di
sicurezza, espressi in secondi per tempi inferiori ad un minu-
to primo, ed espressi in minuti primi fino a 5 minuti; per l'uti-
lizzazione della tabella stessa quando il tempo di sicurezza
sia superiore a 60 secondi si dovrà ridurre il tempo stesso in
minuti primi e secondi e sommare i due valori della visibilità
che si leggono nella tabella per i minuti interi e per la parte
residuale in secondi.

Quando il cantiere sia soggetto a rallentamento, nel deter-
minare la distanza di sicurezza potrà essere tenuto conto della
riduzione di velocità che si verifica nello spazio di frenatura.
Tale distanza ridotta può essere ricavata dalla Tabella II del-
l'Allegato n. 3.

Distanza
di sicurezza
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4. Determinata la distanza di sicurezza, dovrà essere indi-
viduato un punto della linea ben definito ad una distanza dal
cantiere non inferiore alla distanza di sicurezza, denominato
punto di avvistamento, che dovrà essere indicato all’agente
addetto all'avvistamento dei treni come riferimento per l'emis-
sione del segnale di liberazione del binario, quando la testa
dei treni si presenti in vista all'altezza del punto stesso.

Il punto di avvistamento dovrà essere stabilito in maniera
inequivocabile dall'agente preposto all'organizzazione della
protezione del cantiere che dovrà curare di farlo corrisponde-
re ad un preciso riferimento materiale perfettamente indivi-
duabile sul terreno (casa cantoniera, cabina di blocco, manu-
fatto ben visibile, imbocco di galleria, costruzioni limitrofe
alla ferrovia, apposito contrassegno) opportunamente scelto
dopo avere accertato che sia ubicato oltre la distanza di sicu-
rezza.

5. Se il punto di avvistamento è visibile dall'agente addet-
to sul cantiere alle segnalazioni per lo sgombero dei binari
all'approssimarsi dei treni (agente avvisatore), dal punto in
cui egli deve trovarsi per potere avere sotto controllo l'intero
cantiere, l'agente stesso può assolvere anche le mansioni di
avvistatore.

Quando invece tale visibilità non sussista, si dovrà ricor-
rere ad apposita “vedetta”, da dislocarsi in posizione adatta
(anche fuori della sede ferroviaria, purché in posizione tale
da poter rapidamente arrestare il treno nel caso contemplato
al 6° capoverso del presente punto 5) per vedere il “punto di
avvistamento” con una visuale libera comunque non inferio-
re a m. 200.

Fra la posizione dell’agente avvisatore e quello della ve-
detta devono sempre sussistere condizioni di reciproca visi-
bilità e, quando si impieghino mezzi acustici di segnalazione,
anche di reciproca udibilità dei mezzi acustici adoperati.

Art. 13
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Quando, per le caratteristiche accidentate della linea non
sia sufficiente l’impiego di una sola vedetta, si potrà ricorrere
ad una catena di più vedette (di massima non più di tre) collo-
cate in posizioni opportune, per ciascuna delle quali, rispetto
alla successiva e rispetto all’agente addetto alla protezione
del cantiere, dovranno sussistere le condizioni di visibilità e
di udibilità di cui sopra.

Quando l’avvisatore, o una vedetta intermedia, perdono
momentaneamente il collegamento con una vedetta più avan-
zata verso la provenienza dei treni, dovranno immediatamen-
te dare o trasmettere i segnali convenzionali per la liberazio-
ne del binario, e non si dovrà riprendere il lavoro fino a che
non si sia normalizzata la situazione col ritorno della vedetta
alla posizione prestabilita.

Quando invece sia una vedetta avanzata verso la prove-
nienza dei treni a perdere il collegamento visivo con altra ve-
detta ubicata dal lato del cantiere o con l’avvisatore, essa, dovrà
provvedere senza indugio per l’arresto del treno nei modi pre-
visti dal Regolamento Segnali.

A tali effetti sia le vedette che gli agenti avvisatori debbo-
no essere muniti, oltre che dei mezzi di segnalamento ottici
ed acustici per ordinare la liberazione del binario dal perso-
nale e dagli attrezzi (bandiere a scacchi bianchi e neri, sirene,
trombe, fischietti a trillo, ecc.) anche dai segnali di arresto
(bandiera o lanterna rossa ed eventualmente torce a fiamma
rossa) e del dispositivo di corto circuito, per le linee a B.A. e
per le linee con il blocco radio, per poter provocare, all’oc-
correnza, la fermata del treno, nel caso di qualsiasi impedi-
mento che non consenta di sgomberare il binario nel normale
tempo di liberazione, oltre nel caso di cui al precedente capo-
verso.

Nei cantieri a rapido avanzamento, si dovrà provvedere, a
mano a mano che il lavoro procede nel corso della giornata,
all’individuazione di nuovi punti di avvistamento a distanza
non inferiore a quella di sicurezza e ad adottare di volta in
volta la predisposizione dell’avvistamento col numero di ve-
dette necessarie, a seconda di come varia la visibilità disponi-
bile in relazione all’andamento della linea.

Art. 13
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6. In alcuni casi, specie quando si impieghino mezzi con
tempi di deragliamento elevati, che comportino delle notevo-
li distanze di sicurezza, si può provvedere all’avvistamento
dei treni a mezzo di un posto collegato col cantiere a mezzo
di telefono o di radiotelefono.

In tali casi, per cautelarsi rispetto all'eventualità che per
un qualsiasi motivo possa venire a mancare, anche momenta-
neamente ma senza possibilità di controllo, il collegamento
telefonico o radiotelefonico, è obbligatorio che il cantiere sia
protetto con segnale di arresto a distanza regolamentare.

Il posto di esposizione dei segnali di arresto dovrà essere
a sua volta in comunicazione telefonica o radiotelefonica con
il cantiere, per ricevere l'ordine per la tempestiva rimozione
dei segnali stessi, dopo avvenuta la liberazione del binario.

Il tempo di sicurezza, sulla base del quale deve essere cal-
colata la distanza di avvistamento, sarà determinato anche in
questo caso con i criteri generali stabiliti al comma 2; da te-
nere presente peraltro che esso deve comprendere anche i
perditempi per lo scambio delle comunicazioni telefoniche o
radiotelefoniche (da determinarsi con accertamenti pratici caso
per caso) e la rimozione dei segnali di arresto. Il franco di
sicurezza non dovrà essere inferiore a 30 secondi, per evitare
che il macchinista possa vedere il segnale di arresto esposto.

Il punto di avvistamento dovrà essere fissato a distanza
non inferiore alla distanza di sicurezza rispetto al posto di
esposizione dei segnali di arresto e non rispetto al cantiere.

Non è necessario che le comunicazioni relative all'avvi-
stamento siano registrate, mentre dovranno esserlo quelle tra-
smesse dal cantiere all'agente addetto alla esposizione dei se-
gnali di arresto per la rimozione del segnale stesso dopo la
liberazione del binario.

Art. 13
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Quando fra il cantiere ed il punto di avvistamento venga a
ricadere una stazione (od un bivio in piena linea), l'agente
incaricato dell'avvistamento dovrà essere collocato presso il
dirigente della stazione (o la cabina del bivio); in tal caso do-
vranno essere presi preventivi accordi di dettaglio per il col-
legamento e lo scambio delle occorrenti comunicazioni ver-
bali fra l'avvistatore stesso ed il personale del Movimento.

È importante tenere presente che, essendo nel caso in que-
stione la distanza fra stazione (o bivio) e punto di esposizione
dei segnali di arresto inferiore alla distanza di sicurezza, l'av-
viso al cantiere dovrà essere dato con un congruo anticipo
rispetto all'ora di partenza o di transito del treno dalla stazio-
ne (o dal bivio). Detto anticipo non dovrà essere inferiore alla
differenza fra il tempo di sicurezza e il tempo di percorrenza,
alla velocità massima della linea, della distanza intercedente
fra la stazione (o il bivio) e il posto di esposizione dei segnali
di arresto.

A questo riguardo l'agente distaccato in stazione o nel bi-
vio dovrà attenersi di volta in volta alle particolari istruzioni
che gli saranno date in relazione agli accordi presi col Movi-
mento.

Qualora il bivio non sia presenziato dovranno essere pre-
visti punti di avvistamento su ciascuna linea confluente nel
bivio stesso.

7. Se in un cantiere, che osservi il regime di liberazione su
avvistamento, la visibilità viene a ridursi nel corso del lavoro
anche solo momentaneamente o per cause meteorologiche
(foschia, precipitazioni atmosferiche, nebbia a folate) o per
altri motivi di qualsiasi genere (punto di avvistamento contro
sole, ecc.), in modo che non sia possibile vedere con chiarez-
za quando il treno giunga all’altezza del punto di avvistamen-
to prestabilito o si perda il collegamento ottico con le vedette,
il lavoro dovrà essere sospeso fino a che non si sia provvedu-
to ad adeguare la protezione alla nuova situazione intervenu-
ta, con l’eventuale impiego di altre vedette, oppure ricorren-
do al regime di interruzione del binario.

Art. 13
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8. Per la segnalazione al cantiere dell’arrivo dei treni pos-
sono essere impiegati apparecchi avvisatori elettromeccani-
ci, azionati direttamente dal treno a mezzo di un pedale o di
altro analogo dispositivo, che dovrà essere posto in opera al-
l’estremo della distanza di sicurezza del cantiere.

Se tali apparecchi non sono muniti di dispositivo di sicu-
rezza, omologato dalle F.S., che dia luogo all’emissione del
segnale convenzionale per la liberazione del binario ogni qual-
volta per qualsiasi motivo venga a mancare il regolare fun-
zionamento, il loro impiego deve essere subordinato alla espo-
sizione dei segnali di arresto a distanza regolamentare, alla
cui rimozione provvederà apposito agente, su segnalazione
di conferma di avviso ricevuto, trasmessa dal cantiere a mez-
zo della stessa apparecchiatura od a mezzo di comunicazione
telefonica registrata.

Nella determinazione della distanza di sicurezza si dovrà
tener conto del relativo perditempo, con un franco di 30 se-
condi, come al comma 6.

Per la segnalazione al cantiere dell’arrivo dei treni posso-
no essere impiegati (specialmente in galleria) dispositivi ba-
sati sul comando a distanza dello spegnimento di lampade
ubicate nel cantiere tenute normalmente accese in mancanza
di arrivo dei treni. Quindi anche se lo spegnimento avviene
per guasto o altri motivi accidentali, esso deve essere sempre
interpretato come segnale di arrivo di un treno e deve dare
luogo alla liberazione del binario.

Il comando dell’accensione o dello spegnimento delle lam-
padine deve essere affidato ad una vedetta posta al punto di
avvistamento. È obbligatorio far passare il cavetto di alimen-
tazione attorno ad una rotaia, in modo che, in caso di dimen-
ticanza o di impedimento della vedetta stessa, il cavetto sia
tranciato dal treno provocando così direttamente lo spegni-
mento delle lampade.

Art. 13
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9. Sulle linee, o tratti di linea, a doppio binario indicate
nell’orario di servizio ove è ammessa la circolazione unidire-
zionale (marcia parallela) occorre cautelarsi di fronte alla pos-
sibilità che due treni sopraggiungano quasi contemporanea-
mente dalla stessa parte e che le segnalazioni riferite ad un
treno siano erroneamente interpretate come riferite all’altro.

Pertanto, la protezione deve essere attuata con vedette e
avvisatori separati per entrambi i binari e per entrambe le pro-
venienze e ogni vedetta dovrà segnalare solo i treni soprag-
giungenti sul binario per il quale svolge le funzioni di avvi-
stamento.

Inoltre, come ulteriore cautela in relazione a possibili er-
rori d’interpretazione circa il binario percorso dal treno in ar-
rivo, il personale del cantiere dovrà liberare il binario anche
se la segnalazione è relativa a quello attiguo.

La rioccupazione del binario, dopo il transito di un treno,
potrà avvenire solo previo benestare di tutti gli avvisatori.

Le suddette precauzioni non sono necessarie quando sus-
sistono le condizioni per le quali le funzioni di avvistatore e
di avvisatore siano cumulate da uno stesso agente.

Art. 14

NORME COMUNI A TUTTI I REGIMI
DI PROTEZIONE DEI CANTIERI

1. Prima dell’inizio di qualsiasi lavoro da eseguirsi in
presenza dell’esercizio, devono essere predisposte, da parte
di chi è preposto alla organizzazione della protezione, tutti i
provvedimenti occorrenti per la protezione, in relazione alla
natura dei lavori da eseguire e dei mezzi di opera da impiegare,
alle caratteristiche della circolazione sulla linea, nonché alle
esigenze particolari di determinate fasi di lavoro, attenendosi
caso per caso ai criteri di massima stabiliti dal successivo
art.15. Il regime di protezione è comunque subordinato
all’esistenza di tutte le condizioni stabilite per l’applicazione
dello stesso e dei conseguenti limiti di applicabilità che ne
derivano.

Art. 13-14

Generalità



72Art. 14

2. L’Agente preposto alla Organizzazione della protezione,
deve stabilire ed indicare preventivamente, con i modi di cui
al successivo 3° comma, l’assegnazione delle competenze
attribuite ai vari agenti addetti alla protezione.

Le varie mansioni di avvisatore, di avvistatore e di vedetta
(art. 13 comma 5), devono essere attribuite ad agenti in
possesso dell’abilitazione prescritta e dei necessari requisiti
individuali di avvedutezza e senso della responsabilità.

Possono essere abbinate nella stessa persona più mansioni
fra quelle suddette (avvisatore, avvistatore, vedette) se, in
relazione alle caratteristiche del cantiere, sussistono le
condizioni per cui esse possono essere svolte senza pericolo
che una mansione possa distogliere dall’adempimento delle
altre, mentre nei cantieri estesi e complessi le stesse mansioni
possono essere affidate a più agenti, previa precisa
determinazione delle zone assegnate alla responsabilità di
ciascuno.

Nell’assegnare le singole mansioni, l’agente preposto alla
organizzazione della protezione del cantiere deve curare che
ogni agente addetto alla protezione sia in possesso di tutti i
mezzi di segnalazione prescritti e degli attrezzi necessari per
l’espletamento dei vari compiti, accertandone l’efficienza.

Gli agenti, comunque addetti alla protezione, non possono
svolgere nell’ambito del cantiere e per il tempo in cui esso
opera altre attività operative. Gli stessi agenti, peraltro,
possono essere utilizzati in mansioni operative solo nelle fasi
di trasferimento del cantiere per la sua uscita e per il suo
ricovero, purché in possesso - ove necessario - delle prescritte
abilitazioni.

3. Tutto il personale comunque addetto alla protezione del
cantiere deve essere messo al corrente delle circostanze in cui
si svolgono i lavori nonché delle variazioni che possono veri-
ficarsi nel corso della giornata per poterne tenere conto nella
sfera di competenza assegnata a ciascuno.

È necessario pertanto che le relative comunicazioni siano
inequivocabilmente ricevute e non consistano soltanto in rap-
porti verbali diretti o a mezzo di interposta persona.

Assegnazione
dei compiti

Comunicazioni
scritte
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È tassativo obbligo degli agenti addetti alla organizzazio-
ne della protezione di dare per iscritto tutte le comunicazioni
relative:

a) agli estremi di inizio e di termine delle interruzioni del-
la circolazione; per l'inizio dovrà essere precisata l'ora ed il
treno dopo il transito del quale l'interruzione comincerà effet-
tivamente.

Detta comunicazione dovrà essere data agli agenti che
esplicano le mansioni di avvisatore, avvistatore e vedetta, al-
l'agente che dirige i lavori, nonché, quando i lavori vengono
eseguiti da Ditte appaltatrici, al Capo Cantiere della Ditta.

Per il termine della interruzione dovrà essere comunicata
l'ora a tutti gli agenti suddetti (ed al Capo Cantiere della Dit-
ta) che devono porre in atto il regime di protezione su avvi-
stamento del cantiere che continua il lavoro in presenza della
circolazione.

In caso di anticipata ultimazione della interruzione rispet-
to all'ora prevista dovrà esserne fatta esplicita menzione nelle
suddette comunicazioni;

b) alla cessazione o spostamento di rallentamenti.
L'addetto alla organizzazione della protezione dovrà co-

municare l'ora alla quale il rallentamento, eventualmente esi-
stente, cessa o viene spostato ad altra progressiva, agli effetti
della rideterminazione della distanza di sicurezza per l'avvi-
stamento dei treni.

Detta comunicazione deve essere data a tutti gli agenti
addetti alla protezione del cantiere su avvistamento.

Dovranno essere pure dati per iscritto gli ordini relativi
allo spostamento dei segnali di rallentamento;

Le comunicazioni di cui ai punti a) e b) devono essere
fatte con l'apposito modulo (vedi Fac-simile Allegato 5),
compilato a decalco e su cui va ritirata la firma del ricevente,
o con fonogramma registrato dai posti telefonici corrispon-
denti.
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Dovrà farsi luogo a comunicazioni scritte con mod. M. 40
o con fonogrammi registrati per dare avviso di tutte le emer-
genze connesse con il dispositivo di protezione del cantiere
anche se comportino ordini o avvisi ad agenti che non opera-
no sotto il controllo diretto di chi li impartisce o che debbano
essere trasmessi per mezzo di altra persona.

Nel caso di lavori eseguiti da Ditte appaltatrici, quando il
cantiere non sia costituito da un solo nucleo soggetto ad un
dispositivo unitario di protezione, l'agente addetto alla orga-
nizzazione della protezione deve richiedere al Capo Cantiere
della Ditta la esatta dislocazione delle varie frazioni del can-
tiere per essere in grado di controllare la efficienza globale
del dispositivo di protezione e di fare agli interessati tutte le
comunicazioni di cui sopra.

Tale scambio di comunicazioni deve avvenire per iscritto.
Analogamente l'agente addetto alla protezione deve esse-

re informato di tutte le variazioni nella composizione orga-
nizzativa del cantiere e della dislocazione del personale che
si dovessero verificare nel corso della giornata.

4. Le segnalazioni per la liberazione del binario, all'an-
nuncio dell'approssimarsi dei treni nel regime su avvistamen-
to, debbono essere dati mediante un segnale acustico conven-
zionale, il cui significato deve essere portato preventivamen-
te a conoscenza di tutto il personale addetto al cantiere, con-
trollandolo per esperimento all'inizio di ogni giornata lavora-
tiva; altrettanto dicasi per le segnalazioni di allarme in caso di
pericolo e per le eventuali segnalazioni precauzionali per tre-
ni transitanti su binari attigui.

Le segnalazioni debbono essere fatte con mezzi acustici
di efficacia adatta alle caratteristiche e all'estensione del can-
tiere (tromba, fischietto a trillo, sirene, clacson, ecc.); quando
si impieghino macchinari rumorosi dovrà comunque essere
accertato che il mezzo acustico impiegato sia di intensità e
tono adatto per potere essere percepito da tutti gli operai ad-
detti al cantiere e si dovrà ricorrere, eventualmente, all'impie-
go di un maggior numero di avvisatori in modo da fare giun-
gere a tutti la segnalazione.

Art. 14
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Se si impiegano macchine particolarmente rumorose, per
cui l’operatore non sia assolutamente in grado di percepire
segnali acustici, si dovrà disporre un avvisatore nelle imme-
diate vicinanze, in modo da potere richiamare l’attenzione
dell’operatore anche con contatti diretti.

5. Nei cantieri di lavoro operanti su linee a due o più bina-
ri, qualunque sia il regime di protezione, quando i lavori non
determinano sul binario attiguo nessuna delle soggezioni in-
dicate al primo capoverso dell’art. 10 comma 1, deve essere
segna-lato l’avvicinarsi dei treni che percorrono il binario at-
tiguo a quello di lavoro. Poiché si tratta di pura misura pru-
denziale, la distanza di sicurezza, ai fini e per gli scopi indi-
cati dal 3° comma dell’art. 13, deve essere determinata sulla
base di un tempo di sicurezza non inferiore a 15 secondi. Al
momento della segnalazione deve essere sospesa l’operativi-
tà delle macchine rumorose esistenti in cantiere fintanto che i
treni non siano completamente transitati.

In particolare dovrà, da parte dell’agente incaricato del-
l’organizzazione della protezione, prescriversi per iscritto a
tutti i lavoratori incaricati di operare a bordo delle macchine
esistenti in cantiere, il divieto di salita e di discesa dal lato
intervia: ove possibile le relative porte di accesso dovranno
risultare chiuse a chiave o con chiavistello.

6. La predisposizione di avvistamento di cui al preceden-
te comma 5 deve pure sopperire alla eventualità che il treno,
anziché sul binario attiguo, sopravvenga nel senso illegale sul
binario di lavoro, limitatamente al primo treno istradato in tal
senso, al quale vien fatta la prescrizione di impegnare e per-
correre il cantiere con marcia a vista, fischiando a più riprese.

Transitato questo primo treno, per tutta la durata della cir-
colazione a semplice binario sul binario di lavoro, dovrà es-
sere attivata sullo stesso, verso il senso di provenienza illega-
le, la normale protezione, con tempo di sicurezza che tenga
conto del fatto che i treni successivi (che verranno istradati
nel senso illegale sul binario di lavoro) non saranno soggetti
ad alcun vincolo di precauzione.

Avvistamento
treni sul
binario
attiguo

Protezione
rispetto ai treni
istradati sul
binario illegale
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Detta protezione dovrà essere mantenuta sino a che sia
stata ripresa la normale circolazione.

La stessa protezione completa per entrambi i sensi di mar-
cia deve essere attuata fin dall’inizio quando al momento del-
l’inserimento del cantiere in linea, non si abbia la certezza
che non è già in atto la circolazione a binario unico.

7. Soppresso.

8. Per la protezione dei cantieri di lavoro che operano nel-
l’ambito delle stazioni valgono sostanzialmente i criteri sta-
biliti per la protezione in piena linea, salvo che dovranno in
ogni caso essere presi preventivi accordi col Dirigente Movi-
mento, atte-nendosi poi a tutte le disposizioni che da questo
siano impartite in relazione sia all’occupazione dei binari da
parte dei treni, sia allo svolgimento delle manovre.

In particolare, quando l’esecuzione dei lavori richiede l’in-
terruzione dell’esercizio su un determinato binario, i rapporti
fra il Dirigente di stazione e l’agente preposto saranno rego-
lati in maniera analoga a quella prevista dall’art. 18 del R.C.T.
e dall’art. 11 della presente Istruzione.

Le comunicazioni scambiate fra i due agenti suddetti de-
vono avvenire per iscritto con mod. M. 40.

9. La protezione di cantieri operanti in galleria dovrà es-
sere attuata con criteri di particolare prudenza che tengano
conto delle minori possibilità di ricovero che si offrono al
personale in caso di pericolo, rispetto a quelle che si presen-
tano all’aperto.

La scelta del regime di protezione su avvistamento, dovrà
essere pertanto fatta sulla base delle condizioni obiettive di
ricovero, delle particolari difficoltà per la liberazione dei bi-
nari da parte del personale e dei mezzi d’opera e delle effetti-
ve condizioni di visibilità. Comunque, in caso di protezione
del cantiere su avvistamento, dovranno essere adottate sem-
pre maggiori cautele utilizzando, ove possibile ed anche a ca-
rattere integrativo, sistemi di segnalazione ottica ed acustica.

Art. 14
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Art. 15

CRITERI DI SCELTA DEL REGIME
DI PROTEZIONE IN RAPPORTO
ALLE ATTREZZATURE E ALLA

COMPOSIZIONE  DEI CANTIERI

1. I criteri di scelta del regime di protezione di cui al pre-
sente articolo si riferiscono a tutti i cantieri (lavori d’arma-
mento, agli impianti I.E., al corpo stradale, ecc.) per i quali, a
norma dell’art. 10, deve essere attuata la predisposizione or-
ganizzativa per la protezione del cantiere stesso.

Per i cantieri le cui caratteristiche non sono contemplate
negli specifici casi illustrati al presente articolo ci si dovrà
regolare per assimilazione.

A - CANTIERI CON GROSSE MACCHINE
NON DERAGLIABILI E RICOVERABILI SOLO
NELLE STAZIONI.

1. Quando il cantiere impieghi macchine non deragliabili
e ricoverabili soltanto in stazione, i lavori possono essere ese-
guiti soltanto in regime di interruzione del binario. Tali mac-
chine dovranno operare in linea durante interruzioni program-
mate o intervalli di orario. Può essere fatta eccezione, in base
a specifiche autorizzazioni, per particolari macchine opera-
trici di tipo automatico ad alta velocità di avanzamento, quando
siano impiegate in lavori che non pregiudichino le condizioni
del binario agli effetti della circolazione. Le stesse potranno
essere inoltrate in linea nei comuni intervalli fra treno e treno
secondo le norme stabilite dalla Istruzione per la circolazione
dei carrelli, con protezione affidata ai dirigenti del movimen-
to a seguito dell’emissione del mod. M. 32.

Macchine
non deragliabili

Generalità
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Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il siste-
ma ERTMS/ETCS L2 i cantieri di lavoro possono operare
solo in regime di interruzione. E’ fatta eccezione per il caso
previsto dal primo capoverso dell’articolo 16 e purché venga-
no realizzate le condizioni previste per tali linee dall’art. 17,
comma 2; in tale evenienza è ammessa la protezione su avvi-
stamento.

B - CANTIERI CON MACCHINE DERAGLIABILI
SOLO IN DETERMINATI PUNTI DELLA LINEA IN
APPOSITI BINARIETTI DERAGLIATORI, CON
MACCHINE DERAGLIABILI SUL POSTO CON TEMPI
DI DERAGLIAMENTO NON ESATTAMENTE DETERMI-
NABILI O SUPERIORI A 30 SECONDI, OPPURE CON
MACCHINE VINCOLATE AL BINARIO.

2. In tali casi si adotta normalmente il regime di interru-
zione come per i cantieri di cui al precedente punto A.

Quando valga l’eccezione prevista al punto A per le mac-
chine operatrici automatiche con inoltro in linea negli inter-
valli fra un treno e l’altro con il regime della circolazione
carrelli, la conseguente emissione del Mod. M. 32 e la tra-
smissione della conferma del ricovero, saranno fatte a mezzo
di fonogrammi trasmessi da un posto telefonico della linea o
da un telefono portatile.

C - CANTIERI CON MACCHINE LEGGERE E SCOM-
PONIBILI, DERAGLIABILI SUL POSTO CON TEMPI DI
DERAGLIAMENTO INFERIORI A 30 SECONDI.

3. Rientrano in questo gruppo i cantieri che impiegano le
attrezzature o macchine operatrici minori che, a tutti gli effet-
ti, possono essere considerate sciolte dal binario anche du-
rante il lavoro, nel senso che possono liberarsi con un sempli-
ce movimento di sollevamento e di sfilamento.
Per questi cantieri oltre che, ovviamente,  il regime di interru-
zione del binario, si adotta normalmente il regime di libera-
zione del binario su avvistamento come disposto dall’art. 13,
eventualmente con le modalità ed i dispositivi di cui ai commi
6 e 8, quando necessario.

Art. 15
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D - SQUADRE DI LAVORO

4. Le squadre che eseguono lavori con esclusivo impiego
di attrezzi manuali devono proteggersi, preferibilmente, adot-
tando il regime di liberazione su avvistamento.

Quando le squadre possono disporre sul posto di un tele-
fono collegato con le stazioni, può essere utile che siano chie-
ste, con comunicazioni non registrate, delle informazioni sul-
la circolazione dei treni a titolo sussidiario, specie all’inizio
del periodo lavorativo, per regolarsi agli effetti dell’organiz-
zazione del lavoro nella giornata.

La regolare inserzione del cantiere, anche se dispone di
telefono atto a ricevere chiamate, è peraltro da evitare quando
la protezione su avvistamento sia efficiente e siano soddisfat-
te tutte le condizioni richieste dalle relative norme, in quanto
l’agente addetto alla protezione su avvistamento verrebbe
impegnato da comunicazioni telefoniche, che, senza aggiun-
gere nulla alla sicurezza, potrebbero distoglierlo dall’osser-
vanza dei compiti relativi all’avvistamento.

Art. 16

AGENTI ISOLATI OPERANTI ESCLUSIVAMENTE
CON MEZZI MANUALI

Gli agenti operanti isolatamente e che lavorino esclusiva-
mente con attrezzi di ridotte dimensioni o con strumenti di
misura portatili per interventi di breve durata, con tempo di
liberazione del binario praticamente nullo (interventi per la
ricerca di guasti e per operazioni di verifica dei collegamenti
e delle apparecchiature afferenti ai pedali, ai circuiti di bina-
rio e a quelli di ritorno T.E. e di terra) adottano la protezione
basata sull’avvistamento realizzata da almeno due altri agenti
di cui uno rivolto verso una provenienza dei treni ed il secon-
do verso l’altra, in modo da trovarsi in condizioni favorevoli
per l’avvistamento che, in questo caso, può essere regolato su
una distanza di sicurezza corrispondente ad un tempo di sicu-
rezza ridotto (15 secondi).

Squadre
di lavoro
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Tali agenti devono indossare gli appositi indumenti se-
gnaletici.

In questi casi non è necessaria l’esposizione delle tabelle
“S”.

Se però l’esecuzione del lavoro richiede l’impiego di mezzi
rumorosi (come mole per rifinitura di saldatura, apporto, ecc.),
la protezione dovrà essere effettuata secondo le norme di cui
al punto C dell’articolo 15; sulle linee munite di attrezzature
atte a realizzare il sistema ERTMS/ETCS L2 deve comunque
essere adottato il regime di interruzione.

Art. 17

ESECUZIONE DEI LAVORI SU LINEE PERCORSE
DA TRENI A VELOCITÀ SUPERIORE A 160 KM/ORA

1. Sulle linee percorse da treni a velocità superiore a
160 Km/ora si dovrà ricorrere il più possibile all’esecuzione
di lavori in regime di interruzione, concentrando negli inter-
valli di interruzione, i lavori e le ispezioni più impegnativi.

2. Quando, in relazione alle attività e consistenza del can-
tiere (caso D dell’art. 15 e art. 16) il tempo di sicurezza sia di
limitata entità è pur ammessa la protezione su avvistamento,
da attuarsi solo previo abbattimento del codice di via libera,
sul tratto di binario interessato, in modo da limitare la veloci-
tà entro i 160 Km/h.

La tratta di binario su cui abbattere il codice inizierà da
almeno 1350 m prima del punto di avvistamento del cantiere
e terminerà alla fine dello stesso.

Per l’abbattimento del codice verranno utilizzati gli ap-
positi dispositivi (estrazione chiave) secondo le norme di det-
taglio che regolano tale procedura.

Art. 16-17

 Protezione su
avvistamento

Generalità
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Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il siste-
ma ERTMS/ETCS L 2, fermo restando l’abbattimento della
velocità a 160 km/h, la tratta su cui adottare tale abbattimento
e le precauzioni da attuare rispetto ai binari adiacenti a quello
in lavorazione, debbono essere osservate le seguenti proce-
dure: l’agente della manutenzione deve chiedere all’operato-
re RBC, per iscritto, l’abbattimento della velocità indicando
le progressive esatte relative all’inizio e termine della ridu-
zione di velocità; l’operatore RBC deve istituire la riduzione
di velocità con le stesse norme previste per l’istituzione dei
rallentamenti e solo dopo confermare con dispaccio all’agen-
te della manutenzione l’avvenuta istituzione della riduzione
di velocità. Per rimuovere l’abbattimento di velocità l’agente
della manutenzione deve confermare con dispaccio all’ope-
ratore RBC che i lavori sono terminati, indi questi deve prov-
vedere ad annullare l’abbattimento di velocità con le stesse
modalità previste per la cessazione dei rallentamenti.

Alle operazioni per l’abbattimento del codice o, sulle li-
nee attrezzate con ERTMS/ETCS L2, alla richiesta di ridu-
zione della velocità provvederà il personale addetto alla pro-
tezione del primo cantiere (o squadra) che, in ordine di tem-
po, si inserisce in linea. Lo stesso personale provvederà per il
ripristino del codice o della velocità normale.

Se, successivamente al primo cantiere (o squadra) e sulla
stessa estesa interessata all’abbattimento del codice o alla ri-
duzione della velocità, se ne inseriscono altri, questi dovran-
no dare notizia, con comunicazione registrata, della loro pre-
senza al personale che ha provveduto all’abbattimento del
codice o alla richiesta di riduzione della velocità: quest’ulti-
mo personale non dovrà provvedere per il ripristino delle con-
dizioni di codice o di velocità normali se non dopo aver rice-
vuto il benestare scritto da parte di tutti gli altri cantieri (o
squadre).
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Analoga procedura di abbattimento codice o di abbatti-
mento della velocità dovrà essere attuata per le precauzioni
da adottare (comma 5 art. 14) rispetto ai binari adiacenti a
quello in lavorazione.

Art. 18

NORME DI SICUREZZA RIGUARDANTI
LA CONDOTTA DEI LAVORI

1. Qualunque oggetto che venga depositato in vicinanza
del binario, deve trovarsi ad una distanza non minore di
m.1,50 dal bordo interno del fungo della più vicina rotaia.

Si fa eccezione per gli attrezzi ed i materiali per i lavori
sulla sede purché non impediscano il libero e sicuro transito
dei treni.

Quando si tratti di oggetti o di attrezzi che sporgono in
altezza sul piano del ferro, per i quali possa temersi il rove-
sciamento verso il binario, la relativa distanza deve essere
maggiorata opportunamente in ragione della loro altezza.

Sulle linee AC/AV con velocità superiore a 250 km/h non
è consentito il deposito, anche se temporaneo, di attrezzi o
qualsiasi altro oggetto fra le rotaie.

2. Per esigenze dei lavori di manutenzione del binario è
peraltro consentito che i depositi temporanei di pietrisco pos-
sano raggiungere alla loro base i limiti seguenti:

a) depositi nell’interno fra le due rotaie del binario (ecce-
zione fatta per i tratti con dentiera, nei quali il deposito nel-
l’interno del binario non è ammesso): distanza minima dalle
rotaie centimetri venti e altezza massima sul piano del ferro
centimetri cinque;

Art. 17-18
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b) cumuli depositati esternamente al binario ai lati o nel-
l’intervia: distanza minima dal bordo interno della più vicina
rotaia centimetri sessanta, se d’estate, e un metro se d’inver-
no (per evitare intralci al transito degli spartineve); per i cu-
muli a distanza comprese fra i centimetri sessanta ed un me-
tro dalla più vicina rotaia l’altezza non dovrà superare i venti
centimetri sul piano del ferro, mentre per quelli a distanza
superiore ad un metro potranno essere raggiunte altezze mag-
giori; però in ogni caso la relativa scarpata verso il binario
deve presentare una inclinazione non maggiore di 45°.

c) sulle linee AC/AV con velocità superiore a 250 Km/h il
pietrisco scaricato deve comunque rispettare la sagoma al-
l’uopo prescritta prima del ripristino della massima velocità
della linea. Al ripristino della velocità superiore a 250 Km/h
non è consentito inoltre che, sulle superfici superiori delle
traverse ed in corrispondenza degli organi di attacco, siano
presenti pezzature ancorché minime di pietrisco.

3. Si deve evitare di deporre sul binario, senza necessità
di immediato impiego, attrezzi, materiali ed oggetti anche se
tali da non cagionare ostacolo al passaggio dei treni; nell’al-
lontanarsi dal binario per l’arrivo di un treno ci si deve porta-
re oltre le distanze stabilite dall’art. 10 punto 1.

Dovrà essere curato che al transito del treno sulle rotaie
non si trovi terra, ghiaia, pietrisco od altro materiale che vi
fosse caduto durante il lavoro.

4. É importante che nell’ambito dei cantieri di lavoro e
nelle relative adiacenze non siano fatti depositi di materiali
che coprano le visuali dei segnali che debbono essere fatti per
la protezione del cantiere e che siano anzi rimossi gli ostacoli
(come vegetzione ecc.) che non siano assolutamente inelimi-
nabili e ostacolino tale visibilità specie all’interno delle cur-
ve.

Non è consentito comunque fare depositi di materiali o
altro in posizioni che possano impedire la visibilità occorren-
te ai posti di servizio o altri punti singolari della linea (cabine,
passaggi a livello, ecc.) vicino al cantiere.

Art.  18
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5. Quando l’esecuzione di lavori su di un binario in eser-
cizio comporti la temporanea diminuzione dell’efficienza del
binario stesso (che resta tuttavia ancora atto al transito con le
opportune cautele), per tutta la durata della situazione di mi-
nore efficienza del binario deve essere prescritta ai treni una
opportuna riduzione di velocità (rallentamento), in modo da
garantire la sicurezza per la circolazione.

Di norma all’istituzione del rallentamento e alla defini-
zione delle relative caratteristiche di velocità e di estensione
provvede il Capo Reparto Lavori, in sede di programmazione
e di organizzazione dei lavori; è tuttavia compito di chi dirige
i lavori curare che, nel corso di essi, l’estensione dei tratti
impegnati dalle lavorazioni che comportano il rallentamento
sia contenuta nella zona da considerarsi protetta dal rallenta-
mento stesso.

Di regola, ed escluso casi improvvisi, l’attivazione, la ces-
sazione e lo spostamento di un rallentamento non devono mai
avvenire fra le ore 23.30 e le ore 1.30 del giorno successivo.

Se durante l’esecuzione di lavori senza rallentamento si
verifica all’improvviso, per imprevedibili cause di forza mag-
giore, una circostanza che richieda una riduzione di velocità
ai treni, si dovrà provvedere immediatamente ad ordinarla
secondo le norme stabilite dal Regolamento sui Segnali per le
segnalazioni di rallentamento improvviso, avvisando le sta-
zioni limitrofe e prendendo i provvedimenti per passare al
più presto alla segnalazione di rallentamento notificato, fino
a che ne permanga la necessità.

Quando l’estesa di un rallentamento comprende in tutto o
in parte il piazzale di una delle stazioni attigue, la particolare
ubicazione di esse deve essere prevista con apposita annota-
zione sul modulo di avviso di istituzione del rallentamento
stesso, tenendo presente che per ambito di una stazione deve
intendersi la località di servizio delimitata dai segnali di pro-
tezione.

Art. 18

Lavori con
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I rallentamenti ubicati fra i suddetti segnali e gli scambi
estremi devono pertanto considerarsi interessanti la stazione
stessa.

Per l’esecuzione di determinati lavori di breve durata pos-
sono attivarsi rallentamenti limitati ad un determinato perio-
do della giornata.

Tali rallentamenti potranno essere istituiti se necessario
anche a titolo precauzionale sul binario attiguo a quello sul
quale si svolgono i lavori di particolare complessità con l’im-
piego di macchine ingombranti o con la presenza di un rile-
vante numero di operai.

In questi casi, il rallentamento deve essere notificato - nei
modi stabiliti dalle vigenti disposizioni - a tutti i treni circo-
lanti nelle 24 ore ed in tutti i giorni della settimana, riportan-
do sul modulo di avviso della istituzione del rallentamento
stesso, la seguente annotazione:

“RALLENTAMENTO DA RISPETTARE DALLE
ORE ......... ALLE ORE ......... DI TUTTI I GIORNI (aggiun-
gendo se necessario) ESCLUSI I SEGUENTI ......... (indicando
i giorni della settimana e le date in cui il rallentamento non è
in atto). DURANTE I PERIODI IN CUI IL RALLENTA-
MENTO NON É IN ATTO I SEGNALI A TERRA SARAN-
NO CONVENIENTEMENTE OCCULTATI”.

5 bis. Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il
sistema ERTMS/ETCS L2, quando occorra istituire un ral-
lentamento o notificare lo spostamento di un rallentamento
già istituito, il Capo Reparto Esercizio Infrastrutture ne dovrà
dare tempestiva comunicazione, con l’indicazione di tutti gli
estremi necessari, al Capo Reparto Territoriale Movimento, a
mezzo dell’apposito modulo previsto per le altre linee.

Modalità analoghe a quelle di cui sopra devono essere
osservate per la cessazione di un rallentamento.

Art.  18
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Sulle predette linee, i rallentamenti gestiti completamen-
te dal sistema ERTMS/ETCS L2 non vengono notificati al
personale dei treni.

Per la gestione dei rallentamenti (programmati ed improv-
visi) sulle linee attrezzate con il sistema ERTMS/ ETCS L2,
nonché per quelli esistenti in ingresso ed in uscita da tali li-
nee, devono essere osservate le specifiche norme previste nelle
Disposizioni per l’esercizio delle linee AC/AV ERTMS/ETCS
L2, nelle Disposizioni per l’esercizio sulle linee a doppio bi-
nario banalizzate AC/AV ERTMS/ETCS L2, nelle Disposi-
zioni per l’esercizio in telecomando e nell’Istruzione per la
gestione dell’interfaccia operatore RBC.

6. Per i lavori all’armamento devono osservarsi le limita-
zioni e le cautele disposte in materia di temperatura delle ro-
taie evitando comunque di proseguire i lavori stessi quando
ciò possa compromettere la stabilità del binario e quando,
comunque, si siano raggiunti i valori della temperatura per i
quali le istruzioni tecniche vigenti facciano obbligo di inter-
romperli.

6 bis. Per l’esecuzione dei lavori che coinvolgono perso-
nale di diverse Strutture FS e/o di Imprese Appaltatrici  (ad
esempio: rinnovo binari o deviatoi, linea di contatto, sostitu-
zione componenti dei deviatoi, attraversamenti, posa e/o so-
stituzione cavi, manutenzione alle opere d’arte, ecc…) le Unità
di RFI, competenti per territorio, devono redigere appositi
verbali intesi a disciplinare le azioni da adottare per effettuare
i lavori in sicurezza ed a definire i rapporti tra tutto il perso-
nale coinvolto al fine di garantire il rispetto delle disposizioni
in materia di protezione cantieri.

7. Quando debbono essere eseguiti lavori nelle stazioni
od in altre località di servizio, si dovrà preventivamente in-
formare il dirigente movimento, specificando le eventuali
soggezioni, derivanti dall’esecuzione dei lavori stessi, che
possano interessare il servizio di stazione. Se si tratta di lavo-
ri che possano creare impedimento al ricevimento dei treni o
allo svolgimento alle manovre, sia nei binari di circolazione
che in quelli secondari, si dovrà ottenere preventivamente dal
dirigente del movimento il nulla osta scritto, con l’indicazio-
ne del momento a partire dal quale il lavoro potrà essere ini-
ziato.

Art. 18
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Le misure di sicurezza stabilite al riguardo dal dirigente
del movimento rimarranno ferme fino a che, da parte del per-
sonale della linea addetto ai lavori, non sia stato confermato
che l’impedimento è venuto a cessare.

8. Per nessun motivo possono essere manovrati i deviatoi
di qualsiasi impianto senza l’intervento del Dirigente che ne
è responsabile o di un suo incaricato.

9. Quando, per lavori di riparazione ad un deviatoio non
centralizzato o non munito di fermascambio di sicurezza, si
debba rendere inefficiente temporaneamente l’apparecchio di
manovra si dovrà darne avviso scritto al Dirigente del Movi-
mento ed immobilizzare gli aghi del deviatoio stesso con l’ap-
posito dispositivo nella posizione che verrà stabilita dal Diri-
gente.

Se il deviatoio nel frattempo si deve manovrare, verrà
messo a disposizione del Dirigente del Movimento un agente
del Servizio Lavori, il quale modificherà la posizione ed il
fissaggio degli aghi secondo le indicazioni del Dirigente stes-
so o del deviatore del posto ogni qualvolta necessiti eseguire
manovre sul deviatoio.

I lavori ai deviatoi centralizzati o muniti di fermascambio
di sicurezza, tali da pregiudicare sia pure minimamente la si-
curezza degli istradamenti, potranno essere eseguiti solo dopo
l’intervento, tempestivamente richiesto, dell’operaio degli
Impianti Elettrici, previ accordi specifici del caso con il Diri-
gente del Movimento.

Il personale dei Lavori, che deve eseguire interventi ai
deviatoi in collaborazione con il personale degli Impianti Elet-
trici, deve compiere soltanto le operazioni di propria compe-
tenza, evitando assolutamente di sostituirsi al sopradetto per-
sonale degli Impianti Elettrici.

Art.  18
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10. Quando si debbono eseguire nelle stazioni od in linea
lavori all’armamento interessanti gli impianti di segnalamen-
to e di sicurezza, si dovrà sempre chiedere l’intervento del-
l’operaio degli Impianti Elettrici, previ accordi con il Diri-
gente del Movimento.

11. Sulle linee esercitate con il regime del blocco elettrico
o del blocco radio è fatto divieto di appoggiare, attraverso
due file di rotaie dello stesso binario o di binari contigui, qual-
siasi oggetto od attrezzo metallico, ad eccezione degli attrez-
zi speciali di manutenzione espressamente costruiti con di-
spositivo isolante; analogamente si procederà in corrispon-
denza delle campate isolate esistenti in prossimità dei segnali
delle altre linee.

Se si verifica la rottura di una connessione elettrica, si
dovrà procurare di ristabilire temporaneamente la continuità
elettrica della fila di rotaie con il mezzo più idoneo a disposi-
zione.

Nessun lavoro però che richiedesse la manomissione dei
giunti isolanti potrà essere eseguito senza darne preventiva
comunicazione al competente operaio degli impianti Elettrici
e senza il suo intervento, salvo il caso in cui fosse necessario
intervenire di urgenza per non interrompere la circolazione
dei treni.

Su tutte le linee munite di circuiti di binario, è indispensa-
bile che sia curato particolarmente lo stringimento delle chia-
varde delle giunzioni per assicurare la conducibilità elettrica
delle rotaie, in corrispondenza di giunti isolanti deve essere
curato l’assodamento e la regolazione delle luci, per evitare
danni al materiale isolante, e dovranno essere eliminate sba-
vature delle rotaie che possano determinare irregolari contatti.

Anche per i lavori all’armamento in prossimità dei pedali
dovrà richiedersi l’assistenza ed il presenziamento dell’ope-
raio competente degli Impianti Elettrici.

12. Il personale addetto al carico ed allo scarico dei treni
materiali deve provvedervi con la sollocitudine e con le cau-
tele del caso.

Treni
materiali
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Quando il treno materiali circola su linee a doppio bina-
rio, è vietato eseguire le operazioni di carico e scarico dall’in-
tervia; qualora non sia possibile fare diversamente (come in
galleria, dentro trincee ristrette, su particolari opere d’arte,
ecc.), si dovranno esporre sull’altro binario i prescritti segnali
di arresto da ambedue i lati.

Il dimezzamento dei treni M.L. per facilitare il carico e lo
scarico sui tratti di lavoro è consentito solo se esiste esplicita
autorizzazione nell’Orario di Servizio e con le norme previ-
ste nella Prefazione generale all’orario di servizio.

Prima che un treno materiali si metta in moto, il personale
interessato dovrà:

- allontanare i materiali scaricati, in modo che si trovino
alla distanza prescritta dalla più vicina rotaia e non impedi-
scano il libero e sicuro transito dei treni;

- curare che i materiali caricati siano disposti o fissati in
modo che durante il viaggio non possano spostarsi e danneg-
giare il carro né pregiudicarne la resistenza, come potrebbe
accadere se il carico fosse concentrato su di una piccola parte
o in un punto qualunque del piano di carico in modo da risul-
tare fortemente scentrato;

- provvedere che le portelle dei carri siano ben assicurate
in posizione di chiusura.

Si dovrà infine avere cura di non superare la portata dei
carri, e, quando si tratti di carri scoperti, di non oltrepassare
in alcun punto la sagoma di carico.

I treni materiali che operano nel tratto di lavoro su linee
percorse da treni a velocità superiore a 160 Km/h vengono
considerati cantieri di lavoro e pertanto si applicano le norme
di cui all’art. 17.

13. I conduttori della linea di contatto, degli alimentatori
e delle altre linee elettriche, dentro e fuori la sede ferroviaria,
debbono essere considerati permanentemente sotto tensione.

Art.  18
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É in conseguenza vietato al personale non addetto alla
manutenzione ed alla sorveglianza degli impianti di trazione
elettrica di avvicinarsi in qualunque momento per qualsiasi
ragione a detti conduttori, isolatori ed accessori a distanza
inferiore a quella di sicurezza, fissata per legge in m. 1 per
linee a tensione nominale fino a 25 KV. ed in m. 3 per le linee
a tensione nominale maggiore di 25 KV. e fino a 220  KV.
(art. 19 D.P.R. 1/6/1979 n. 469 allegato n. 6).

Nel sottopassare i fili delle linee elettriche con attrezzatu-
re e mezzi d’opera, si dovrà avere cura di mantenere sempre
le citate distanze di sicurezza.

14. Se per l’effettuazione di lavori in linea o nelle stazioni
ricorresse la necessità di disalimentare la linea di contatto o
altre linee elettriche eventualmente afferenti, occorrerà richie-
dere l’intervento del personale della manutenzione  in pos-
sesso della prescritta abilitazione   per lo scambio dei moduli
di tolta tensione con il Dirigente Operativo della Trazione
Elettrica (DOTE).

Il personale della manutenzione che non svolge con conti-
nuità tale operazione, può essere utilizzato a condizione che
sia stato assicurato il mantenimento delle sue competenze
secondo le modalità stabilite dall’Unità centrale competente.

In occasione dei predetti lavori occorre distinguere tra la-
vori eseguiti da personale FS e lavori eseguiti da Ditte Appal-
tatrici, nonché della contemporanea esigenza, o meno, di ese-
guire i lavori in regime di interruzione della circolazione tre-
ni.

I rapporti con l’Agente della manutenzione in possesso
della prescritta abilitazione per lo scambio moduli di tolta ten-
sione vanno curati, con moduli M40 o M100b,  rispettiva-
mente dall’agente titolare dell’interruzione, quando si operi
anche in regime di interruzione, o da un agente incaricato della
manutenzione, quando non occorra interrompere la circola-
zione (lavori eseguibili con disalimentazione di linee prima-
rie, di linee di media tensione, di conduttori alimentatori, di
feeder, ecc.).

Nei casi in cui i lavori vengano eseguiti da Ditte Appal-
tatrici, i citati agenti dovranno anche curare i rapporti con
l’operatore designato dall’Appaltatore circa le comunica-
zioni di effettuata disalimentazione e rimessa in tensione
delle linee elettriche interessate dai lavori stessi, mediante
il mod. Man. 6.05.

Art. 18

Richiesta di
tolta tensione

(Disp. 24/2007)
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Di conseguenza, prima di dare inizio ai lavori, l’agente
titolare dell’interruzione (nel caso in cui i lavori si svolgano
in regime di interruzione della circolazione), dopo aver ri-
chiesto ed ottenuto da parte del DCO/DM la conferma del-
l’interruzione della circolazione dei treni, o l’agente incarica-
to della manutenzione (nel caso in cui i lavori possano essere
eseguiti senza ricorso ad interruzioni della circolazione), do-
vrà avanzare all’agente designato della manutenzione in pos-
sesso della prescritta abilitazione per lo scambio dei moduli
di tolta tensione, su modulo M.40 o modulo M.100b, la ri-
chiesta di tolta tensione indicando i tratti delle linee elettriche
interessate e la relativa durata.

L’agente della manutenzione in possesso della prescritta
abilitazione per lo scambio moduli di tolta tensione provve-
derà per la disalimentazione dei tratti delle linee elettriche
interessate ed alla loro messa in sicurezza con l’applicazione
dei dispositivi di corto circuito a monte ed a valle della zona
di lavoro, confermando all’agente titolare dell’interruzione o
all’agente incaricato della manutenzione, con modulo M.40
o modulo M.100b, l’avvenuta disalimentazione, messa a ter-
ra e protezione delle linee elettriche, i tratti di linea disali-
mentati, l’esclusione di eventuali sostegni cui afferiscono li-
nee sotto tensione ed i periodi orari previsti di disalimenta-
zione.

Dopo l’avvenuta comunicazione di tolta tensione da parte
dell’Agente della manutenzione in possesso della prescritta
abilitazione per lo scambio moduli di tolta tensione, si do-
vranno adottare le seguenti procedure:

a) Lavori eseguiti da imprese appaltatrici
L’agente titolare dell’interruzione, o l’agente incaricato

della manutenzione, dovrà avvisare, a mezzo del modulo
Man. 6.05, dell’avvenuta disalimentazione, l’operatore de-
signato dall’Appaltatore che, in segno di presa d’atto, dovrà
compilare la parte del modulo di sua spettanza e firmare.

L’operatore designato dall’Appaltatore potrà dare inizio
ai lavori che richiedono la tolta tensione solo dopo aver rice-
vuto il predetto modulo Man. 6.05. A conclusione delle atti-
vità, l’operatore designato dall’Appaltatore restituirà all’agen-
te titolare dell’interruzione, o all’agente incaricato della ma-
nutenzione,  lo stesso modulo Man. 6.05 con il benestare scritto
per la rialimentazione degli impianti.

Art.  18(Disp. 24/2007)
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Solo dopo il ricevimento del modulo Man. 6.05 da parte
dell’operatore designato dall’Appaltatore, l’agente titolare
dell’interruzione, o l’agente incaricato della manutenzione,
potrà, con modulo M.40 o M.100b, richiedere all’agente del-
la Manutenzione in possesso della prescritta abilitazione per
lo scambio dei moduli di tolta tensione la rialimentazione dei
tratti disalimentati.

b) Lavori eseguiti da personale FS
L’agente titolare dell’interruzione, o l’agente incaricato

della manutenzione, potrà far eseguire i lavori che hanno ri-
chiesto la tolta tensione.

Cessato il bisogno di avere la linea disalimentata, entro
l’orario previsto, l’agente titolare dell’interruzione, o l’agen-
te incaricato della manutenzione, sempre a mezzo modulo
M.40 o modulo M.100b, potrà richiedere all’Agente della
manutenzione in possesso della prescritta abilitazione per lo
scambio dei moduli di tolta tensione la rialimentazione dei
tratti disalimentati.

Ovviamente, quando l’agente titolare dell’interruzione (o
l’agente incaricato della manutenzione) è in possesso della
prescritta abilitazione per lo scambio moduli di tolta tensione
potrà provvedere direttamente alle operazioni di tolta tensio-
ne e alla cura dei rapporti con l’Appaltatore mediante il mo-
dulo Man. 6.05.

Nei casi di imminente pericolo a persone, a treni in circo-
lazione o ad impianti ferroviari, qualunque agente può richie-
dere anche verbalmente al DOTE la disalimentazione della
linea di contatto o degli impianti in genere, evidenziandone i
motivi e declinando le proprie generalità.

Al riguardo lo stesso agente, al fine di fornire al DOTE i
necessari riferimenti caratterizzanti la sezione di linea o gli
impianti da disalimentare, potrà far riferimento alle sigle ri-
portate sulle apposite targhe. Qualora comunque non risul-
tasse possibile individuare con precisione le predette sigle, la
richiesta di disalimentazione potrà essere estesa a tratti di li-
nea altrimenti definiti (progressive chilometriche, posti di
servizio, sottostazioni, ecc.).

Art. 18 (Disp. 24/2007)
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Tale richiesta dovrà comunque essere appena possibile
formalizzata con comunicazione scritta. L’agente richieden-
te, una volta ottenuta la conferma di avvenuta disalimenta-
zione si atterrà alle istruzioni fornite dal DOTE prima di ve-
nire a contatto con conduttori, parti elettriche o persone even-
tualmente a contatto con esse.

15. Nessun lavoro che comporti l’interruzione della con-
tinuità meccanica di una rotaia, potrà essere eseguito se non
dopo aver provveduto preventivamente ad assicurare effica-
cemente la sua continuità elettrica. Al riguardo si dovrà ri-
chiedere l’intervento del personale del settore degli Impianti
Elettrici per il collegamento alle estremità della stessa rotaia
di opportuni cavallotti di continuità. Nei casi di interruzione,
con asportazione di tratti di rotaie o di binari di lunghezza
non compatibile con le caratteristiche costruttive dei predetti
cavallotti, andrà richiesto l’intervento diretto dello stesso per-
sonale del settore TE che provvederà a stabilire la predetta
continuità elettrica attraverso la corrispondente linea di con-
tatto o l’eventuale altra rotaia o binario attiguo a quello in
lavorazione.

Sulle linee alimentate in corrente alternata analoga atten-
zione andrà riposta anche durante l’effettuazione di lavori al
binario, anche senza interruzione della continuità meccanica
o elettrica, in prossimità dei giunti presenti sui binari corri-
spondenti alle zone di confine elettrico (POC). In tali casi
dovrà essere comunque prevista l’applicazione da parte del
personale del settore degli Impianti Elettrici su entrambe le
rotaie di un cavallotto di bypass dei giunti relativi al trasfor-
matore di separazione “TS” a 25 KVca, al punto di separazio-
ne 25 KVca-3 KVcc ed ai filtri di assorbimento armoniche a
3 KVcc.

L’intervento del personale TE andrà ancora richiesto qua-
lora si dovesse rendere necessaria la rimozione, anche parzia-
le, dei collegamenti alle rotaie, ed eventualmente ai binari,
delle casse induttive presenti lungo linea.

Art.  18

Accordi per
lavori su binari
elettrificati
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Dovrà infine essere previsto l’intervento del personale del
settore TE tutte le volte che dovesse essere variata la posizio-
ne dei binari. In tali casi la traslazione trasversale e/o la modi-
fica della sopraelevazione dei binari dovrà necessariamente
comportare l’adeguamento della posizione della sovrastante
linea di contatto. Al riguardo l’agente responsabile dell’ar-
mamento ne darà preventivo avviso al personale del settore
TE concordandone l’eventuale fattibilità. Qualora tale fatti-
bilità risultasse compromessa da limiti costruttivi degli im-
pianti TE, dovranno essere concordati interventi preventivi
fra responsabili dei settori “Armamento” e “TE”.

16. In conformità di quanto stabilito dall’art. 75 del Re-
golamento sui Segnali, i cantieri di lavoro devono essere se-
gnalati, sia sulle linee a semplice binario che su quelle a dop-
pio con l’esposizione delle apposite “Tabelle per cantieri di
lavoro” di forma rettangolare a fondo nero recanti la lettera
“C” dipinta in bianco su una delle facce.

Ad ogni tabella “C” deve corrispondere una “Tabella di
fine cantiere di lavoro” di forma rettangolare, a fondo bian-
co, recante la lettera “¢” dipinta in nero su una delle facce,
da porsi dallo stesso lato del binario nel punto in cui termina
la zona dei lavori.

Quando il cantiere è composto da un unico gruppo di ope-
rai concentrati in un breve tratto di linea, in luogo delle tabel-
le “C” devono essere esposte le tabelle rettangolari, a fondo
nero, recanti la lettera “S” dipinta in bianco su una delle fac-
ce.

Queste tabelle non devono essere seguite da altro segnale
per indicare la fine della zona di lavoro.

Qualora per la natura dei lavori, o per le condizioni di
visibilità, la sicura individuazione del termine della zona im-
pegnata dai lavori non possa essere garantita si dovrà provve-
dere a sostituire le tabelle S con le tabelle C.

Tabelle
per cantieri

di lavoro
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Le predette tabelle devono essere esposte:
Sulle linee a semplice binario:
- devono essere collocate due tabelle “C” (oppure “S”)

una per ciascuna provenienza dei treni, a sinistra del binario
ed a 1.000 metri dall’inizio della zona di lavoro;

Sulle linee a doppio binario:
- se i lavori interessano entrambi i binari devono essere

collocate quattro tabelle “C” (oppure “S”) e cioé due per cia-
scuna provenienza dei treni, una a sinistra del binario di sini-
stra ed una a destra del binario di destra (per le eventuali cir-
colazioni in senso illegale);

- se i lavori interessano un solo binario devono essere col-
locate due tabelle “C” (oppure “S”) e cioé una per ciascuna
provenienza sul binario interessato dei lavori, a sinistra del
binario stesso per la circolazione in senso legale ed a destra
per le circolazioni in senso illegale.

Nel secondo caso devono essere inoltre esposte sul binario
attiguo a quello in lavorazione ed in precedenza alla zona dei
lavori, due tabelle “F” una a sinistra per provenienze in senso
legale ed una a destra per le provenienze in senso illegale.

Le tabelle “C” e le tabelle “S” collocate a sinistra del
binario e cioé per le provenienze in senso legale, devono es-
sere poste a 1.000 metri dall’inizio della zona di lavoro, men-
tre quelle collocate a destra del binario e cioé per le prove-
nienze in senso illegale devono essere poste:

a) a 1.000 metri dall’inizio della zona di lavoro quando la
velocità massima della linea sia uguale o inferiore a
100 km/h per il rango “A” ed a 110 km/h per gli altri ranghi.

b) a 1.200 metri negli altri casi.
La distanza delle tabelle F, rispetto al cantiere o alla squa-

dra, deve essere la massima possibile subordinatamente alla
condizione che sia assicurata la buona udibilità del fischio;
essa sarà stabilita, caso per caso, ed a titolo di orientamento
potrà aggirarsi fra i 200 e i 400 m.

Per le linee a doppio binario attrezzate per l’uso promi-
scuo di ciascun binario nei due sensi di marcia dovranno es-
sere osservate le norme particolari di cui all’art. 1 delle Di-
sposizioni per l’esercizio sulle linee a doppio binario banaliz-
zate (allegato n° 7) e all’art. 1 delle Disposizioni per l’eserci-
zio sulle linee a doppio binario banalizzate ad Alta Capacità/
Alta Velocità (AC/AV) attrezzate con ERTMS/ETCS L2 (al-
legato n° 7 bis).
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Di notte ed in galleria le suddette Tabelle devono essere

rese appariscenti con mezzi rifrangenti ed in casi particolari
possono essere anche illuminate.

17. Le Tabelle C, ¢, S ed F debbono essere tenute espo-
ste per tutto il periodo di permanenza del cantiere in linea e
debbono essere rimosse immediatamente dopo l’ultimazione
dei lavori, evitando che i treni possano trovarle esposte quan-
do è cessata la permanenza del personale, degli attrezi e dei
mezzi d’opera in linea.

Tabelle C,
¢, S ed F
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ALLEGATI
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Allegato 1

TABELLA DI SPEGNIMENTO
E DI ACCENSIONE DEI FANALI

 E DELLE LANTERNE
PER SEGNALAZIONI
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Allegato 2

SOPPRESSO
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Allegato 3

TABELLE PER IL CALCOLO
DELLE DISTANZE DI SICUREZZA
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Allegato 4

SOPPRESSO
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Allegato 5

MOD. L.I.E./C.1
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FAC-SIMILE del Mod. L.IE/C.1
(Art. 14/3)

— 170 —Allegato 5

FERROVIE DELLO STATO N. 00

Ufficio....................... (1)

di ...................................................................... (2) ...........................

...........................

Si ordina
al ...........................................................................................

Si dà avviso

.................................................................................................

.................................................................................................

.................................................................................................

.................................................................................................

.................................................................................................

.................................................................................................

.................................................................................................

a ............. il ......../......../........ IL .......................................................

...........................

Per ricevuta

IL ...........................

................................ 

(1) Lavori o I.E.
(2) Tronco o Zona
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Allegato 6

REGOLAMENTO DI ATTUAZIONE
DELLA LEGGE 25/04/1974, N. 191,

SULLA PREVENZIONE
DEGLI INFORTUNI SUL LAVORO
NEI SERVIZI E NEGLI IMPIANTI

GESTITI DALLO FS
(D.P.R. 1/6/1979, N. 469)



116

D.P.R. 1/6/1979 n. 469
Regolamento di attuazione della legge 26/4/1974, n. 191,

sulla prevenzione degli infortuni sul lavoro nei servizi e negli
impianti gestiti dalle F.S.

Art. 6
(Art. 8 della legge n. 191/1974)

Sentieri e piazzole pedonali

Lungo le linee, i sentieri pedonali percorribili devono avere
la larghezza minima di cm. 50 e l'asse deve trovarsi, dal bordo
interno della più vicina rotaia, almeno alla distanza di cui alla
seguente tabella:

Vel. max esercizio fino da 101 da 141 da 161 da 181
in Km/h a 100 a 140 a 160 a 180 a 200

DISTANZA in metri 1,65 1,75 1,80 1,90 2,00 2,40

Qualora tratti di tali sentieri siano temporaneamente non per-
corribili per lavori in corso od altre cause, devono essere sbarra-
ti alle estremità ed in corrispondenza di ogni accesso interme-
dio.

Lungo le gallerie, ponti e viadotti, i sentieri possono essere
anche a distanze ridotte per cui il personale all'approssimarsi del
treno deve ricoverarsi nelle nicchie e nei piazzaletti di ricovero.

Nei piazzali di ogni impianto ferroviario interessato ai bina-
ri devono essere individuati, a cura del locale comitato di sicu-
rezza o, in mancanza di esso, dal capo dell'impianto, sentito, ove
esista, l'addetto alla sicurezza, itinerari per consentire al perso-
nale di servizio di spostarsi con sicurezza rispetto alla circola-
zione dei rotabili.

Gli itinerari stessi, se necessario, devono essere delimitati
con strisce bianche da ambo i lati, o, eventualmente, mediante
traverse o altro materiale idoneo.

Allegato 6

supe
riore
a 200
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Le passatoie a raso devono essere delimitate da una striscia
bianca larga almeno cm. 20.

I suddetti itinerari devono essere riportati su planimetrie in
scala idonea ed esposti, almeno per la parte che interessa, in ogni
punto dell'impianto nel quale i locali comitati di sicurezza o gli
addetti alla sicurezza lo ritengano necessario.

Le piazzole di ricovero nei grandi piazzali di stazione devo-
no essere segnalate con le tabelle di cui al n. 11 dell'allegato 1 al
regolamento sui segnali.

Nei piazzali di ogni impianto ferroviario, quando due binari
adiacenti sono contemporaneamente impegnati da veicoli ferro-
viari in manovra, la zona della intervia può essere accessibile al
personale di servizio solo se rimane disponibile, rispetto alla
sagoma limite dei due binari, uno spazio libero di almeno 70
cm. e purché lo spostamento dei veicoli in manovra, preventiva-
mente annunciato al personale in servizio, avvenga su uno solo
dei due binari e con velocita non superiore a 30 km/h.

Tali limitazioni non sono necessarie se lo spazio libero fra le
due sagome limite risulta non inferiore a metri 1,40.

Allegato 6
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CAPO III

LINEE ELETTRICHE

Art. 19
(Art. 29 della legge n. 191/ 1974)

Lavori in prossimità di linee
ed apparecchiature elettriche aeree sotto tensione

È vietato eseguire lavori in prossimità di linee ed apparec-
chiature elettriche ad alta tensione (definita all'art. 268 del de-
creto del Presidente della Repubblica n. 547/1955), di linee di
contatto e relativi alimentatori, in tutti i casi in cui, nel corso
delle operazioni da svolgere, sia possibile avvicinarsi, sia pure
accidentalmente a parti in tensione con parti del corpo, attrezzi e
materiali, a distanza inferiore a quella di sicurezza stabilita in m.
1,00 per le linee a tensione fino a 25 kv e in m. i 3,00 per le linee
a tensione superiore a 25 kv e fino a 220 kv.

In tali casi i lavori possono essere eseguiti solo dopo aver
provveduto alla disalimentazione e messa a terra in tutte le linee
ed apparecchiature che non consentano il rispetto della citata
distanza, seguendo le modalità indicate dalle norme di sicurezza
per l'esercizio delle linee elettriche del Gestore dell'Infrastruttu-
ra Ferroviaria Nazionale.
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Allegato 7

DISPOSIZIONI PER
L’ESERCIZIO SULLE LINEE

A DOPPIO BINARIO
BANALIZZATE
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ELENCO DELLE ABBREVIAZIONI

BA Blocco Automatico

B.ca Blocco conta assi

DC Dirigente Centrale

DCO Dirigente Centrale Operativo

DM Dirigente Movimento

IPCL Istruzione per il servizio del personale di condotta delle

locomotive

ISPAT Istruzione per il servizio del personale di accompagnamento

dei treni

PB Posto di Blocco (località di servizio)

PBA Posto di Blocco Automatico

PBI Posto di Blocco Intermedio

PC Posto di Comunicazione

PDS Posto di Servizio

PL Passoggi a Livello

PM Posto di Movimento

RBC Radio Block Centre

RTB Rilevamento Temperature Boccole
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Art. 1

DISPOSIZIONI GENERALI
RELATIVE ALLA LINEA,

AI P.D.S. ED ALLA CIRCOLAZIONE

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 promi-
scuo di cia-scun binario nei due sensi di circolazione (linee
banalizzate).

Le presenti Disposizioni disciplinano l’esercizio delle li-
nee dotate di tali speciali attrezzature e, salvo quanto non di-
versamente specificato nel testo, le norme in esse contenute
sono valide sia sulle linee con Blocco elettrico automatico
(BA) che con blocco conta assi (B.ca).

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

Per quanto riguarda il personale dei treni è previsto un
apposito estratto delle presenti Disposizioni.

2. Per particolari tratti di linea banalizzati (tratti antenna,
interconnessioni, ecc.), l’Unità centrale competente può im-
partire deroghe alle norme delle presenti Disposizioni.

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.

Si definiscono PdS di tipo “A” quelli stabiliti dall’Unità
centrale competente, attrezzati con dispositivi per l’esclusio-
ne dalla circolazione di un binario e dotati di organi per la
richiesta e concessione del relativo consenso.

Si definiscono PdS di tipo “B” quelli stabiliti dall’Unità
centrale competente non dotati di organi per la richiesta e con-
cessione del relativo consenso.

Allegato 7

Premessa
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Salvo quanto diversamente precisato nel testo, le norme
contenute nel presente Art. 1 valgono sia per i PdS definiti di
tipo “A” sia per i PdS definiti di tipo “B”.

I PdS di tipo “A” sono previsti solo sulle linee a dirigenza
locale se già realizzati, mentre i PdS di tipo “B” sono previsti
sulle linee telecomandate e su quelle a dirigenza locale di
nuova realizzazione. Sulle linee con B.ca i PdS sono sempre
di tipo “B”.

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) BA oppure B.ca, con dispositivo dotato di organi per la
richiesta e per la concessione del consenso di inversione del
blocco su ciascun binario, e cioè per la istituzione della circo-
lazione a destra o per il ripristino, sullo stesso binario, della
circolazione a sinistra (2) (3);

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 segnala-

zioni di controllo, per l’esclusione dalla circolazione di cia-
scun binario, per la istituzione della circolazione a destra e
per il ripristino della circolazione a sinistra, debbono essere
descritti nelle istruzioni di dettaglio.

Allegato 7

(1) Un binario escluso dalla circolazione per mezzo di tale dis-positivo è
detto, più brevemente, “fuori servizio”.

(2) La direzione “destra” e “sinistra” è sempre in relazione con la dire-
zione di corsa del treno.

(3) Possono fare eccezione i dispositivi già esistenti su alcune linee, i
quali realizzano automaticamente il ripristino del blocco per il senso di cir-
colazione a sinistra, secondo quanto indicato dalle Unità periferiche interes-
sate nelle istruzioni di dettaglio.

Attrezzature
generali di

banalizzazione
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5. In relazione alle caratteristiche d’impianto di cui al com-
ma 4/c, fanno eccezione:

a) le stazioni ove è previsto, per la circolazione a destra,
un segnalamento così realizzato:

- per le partenze: un apposito segnale imperativo di bloc-
co posto a destra, al di là dello scambio estremo di stazione,
non collegato con l’itinerario di partenza verso il binario di
destra;

- per gli arrivi: un segnale di protezione, che non può es-
sere disposto a via libera, preceduto da avviso e provvisto di
segnale di avanzamento (i treni vengono sempre fatti avanza-
re con segnale di avanzamento);

b) le stazioni ove sono completamente realizzate, per la
circolazione a destra, solo le condizioni per la formazione degli
itinerari relativi ad alcuni binari. Gli arrivi e le partenze da e
per il binario di destra, e non relativi ai suddetti binari, avven-
gono sempre con i segnali di protezione e di partenza disposti
a via impedita (i treni in arrivo vengono sempre fatti avanzare
con segnale di avanzamento).

Le stazioni dotate del segnale imperativo di blocco di cui
al punto a) - primo alinea - sono esplicitamente indicate con
l’apposito simbolo (art. 3 PGOS) posto nelle fiancate princi-
pali di destra dell’Orario di servizio, nel senso dei treni inte-
ressati.

6. Quando nel tratto di linea compreso tra due stazioni
esiste una sola sezione di blocco per ciascun binario, essa è
delimitata dal segnale di partenza di una stazione e dal segna-
le di protezione della stazione successiva. Una sezione di bloc-
co può essere anche delimitata, da uno o da entrambi i lati,
dai segnali di altri posti di servizio (bivio, posto di comunica-
zione, posto di movimento).

Allegato 7

Caratteristiche
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degli impianti
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Se nel tratto di linea compreso tra due posti di servizio
esistono più sezioni di blocco, esse possono essere delimitate
da segnali di blocco intermedi.

Fra due PdS consecutivi, sulle linee esercitate con B.ca
non possono esistere più di due PBI .

Sulle linee con BA le sezioni possono essere protette da
segnali concatenati o da segnali di 1ª categoria preceduti da
segnali di avviso isolato.

Sulle linee con B.ca, salvo casi particolari, le sezioni sono
protette da segnali di 1ª categoria precedute da segnali di av-
viso.

7. La segnaletica di linea è ubicata a sinistra per i treni
circolanti sul binario di sinistra rispetto al loro senso di circo-
lazione ed a destra per i treni circolanti sul binario di destra;
sia in linea che nei PdS, i segnali si differenziano, in relazione
alla posizione rispetto al binario cui comandano, per la forma
della vela che è circolare, se i segnali sono ubicati a sinistra
del binario a cui comandano e quadrata, se ubicati a destra (1).

Tutti i segnali di avviso, protezione e partenza dei PdS
sono sempre accesi fatta eccezione per l'eventuale segnale di
avviso accoppiato al segnale imperativo di blocco.

Nelle stazioni, indicate con apposito simbolo nell'orario,
dotate del segnale imperativo di blocco di cui al precedente
comma 5/a, le partenze per il binario di destra avvengono sem-
pre con i segnali di partenza disposti a via impedita.

Le stazioni dotate di tale segnale devono essere presen-
ziate da DM qualora i treni debbano circolare sul binario di
destra.

In partenza da tali stazioni non è ammessa la marcia pa-
rallela, salvo casi particolari autorizzati dall'Unità centrale
competente.

(1) Tale differenza non sussiste per i segnali in galleria, che non sono
muniti di vela.

Allegato 7

Segnali
di linea

e dei Pds
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Il segnale imperativo di blocco è normalmente spento e si
accende quando la circolazione viene esclusa sul binario atti-
guo, mediante l'apposito dispositivo o, nel caso in cui tale
dispositivo non sia richiesto dall'apparato per l'uso promiscuo
del binario attiguo in entrambi i sensi, anche quando viene
orientato il senso di circolazione a destra sul binario interes-
sato.

In linea, i segnali permissivi di BA e dei PBI aventi anche
la funzione di proteggere punti singolari della linea (raccordi,
zone soggette a caduta massi, ecc.) e i relativi avvisi, nonchè
quelli con accoppiato avviso del segnale di protezione sono
sempre accesi. I rimanenti segnali permissivi di BA e dei PBI,
ed i relativi eventuali segnali di avviso isolato sono accesi
solo nel senso di effettivo orientamento del blocco (2).

8. Numerazione dei segnali di blocco

Linee con BA

I segnali di blocco automatico, sia dei PdS che intermedi,
sono contraddistinti con numeri progressivi di tre cifre, pari
sul binario pari e dispari sul binario dispari.

I numeri dei posti di blocco automatico (PBA) vengono
riportati nell'Orario di servizio.

I PBA relativi al senso di circolazione a destra assumono
la medesima numerazione dei PBA dello stesso binario rela-
tivi al senso di circolazione a sinistra, con l'aggiunta della
lettera "d".

Sullo stante dei segnali di blocco dei PdS viene applicata
una tabella con l'indicazione del o dei PBA protetti sul bina-
rio di sinistra. Nei PdS di diramazione, le tabelle sono appli-
cate dall'alto in basso, o da sinistra a destra, secondo il mede-
simo criterio utilizzato per la numerazione delle direzioni di
inoltro.

(2) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su alcune linee con
BA, in cui i segnali permissivi di BA che comandano al binario di sinistra,
sono sempre accesi, qualunque sia il senso in cui è orientato il BA, secondo
quanto indicato dalle Unità periferiche interessate nelle istruzioni di dettaglio.

Allegato 7(Disp. 46/2007)
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Nel caso particolare in cui il segnale comandi esclusiva-
mente un itinerario per il binario di destra, viene riportata l'in-
dicazione del PBA protetto su tale binario. In particolari si-
tuazioni impiantistiche (segnale di partenza esterno munito
della relativa tabella, consistente numero di linee diramate),
tale tabella può essere omessa.

Sulla medesima tabella recante la lettera maiuscola "P"
dei segnali di blocco permissivi, viene riportato il numero del
PBA e la relativa progressiva chilometrica.

Per particolari contingenti situazioni di impianto, il segnale
di un PBA permanentemente permissivo può essere
identificato con lo stesso numero della sezione di blocco
immediatamente a monte, con l’aggiunta della dicitura “bis”
(oppure “ter”).

Linee con B.ca

I segnali di blocco del B.ca, sia dei PdS che intermedi,
sono contraddistinti con numeri progressivi, pari sul binario
pari e dispari sul binario dispari.

I numeri dei posti di blocco conta-assi (PB e PBI) vengo-
no riportati nell'Orario di servizio.

I PBI relativi al senso di circolazione a destra assumono
la medesima numerazione dei PBI dello stesso binario relati-
vi al senso di circolazione a sinistra, con l'aggiunta della let-
tera "d".

Allegato 7 (Disp. 46/2007)
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Sullo stante dei segnali di blocco dei PdS viene applicata
una tabella con l'indicazione del o dei posti di blocco protetti
sul binario di sinistra. Nei PdS di diramazione, le tabelle sono
applicate dall'alto in basso, o da sinistra a destra, secondo il
medesimo criterio utilizzato per la numerazione delle dire-
zioni di inoltro. Nel caso particolare in cui il segnale comandi
esclusivamente un itinerario per il binario di destra, viene ri-
portata l'indicazione del posto di blocco protetto su tale bina-
rio. In particolari situazioni impiantistiche (segnale di parten-
za esterno munito di relativa tabella, consistente numero di
linee diramate), tale tabella può essere omessa. I segnali di
PBI devono essere muniti di una tabella a fondo bianco indi-
cante, con carattere di colore nero, il numero del PBI (PBI
n°......).

9. Le linee banalizzate possono essere attrezzate con si-
stemi di controllo della marcia dei treni (SCMT)

10. Le linee con BA, salvo casi particolari, sono attrezza-
te con BA a correnti codificate, atto a consentire la ripetizio-
ne dei segnali in macchina sia per la circolazione a sinistra sia
per la circolazione a destra.

11. La circolazione unidirezionale - o marcia parallela -
su entrambi i binari, dei treni che utilizzano il blocco orienta-
to nel medesimo senso sui due binari della linea, è ammessa
alle seguenti condizioni:

• le linee esercitate con BA, salvo casi particolari, devono
essere attrezzate con le apparecchiature di cui al precedente
comma 9, o almeno con quelle di cui al comma 10 sia per la
circolazione a sinistra che per la circolazione a destra;

• le linee esercitate con B.ca devono essere attrezzate con
le apparecchiature di controllo della marcia dei treni di cui al
precedente comma 9 sia per la circolazione a sinistra che per
la circolazione a destra;

• i mezzi di trazione utilizzati sulle predette linee devono
essere equipaggiati con le apparecchiature di bordo relative
alle attrezzature di cui ai precedenti commi 9 e/o 10 sulle li-
nee con BA e con quelle di cui al comma 9 sulle linee con
B.ca.

Sistema
di controllo
della marcia
dei treni

Ripetizione
dei segnali
in macchina

Marcia
parallela
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L’adozione della circolazione unidirezionale - o marcia

parallela è subordinata a specifica autorizzazione delle Unità

periferiche interessate.
L’Unità centrale competente, sulle linee con BA, per sod-

disfare situazioni particolari di circolazione e se le caratteri-
stiche di esercizio sono di tipo semplificato, (tratti molto bre-
vi, assenza segnali permissivi) può autorizzare la circolazio-
ne unidirezionale - o marcia parallela - dei treni anche in as-
senza delle predette apparecchiature, fermo restando le altre
condizioni precedentemente stabilite.

I treni che dovessero essere messi in circolazione privi di
apparecchiature di cui ai commi 9 e/o 10 devono essere tem-
pestivamente notificati al DCO o al DC (al DM in caso di
mancanza del DC).

Qualora, un treno per guasto verificatosi durante la corsa,
non possa utilizzare le apparecchiature di cui ai commi 9 e/o
10, il personale di condotta deve dare avviso scritto al DCO
oppure al DC (DM in caso di assenza del DC) utilizzando il
telefono terra - treno se disponibile; in caso contrario, per
emettere tale avviso, deve fermare al primo posto di servizio
sulle linee telecomandate oppure alla prima località di servi-
zio presenziata sulle linee a dirigenza locale. Sulle linee ove
previsto, il predetto avviso potrà essere dato con comunica-
zione verbale registrata.

Sulle linee con BA, quando il blocco è regolarmente fun-
zionante su entrambi i binari per lo stesso senso di circolazio-
ne, se non fosse possibile utilizzare le attrezzature di cui ai
commi 9 e/o 10 per guasto o per assenza di tale attrezzatura, il
treno può essere inviato in circolazione parallela, solo se inol-
trato sul binario di sinistra.

Sulle linee con B.ca, quando il blocco è regolarmente fun-
zionante su entrambi i binari per lo stesso senso di circolazio-
ne, se non fosse possibile utilizzare le attrezzature di cui al
comma 9, la circolazione unidirezionale dei treni - o marcia

Allegato 7
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parallela - non è ammessa.
Nel caso di istituzione del blocco telefonico sul binario di

destra, non è consentita la circolazione parallela per quel sen-
so di marcia.

In tutti i casi in cui i treni vengano distanziati con il bloc-
co telefonico, nei relativi dispacci deve essere sempre speci-
ficato il binario di inoltro (di sinistra o di destra).

11 bis.  Sulle linee ove non è consentita la marcia paralle-
la non è ammesso, salvo il caso di cui ai successivi art. 2
commi 14 e 15, art. 3 commi 14 e 15 e art. 4 commi 27 e 28,
inoltrare i treni nel senso di circolazione a destra se non è
stato prima interrotto il binario di sinistra.

11 ter. La contemporanea circolazione con il blocco orien-
tato nel senso di destra su entrambi i binari è consentita solo
nei casi espressamente autorizzati dall’Unità centrale compe-
tente.

12. I PL a barriere complete azionate sia automaticamente
che non automaticamente sono protetti da segnali fissi sia per
la circolazione a sinistra che per la circolazione a destra (1).

I posti di custodia dei PL sono informati della esclusione
dalla circolazione di un binario e della successiva riattivazio-
ne attraverso apposita segnalazione ottica ed acustica.

La richiesta di consenso di chiusura dei PL e la trasmis-
sione delle relative conferme elettriche, da parte dei posti di
custodia dei PL stessi, sono distinte per binario.

Sia per la circolazione a sinistra sia per la circolazione a
destra, qualora un segnale di PdS che protegge PL manovrati
da un posto di linea, non possa essere disposto a via libera (o
qualora la partenza avvenga da binario sprovvisto di segnale
di partenza) devono essere applicate le norme previste dalla
IEPL.

(1) Nelle stazioni di cui al comma 5/a tale protezione è realizzata, per la
circolazione sul binario di destra, con i segnali imperativi di blocco.

Passaggio
a livello

Allegato 7
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13. Nei PdS presenziati sulle linee con DCO, nei bivi e
nei PdS presenziati, questi ultimi da DM, sulle linee a diri-
genza locale, per l’esposizione del segnale di arresto sui bina-
ri di linea interrotti alla circolazione devono essere in ogni
caso (linea con o senza DCO) osservate le norme di cui al-
l’art. 18/2 RCT (il dispositivo di esclusione è uno dei dispo-
sitivi atti ad evitare l’esposizione del segnale di arresto). Nei
PdS telecomandati non è mai richiesta l’esposizione del se-
gnale di arresto.

14. Oltre alla normale attrezzatura telefonica, relativa al
binario di sinistra, esiste attrezzatura telefonica anche in cor-
rispondenza dei segnali ubicati sul binario di destra (1).

Eventuali attrezzature particolari e le norme per il loro
impiego sono descritte nelle istruzioni di dettaglio.

15. Le linee banalizzate devono essere riportate nell’Ora-
rio di servizio specificando se è consentita la marcia parallela
di cui al precedente comma 11.

Nelle fiancate principali dell’Orario di servizio devono
essere riportate le indicazioni riguardanti anche il binario di
destra per ciascun senso di marcia.

16. L’inoltro di treni sul binario di destra con segnale a
via libera non comporta alcun avviso ai treni medesimi.

I DM dovranno indicare nella colonna “Annotazioni” del
mod. M.42, in corrispondenza dei treni ricevuti o fatti partire
sul binario di destra, le seguenti annotazioni:“Da destra” o

(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su alcune linee, in cui
tale attrezzatura è ubicata, presso ciascun segnale di protezione, sul solo bina-
rio di sinistra secondo quanto indicato dalle Unità periferiche interessate nelle
istruzioni di dettaglio.

Indicazioni
dell’Orario
di servizio

Allegato 7
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“A destra”.
I Dirigenti Centrali dovranno compilare il grafico reale,

contraddistinguendo la traccia dei treni, nei tratti percorsi sul
binario di destra, con l’apposito segno stabilito per la circola-
zione sul binario illegale. La circolazione dei treni sul binario
di destra viene contraddistinta con apposito segno anche nei
casi in cui, su talune linee esercitate con DC o con DCO viene
utilizzato, in sostituzione del suddetto grafico manuale, un
sistema di stampa automatico.

PRESCRIZIONI - RALLENTAMENTI -
ABBASSAMENTO ARCHETTI - TRATTI NEUTRI -

INDICATORI DI VELOCITÀ MASSIMA

17. Sulle linee banalizzate, tutti i treni, con l’eccezione
nel seguito indicata, devono essere in possesso delle prescri-
zioni sia per la circolazione a sinistra che per la circolazione a
destra.

Tutte le prescrizioni sono valide sia per la circolazione a
sinistra che per la circolazione a destra, se non è diversamen-
te precisato nei relativi moduli. Tale precisazione, se occor-
rente, compete a chi dispone l’emissione di una prescrizione,
e va riportata nel modulo sotto la forma: “Se istradati sul
binario di sinistra” o “Se istradati sul binario di destra”.

Possono essere limitate ai soli treni effettivamente inte-
ressati (perché circolanti a sinistra, o perché circolanti a de-
stra) le prescrizioni di carattere accidentale afferenti ai tratti
fino al PdS attiguo a quello ove la prescrizione è notificata; in
tal caso non occorre nel modulo di prescrizione la precisazio-
ne di cui al precedente capoverso.

18. Sulle linee banalizzate in nessun caso i rallentamenti

Prescrizioni:
disposizioni
generali

Rallentamenti

Allegato 7
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Rallentamenti:
disposizioni

per linee
banalizzate
con velocità

massima
superiore

a 200 km/h

potranno essere compresi in orario.
Per l’individuazione dei rallentamenti nei moduli di avvi-

so di attivazione, cessazione e spostamento nonché in quelli
di notifica possono essere indicati in luogo delle stazioni gli
altri posti di servizio (PC, PM e Bivi) che delimitano la tratta
soggetta a rallentamento.

I rallentamenti devono essere segnalati sul terreno su cia-
scun binario interessato in entrambi i sensi di circolazione,
secondo le disposizioni stabilite nei punti seguenti.

Stazioni, Posti di movimento e Posti di comunicazione

19. Quando, nel tratto compreso tra i segnali di avviso e
di inizio di rallentamento, è ubicata una comunicazione che
consenta di istradare sul binario soggetto a rallentamento i
treni provenienti dall’altro binario, il segnale di avviso deve
essere esposto su entrambi i binari (All. 1 - fig. A).

In tal caso, se il segnale di avviso di rallentamento, posto
su un determinato binario, si riferisce ad un rallentamento
interessante soltanto il binario medesimo, esso deve essere
integrato con una freccia verticale a vernice rifrangente orien-
tata verso l’alto.

Se invece il segnale di avviso di rallentamento, posto su
un determinato binario, si riferisce ad un rallentamento inte-
ressante soltanto l’altro binario, esso deve essere integrato con
una freccia orizzontale a vernice rifrangente orientata verso
quest’ultimo binario.

In quest’ultimo caso, il segnale di avviso di rallentamento
deve essere ubicato a valle del segnale di avviso che fornisce
l’indicazione di itinerario deviato e può essere posto a distan-
za ridotta dal segnale di inizio rallentamento con un minimo
di 1000 metri.

Per i rallentamenti ubicati a cavallo di uno scambio e che
quindi sono impegnati da alcuni treni solo per il tratto che
inizia in corrispondenza dello scambio stesso, deve essere
previsto un secondo segnale d’inizio, ubicato all’altezza del-
lo scambio medesimo, al lato del binario interessato al rallen-
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tamento (All. 1- fig. B).
Pertanto, quando il rallentamento si trova a cavallo di uno

scambio di comunicazione fra un binario e l’altro, i treni pro-
venienti dal binario interessato dal rallentamento incontre-
ranno un secondo segnale d’inizio che per essi significa il
proseguimento del rallentamento. Di tale situazione occorre
fare esplicita annotazione sui modd. L.65, L.65a, M.50, M.50a
ed M.3.

Non è previsto un segnale di fine rallentamento per i treni
che, istradati da un binario all’altro, lasciano all’altezza dello
scambio il binario soggetto a rallentamento.

Il personale di condotta, in tal caso, deve trarre norma dal
mod. M.3 e considerare come punto di fine rallentamento la
traversa limite del deviatoio che determina l’immissione del
treno sul binario attiguo.

20. I rallentamenti interessanti ambedue i binari, per i quali
tra i segnali di avviso ed inizio di rallentamento ricade una
comunicazione, dovranno avere identiche caratteristiche di
estensione e velocità.

Per essi verranno utilizzati i normali segnali senza sussi-
dio di frecce (All.1 - figg. C e D).

Bivi

21. Quando nel tratto compreso fra i segnali di avviso e di
inizio del rallentamento è ubicato un deviatoio di bivio in-
contrato di punta dai treni, il segnale di avviso di rallenta-
mento deve essere integrato da una freccia verticale, a verni-
ce rifrangente, se il rallentamento interessa il binario di cor-
retto tracciato (All.2 - fig. A).

Se invece il rallentamento interessa il binario deviato, il
segnale di avviso di rallentamento deve essere sussidiato da
una freccia orizzontale, a vernice rifrangente, orientata nel
senso corrispondente a quello della deviata (All.2 - fig. B).

Allegato 7
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22. Sulle linee banalizzate con velocità massima superio-
re a 200 Km/h, nei casi analoghi a quelli descritti per le linee
con velocità massima non superiore a 200 Km/h, non sarà
fatto ricorso al segnale di avviso di rallentamento sussidiato
da freccia orizzontale onde evitare che un treno, istradato per
il corretto tracciato, incontri un segnale di avviso relativo ad
un rallentamento esistente solo sull’altro binario.

Nei PdS di tali linee sono, però, previsti appositi disposi-
tivi con il cui azionamento è possibile intervenire sull’aspetto
del segnalamento di protezione relativo al percorso deviato e
quindi sulla codificazione, in modo da imporre al treno, che
deve impegnare il tratto soggetto al rallentamento ubicato
sull’altro binario o sul ramo deviato dello scambio di bivio
incontrato di punta, una velocità sugli scambi di 30 Km/h in
caso di rallentamenti a velocità non inferiore a tale limite.

Per i rallentamenti a velocità inferiore a 30 Km/h vengo-
no adottati i provvedimenti di cui ai commi 25 e 29.

Oltre agli interventi sugli aspetti dei segnali e sulla codi-
ficazione, mediante azionamento dei dispositivi sopra accen-
nati, i segnali di rallentamento devono essere ubicati secondo
le disposizioni stabilite nei commi seguenti.

In caso di innalzamento del livello massimo di velocità al
di sopra di 200 km/h sulle linee esistenti non dotate dei citati
dispositivi, verranno impartite disposizioni a cura dell’Unità
centrale competente.

Stazioni, Posti di movimento e Posti di comunicazione

23. Rallentamenti con velocità non inferiore a 30 Km/h.
Quando l’inizio del rallentamento è posto a distanza infe-

riore a 1.200 metri ma superiore o uguale a 200 metri dalla
punta del deviatoio preso di calcio, oltre alla normale segna-
letica dovrà essere previsto, in corrispondenza della punta del
deviatoio suddetto, anche un segnale di avviso per le prove-
nienze dalla comunicazione. Tale segnale, qualora la suddetta
distanza sia inferiore a 1.000 metri, sarà del tipo previsto per
il caso di distanza di avviso ridotta (vedasi p. 18 bis/a dell’Al-
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legato n. 1 al R.S.).
I due segnali di avviso saranno integrati o meno da una

freccia rifrangente verticale, orientata verso l’alto, secondo
che l’inizio del rallentamento segua o preceda il successivo
deviatoio incontrato di punta (All.3 - figg. A e B).

Qualora l’inizio di rallentamento sia a distanza inferiore a
200 metri dalla punta del deviatoio preso di calcio, non sarà
posato il secondo avviso di rallentamento di cui al cpv prece-
dente, ma si provvederà a porre superiormente al segnale di
inizio di rallentamento le cifre indicanti la velocità di rallen-
tamento (vedasi p. 18 bis/b dell’Allegato n. 1 al R.S.) (All.3 -
fig. C).

Qualora, infine, il rallentamento abbia inizio in preceden-
za alla punta del deviatoio preso di calcio, oltre alla normale
segnaletica dovrà essere previsto, in corrispondenza della
punta del deviatoio, anche un segnale di inizio di rallenta-
mento per le provenienze dalla comunicazione, integrato dal-
le cifre indicanti la velocità di rallentamento (All. 3 - fig. D).

Nei casi di cui alle figure A, B e D dell’Allegato 3, i treni
provenienti dal binario interessato dal rallentamento incon-
treranno due segnali di avviso oppure due di inizio di rallen-
tamento. Di tale situazione occorre fare esplicita annotazione
sui modd. L.65, L.65a, M.50, M.50a ed M.3.

24. Non è previsto per i casi di cui alle figure B e D del-
l’Allegato 3, un segnale di fine rallentamento per i treni che,
istradati da un binario all’altro, lasciano, all’altezza dello scam-
bio, il binario soggetto a rallentamento.

Il personale di condotta, in tal caso, dovrà comportarsi
come previsto all’ultimo cpv del comma 19.

25. Rallentamenti con velocità inferiore a 30 Km/h.
Qualora l’inizio di rallentamento sia a distanza inferiore a

1.200 metri dalla punta del deviatoio preso di calcio, si dovrà
azionare l’apposito dispositivo che inibisce la manovra della
comunicazione da normale a rovescio e, comunque, la dispo-
sizione a via libera del segnale per l’itinerario che permette-
rebbe di istradare, sul binario soggetto a rallentamento, i treni
provenienti dall’altro binario.
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26. I rallentamenti interessanti ambedue i binari, per i quali
tra i segnali di avviso e di inizio di rallentamento ricade una
comunicazione, dovranno avere identiche caratteristiche di
estensione e di velocità.

Per essi verranno utilizzati i normali segnali senza sussi-
dio di frecce (All.1 - figg. C e D).

In tal caso, dovrà essere azionato il dispositivo che inter-
viene sull’aspetto dei segnali (comma 22) o ne inibisce la di-
sposizione a via libera oppure la formazione degli itinerari
deviati (comma 25), secondo che la velocità imposta dal ral-
lentamento sia rispettivamente non inferiore a 30 Km/h o in-
feriore a 30 Km/h.

27. Quando esistono rallentamenti sui binari di corsa di
impianti dotati di segnalamento di partenza, i cui segnali di
avviso vengono a cadere fra le comunicazioni che immettono
sui binari di precedenza, oppure in tutti i casi in cui i treni
percorrenti questi ultimi binari non incontrano i segnali di
avviso di rallentamento, dovrà essere provveduto a porre in
opera, in corrispondenza dei segnali di partenza dei predetti
binari di precedenza, un segnale di avviso di rallentamento
del tipo a distanza ridotta.

Bivi

28. Rallentamenti con velocità non inferiore a 30 Km/h.
Qualora il rallentamento sia sul ramo deviato a distanza

inferiore a 1.000 metri, ma superiore od uguale a 200 metri
dalla traversa limite del deviatoio incontrato di punta, il se-
gnale di avviso di rallentamento dovrà essere ubicato all’al-
tezza della traversa limite.

Esso sarà del tipo previsto per il caso di distanza ridotta
d’avviso (All.4 - fig. A).

Quando la predetta distanza è inferiore a 200 metri, non
sarà posato il segnale di avviso di rallentamento, ma si prov-
vederà a porre superiormente al segnale di inizio di rallenta-
mento le cifre indicanti la velocità di rallentamento (All.4 -
fig. B).

Allegato 7



137

29. Rallentamenti con velocità inferiore a 30 Km/h.
Qualora l’inizio del rallentamento venga a cadere ad una

distanza inferiore a 1.000 metri dalla traversa limite del de-
viatoio del bivio, si provvederà ad estendere il rallentamento
fino ad interessare tutto il deviatoio, compreso il ramo di cor-
retto tracciato. In tal caso non si dovrà intervenire sui disposi-
tivi di cui al comma 22 che modificano l’aspetto dei segnali
(All. 4 - fig. C).

29 bis. Rallentamenti sulle interconnessioni che immet-
tono sulle linee esercitate con il Blocco Radio.

Sulle interconnessioni che immettono sulle linee esercita-
te con il Blocco Radio per la gestione dei rallentamenti devo-
no essere osservate anche le norme previste nelle “Disposi-
zioni per l’esercizio sulle linee a doppio binario banalizzate
AC/AV ERTMS/ETCS L2”.

30. Per la segnalazione sul terreno di tratti soggetti ad
abbassamento archetti e di tratti neutri debbono essere impar-
tite disposizioni a cura delle Unità periferiche interessate.

31. Le variazioni di velocità massima relative a ciascuno
dei binari devono essere segnalate sul terreno per entrambi i
sensi di marcia.

CIRCOLAZIONE DEI TRENI MATERIALI
E DEI CARRELLI

32. La circolazione dei treni materiali è ammessa solo in
regime d’interruzione.

33. La circolazione dei carrelli può avvenire in regime
d’interruzione di binario oppure con l’applicazione di norme
particolari che prevedono il rispetto dei segnali dei treni.

Tratti soggetti
ad abbassamento
archetti e tratti
neutri

Indicatori
di velocità
massima

Circolazione
dei treni
materiali

Circolazione
dei carrelli
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34. Durante la circolazione in regime di interruzione, i
treni materiali e i carrelli, in relazione alle caratteristiche de-
gli impianti provvisti delle segnalazioni di cui al p.23 del-
l’Allegato n.1 al R.S.(tabella C), dovranno essere scortati da
un agente pratico di tali circolazioni e degli impianti, al quale
è affidata la responsabilità del rispetto del segnalamento e dello
svolgimento dei movimenti.

CANTIERI DI LAVORO

35. Sulle linee banalizzate i cantieri di lavoro possono
operare, nel rispetto di quanto previsto dall’apposita Istruzio-
ne in regime di interruzione o con protezione autonoma op-
pure con l’applicazione di norme particolari stabilite dall’Unità
centrale competente.

36. Per quanto riguarda la segnaletica sul terreno a prote-
zione dei cantieri di lavoro, valgono le norme stabilite dal
RS, salvo quanto di seguito specificato.

Quando nel tratto compreso fra le tabelle C o S e l’inizio
della zona occupata dal cantiere è ubicata una comunicazio-
ne, che consente di istradare sul binario in lavorazione i treni
provenienti dall’altro binario, le tabelle C o S dovranno esse-
re esposte su entrambi i binari. In tale situazione, però, le ta-
belle stesse recheranno una freccia, a vernice rifrangente, op-
portunamente orientata (verticale od orizzontale), al fine di
indicare al macchinista quale sia il binario occupato dal can-
tiere (All.5 figg. A e B).

Non è prevista la tabella C barrata per i treni che, istradati
da un binario all’altro, lasciano, all’altezza dello scambio, il
binario interessato dal cantiere.

Quando il cantiere occupa ambedue i binari di corsa, le
tabelle C o S dovranno essere esposte, per entrambi i binari e
per ciascun senso di circolazione, senza sussidio di frecce
(All.5 - fig. C).
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37. Sulle linee o tratti di linee ove è ammessa la marcia
parallela, nei cantieri di lavoro operanti con protezione su
avvistamento, la protezione deve essere attuata con vedette e
avvisatori separati per entrambi i binari e per entrambe le pro-
venienze e ogni vedetta dovrà segnalare solo i treni soprag-
giungenti sul binario per il quale svolge le funzioni di avvi-
stamento. Inoltre, il personale del cantiere dovrà liberare il
binario anche se la segnalazione è relativa a quello attiguo.
La rioccupazione del binario, dopo il transito di un treno, po-
trà avvenire solo previo benestare di tutti gli avvisatori. Le
suddette precauzioni non sono necessarie quando sussistono
le condizioni per cui le funzioni di avvistatore e di avvisatore
siano cumulate da uno stesso agente.

Art. 2

DISPOSIZIONI PARTICOLARI RELATIVE
AI PDS DI TIPO “A”

(LINEE ATTREZZATE CON BAB)

1. Per l’esclusione dalla circolazione di un binario è pre-
visto un apposito dispositivo o funzione denominato di “fuo-
ri servizio” (f.s).

L’esclusione dalla circolazione di un binario avviene me-
diante richiesta da parte di un PdS abilitato e consenso da
parte del PdS attiguo abilitato (1).

L’efficacia del dispositivo è sempre subordinata, per im-
pianto, alle condizioni che, sul binario interessato, il BA sia
orientato nel senso della partenza per la marcia a sinistra dal
PdS che può effettuare la richiesta verso quello che effettua la
concessione e che siano liberi, sul binario medesimo, i cdb
del BA e che non vi siano itinerari di partenza in atto né ri-

Esclusione
di un binario

(1) Per le particolari caratteristiche d’impianto del dispositivo di esclusio-
ne e di riattivazione esistenti quando tra due PdS abilitati si trovano PdS non
presenziati da DM, si vedano i commi 18 e 19.
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chieste di chiusura PL in atto.
L’esclusione dalla circolazione di un binario, a mezzo

dell’apposito dispositivo, inibisce la disposizione a via libera
dei segnali che immettono su tale binario e mette “fuori ser-
vizio” il blocco sulla prima sezione di BA sul binario stesso.

Sui PL e sugli R.T.B. si determinano gli effetti di cui ai
successivi commi 3 e 4.

2. Per consentire l’azionamento del dispositivo di esclu-
sione dalla circolazione del relativo binario, quando sono oc-
cupate o guaste una o più sezioni di blocco è previsto l’impie-
go di un apposito tasto di soccorso da parte del DM.

L’utilizzazione del predetto tasto va subordinata all’ac-
certamento della libertà della tratta mediante scambio del di-
spaccio di giunto dell’ultimo treno circolato da parte del DM
interessato.

L’utilizzazione del predetto tasto di soccorso, nel caso di
cdb occupati da un treno arrestatosi in linea, va effettuata se-
condo le specifiche disposizioni previste nelle norme di det-
taglio.

3. La concessione del consenso per l’esclusione dalla cir-
colazione di un binario, mediante l’azionamento dell’apposi-
to dispositivo, determina (1)  sul binario stesso l’inefficacia
del comando di chiusura dei PL automatici (con semibarriere
e a barriere complete) e la disattivazione dei dispositivi di
richiesta (manuale od automatica da parte del treno) di chiu-
sura dei PL manovrati da posti di linea protetti da segnale.
Nel caso che il binario sia occupato da uno o più treni, si
determina, inoltre, in corrispondenza ed a valle dei treni stes-
si, la riapertura dei PL automatici (con semibarriere e a bar-
riere complete) e la liberazione dei PL protetti da segnale (salvo
che ciò venga temporaneamente inibito dalla circolazione di

(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su alcune linee, in cui
gli effetti descritti al presente punto si producono quando viene azionato il
dispositivo per la richiesta di esclusione di un binario, secondo quanto indicato
dalle Unità periferiche interessate nelle istruzioni di dettaglio.

Passaggio
a livello
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treni sul binario attiguo).
All’atto della riattivazione del binario, si determina la rein-

serzione del comando di chiusura dei PL automatici e la riat-
tivazione del dispositivo di richiesta di chiusura dei PL pro-
tetti da segnale; in corrispondenza ed a valle di eventuali treni
fermi in linea, si devono invece ritenere persistenti le condi-
zioni determinate dall’esclusione dalla circolazione del bina-
rio.

4. L’esclusione dalla circolazione di un binario determi-
na, sul binario stesso, l’inefficacia del dispositivo di rileva-
mento della temperatura delle boccole.

5. Ogni qualvolta occorre interrompere alla normale cir-
colazione un binario, esso va posto “fuori servizio” con l’im-
piego dell’apposito dispositivo.

Il dispaccio di inteso previsto dall'art. 18 RCT (od art. 19
RCT in caso di concomitante servizio a binario unico) può
essere sostituito da intese verbali fra i PdS attigui abilitati in-
teressati, alle condizioni seguenti:

- il dispositivo di richiesta e relativo consenso di esclusio-
ne del binario funziona regolarmente;

- la richiesta di conferma dell'interruzione o dell'interval-
lo d'orario è rivolta dal personale tecnico interessato, all'ope-
ratore del PdS che può effettuare la richiesta per l'esclusione
dalla circolazione del binario da interrompere (BA orientato
nel senso delle partenze per la marcia a sinistra);

- dovendosi effettuare la circolazione a binario unico si
può utilizzare regolarmente il dispositivo di inversione del
BA.

Se non sono soddisfatte le predette condizioni, devono
essere adottate le procedure di cui all'art. 18 RCT (od art. 19
RCT), notificando l'eventuale guasto delle apparecchiature di
fuori servizio o d'inversione del blocco, secondo le modalità

R.T.B.

Disposizioni
per l’interruzione
di un binario
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previste nelle istruzioni di dettaglio.
Al fine di evitare lo scambio del dispaccio d'inteso, la ri-

chiesta di interruzione deve essere rivolta, per quanto possi-
bile, all'operatore del PdS ove il blocco è orientato per le par-
tenze.

Nell'eventualità che l'interruzione si estenda tra il segnale
di protezione e lo scambio estremo di un PdS il dispaccio di
inteso deve essere sempre trasmesso, precisando tale partico-
larità.

Sulle linee esercitate con il Dirigente Centrale, all'inizio
ed al termine delle interruzioni debbono essere presi accordi
verbali con il DC.

6. Un binario escluso dalla circolazione per mezzo del
dispositivo del “fuori servizio” può essere riattivato median-
te azionamento, in senso inverso, del medesimo dispositivo
con cui è stata effettuata la richiesta di esclusione o tramite la
funzione di rimozione del f.s.

La riattivazione, per impianto, non è subordinata ad alcun
intervento del DM del PdS attiguo abilitato (1).

Il DM del PdS attiguo abilitato non può togliere il con-
senso di esclusione dalla circolazione precedentemente tra-
smesso, che viene però automaticamente annullato dall'ope-
razione di riattivazione. In tal caso, deve essere richiamata
verbalmente l'attenzione del DM del PdS attiguo interessato
(cui perviene comunque segnalazione ottica di riattivazione).

(1) Per le particolari disposizioni da applicare, quando tra due PdS abili-
tati si trovano PdS non presenziati da DM, si vedano i commi 18 e 19.
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7. Nel caso non si possa ottenere la riattivazione di un
binario precedentemente escluso dalla circolazione con
l’apposito dispositivo del “fuori servizio”, e non fosse
conveniente continuare a svolgere la circolazione sul solo
binario rimasto in esercizio, il DM potrà disporre per la
riattivazione con dispaccio tenendo presente che, se nel tratto
di binario precedentemente escluso esistono PL, la
riattivazione con dispaccio è ammessa solo a condizione che
venga ripristinato il fuori servizio mediante l’apposito
dispositivo. Il guasto delle apparecchiature di riattivazione,
deve essere notificato secondo le modalità previste dalle
Istruzioni di dettaglio.

La mancata riattivazione di un binario determina il man-
tenimento nello stato di inefficienza del dispositivo rileva-
mento della temperatura delle boccole.

Riattivato il binario interessato, la circolazione sul binario
stesso dovrà essere regolata  secondo le norme del blocco
guasto riportate nelle apposite Istruzioni ed i treni devono
essere istradati sul binario di sinistra per ciascun senso di
marcia.

In caso di mancata riattivazione di un binario con
l’apposito dispositivo, per l’inoltro di un treno sul binario
stesso, devono essere adottate, rispetto ai PL, le procedure di
seguito specificate (1) (2):

- per i PL automatici a semibarriere deve essere praticata la
prescrizione di  marcia a vista in corrispondenza degli
stessi (3);

- per i PL protetti dal segnale di un PdS in caso di mancanza
del controllo o del consenso di chiusura deve essere
praticata la prescrizione di marcia a vista in corrispondenza
degli stessi. Al fine di evitare la prescrizione di marcia a
vista sui PL deve essere istituita, se possibile, la chiusura
treno per treno;

(1) Per quanto concerne un treno fermo in linea, si vedano le specifiche
disposizioni dei commi 14 e 15

(2) I posti di manovra dei PL devono essere informati con dispaccio del
ripristino della circolazione a doppio binario.

(3) Prolungandosi tale situazione, va provveduto al presenziamento dei
PL automatici.
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- per i PL protetti dai segnali di PBA deve essere praticata
la prescrizione: “Marcia a vista in  corrispondenza dei
P.L. protetti dai segnali di blocco intermedi permissivi N°
……………………………… superati a via impedita o
spenti”.

Su determinate linee stabilite dalle Unità periferiche
interessate, nel caso in cui non si possa ottenere la riattivazione
di un binario con l’apposito dispositivo del “fuori servizio”,
la riattivazione del binario stesso con dispaccio non è
ammessa.

Tale particolarità deve risultare nelle Norme di dettaglio
dell’impianto.

8. Ogni qualvolta debbono essere inviati treni sul binario
di destra, deve farsi uso del dispositivo d’inversione del BA,
se efficiente.

L’inversione del BA (1) avviene mediante richiesta, da par-
te del DM del PdS verso il quale è orientato il blocco, e con-
senso da parte del DM del PdS attiguo interessato.

L’azionamento del dispositivo d’inversione del BA è effi-
cace solo quando, sul binario interessato, sono liberi i cdb del
BA e non vi sono itinerari di partenza in atto né richieste di
chiusura PL in atto.

(1) Per le particolari caratteristiche d’impianto del dispositivo di inversio-
ne del BA, esistenti quando tra due PdS abilitati si trovano PdS non presenziati
da DM, si veda il comma 18.
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9. In caso di guasto del dispositivo di inversione del bloc-
co, la circolazione deve essere regolata, sul binario interessa-
to, nei due sensi secondo le norme del blocco guasto, riporta-
te nelle apposite Istruzioni.

10. L’inversione del BA su un binario, è possibile, quando
sul binario stesso sono guasti uno o più circuiti del BA, me-
diante l’impiego di tasti di soccorso (1). I DM interessati deb-
bono preventivamente accertare, mediante scambio di dispac-
ci, che l’ultimo treno inviato fra PdS abilitati sul binario pre-
detto, abbia liberato la tratta.

11. Qualora, pur essendo regolarmente orientato ed effi-
ciente il blocco, l'inoltro di un treno da un PdS, dovesse avve-
nire con segnale disposto a via impedita (od il treno dovesse
partire da binario eccezionalmente sprovvisto di segnale di
partenza), oltre a prescrivere, nei modi consueti, l'esonero dal
rispetto del segnale (o la partenza da binario sprovvisto di
segnale di partenza), va dato avviso al treno, con mod.
M.40 DL, del binario sul quale sarà istradato: “Viaggiate da
..... a ..... sul binario di ..... (sinistra o destra)”. Tale prescri-
zione non occorre nel caso in cui il treno venga licenziato con
segnale di avvio attivato a luce fissa.

12. Nei PdS di cui al precedente art. 1 comma 5/a, la pre-
scrizione di cui al precedente comma 11 va praticata a tutti i
treni istradati sul binario di destra, anche se il segnale impe-
rativo di blocco a valle degli scambi è disposto a via libera.

In tali circostanze, la conferma per il personale di condot-
ta della disposizione a via libera del segnale imperativo di BA
a valle degli scambi è implicita nell'ordine di partenza dato
dal DM.

Tasto di
soccorso per
l’inversione
del BA su
un  binario

(1) In alcuni impianti tale possibilità non esiste, secondo quanto indicato
nelle istruzioni di dettaglio dalle Unità periferiche interessate.

Avvisi
ai treni

Allegato 7

Guasto del
dispositivo
di inversione
del blocco



146

Il personale di condotta, dopo la partenza, è tenuto ad as-
sicurarsi dell'effettiva disposizione a via libera del predetto
segnale, fermando prontamente il treno qualora il segnale stes-
so non presenti tale aspetto.

13. Nei PdS di cui al precedente art. 1 comma 5/a, in caso
di guasto del segnale imperativo di blocco a valle degli scambi,
se è regolarmente pervenuto il consenso per la circolazione a
destra ed il blocco è efficiente, il treno interessato deve essere
esonerato dal rispetto del segnale medesimo con la specifica
prescrizione del mod. M. 40 DL (BA).

Nel caso che il segnale imperativo di blocco si disponga
improvvisamente a via impedita ed il conseguente arresto del
treno avvenga oltre tale segnale, per la ripresa della corsa
devono essere adottate procedure analoghe a quelle previste
per il caso di improvvisa chiusura del segnale di partenza
dall’IPCL e dall’ISPAT.

14. Nel caso di arresto di un treno circolante nel senso di
sinistra per guasto (con conseguente richiesta di soccorso),
dovendosi escludere dalla circolazione il binario occupato dal
treno stesso e qualora sul tratto interessato esistano PL, il DM
del PdS attiguo verso il quale il treno è diretto, deve ordinare
verbalmente al capotreno di non riprendere la corsa se non
dopo suo esplicito ordine scritto e riceverne conferma con
dispaccio. Il capotreno, prima di trasmettere il dispaccio di
conferma (1) al DM, deve consegnarne copia al macchinista
ritirandone la firma. La ripresa della corsa deve essere auto-
rizzata dal DM con ordine scritto al capotreno che ne conse-
gnerà copia al macchinista ritirandone la firma.

(1) "Treno... del.... confermasi ripresa della corsa solo dopo ricevimento
vostro nulla osta."
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Il DM del PdS predetto deve poi confermare con dispac-
cio al DM del PdS attiguo interessato che il proseguimento
del treno è stato debitamente vincolato.

Solo dopo aver provveduto a quanto sopra e, nel caso di
un tratto di linea comprendete più sezioni di blocco, dopo
aver accertato che il treno precedente quello fermo in linea è
giunto nel PdS attiguo abilitato, si potrà procedere all’esclu-
sione dalla circolazione del binario in questione mediante
l’azionamento dell’apposito dispositivo e con l’adozione del-
le procedure previste al precedente comma 5.

Il DM del PdS che aveva vincolato il treno può autorizza-
re il proseguimento solo dopo aver provveduto alla riattiva-
zione del binario, prescrivendo marcia a vista in corrispon-
denza di tutti i PL ancora da impegnare dal treno protetti da
segnali di partenza delle stazioni o da segnali permissivi non-
ché dei PL con semibarriere azionate automaticamente.

Nel caso particolare di altri treni inviati in linea a seguito
di quello fermo, devono essere adottati per tutti i treni i prov-
vedimenti sopra descritti.

Se l’arresto accidentale del treno avviene su un tratto non
comprendente PL, l’uso del tasto di soccorso per l’esclusione
dalla circolazione del binario interessato deve essere subordi-
nato solo all’accertamento che il treno precedente sia giunto
nel PdS attiguo abilitato.

Le medesime procedure devono essere adottate nel caso
di arresto di un treno nell’ambito di un PdS disabilitato ed
impresenziato.

15. Nel caso di arresto in linea di un treno circolante nel
senso di destra per guasto (con conseguente richiesta di soc-
corso), dovranno essere emanate dalle Unità periferiche inte-
ressate norme analoghe a quelle di cui al precedente comma
14, in relazione alle specifiche situazioni di fatto ed alle ca-
ratteristiche d’impianto.

Tali norme dovranno essere inserite nell’Orario di servi-
zio.

Allegato 7
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16. Nel caso di guasto totale delle telecomunicazioni, per
cui non fosse possibile lo scambio delle intese verbali e la
trasmissione dei dispacci di cui al precedente comma 5 non è
ammesso effettuare interruzioni od utilizzare intervalli di ora-
rio con il solo impiego dei dispositivi previsti nelle presenti
norme.

E’ 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
telefonici con il PdS attiguo se ha ricevuto conferma scritta
della riattivazione del binario da parte del personale tecnico
interessato.

17. 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.

18. Le caratteristiche d’impianto consentono (1)  l’utiliz-
zazione del dispositivo di esclusione di un binario e di inver-
sione del BA, durante il periodo di disabilitazione di un PdS,
se il relativo apparato è predisposto per il presenziamento con
agente di guardia.

Allegato 7

(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su talune linee, le
cui condizioni d’apparato non consentono l’utilizzazione del dispositivo per
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In tale situazione l’agente di guardia può, per condizioni
d’impianto:

– richiedere e concedere il consenso per l’esclusione dal-
la circolazione di un binario, solo dopo aver ricevuto ed otte-
nuto analoga richiesta e concessione di consenso, rispettiva-
mente dal PdS precedente e successivo abilitati;

– riattivare il binario precedentemente escluso dalla cir-
colazione, solo dopo che analoga operazione è stata compiuta
dal PdS precedente abilitato, il cui comando di riattivazione
si stabilizza dopo il completamento del comando di riattiva-
zione effettuato dal PdS disabilitato;

– richiedere e concedere il consenso per l’inversione del
BA sul binario in esercizio, solo dopo aver ricevuto ed otte-
nuto analoga richiesta e concessione di consenso rispettiva-
mente dal PdS precedente e successivo abilitati.

Analoghe condizioni d’impianto sono realizzate qualora
vi siano più PdS disabilitati consecutivi.

Le altre condizioni d’impianto relative ai suddetti dispo-
sitivi e gli effetti prodotti dall’azionamento dei dispositivi stes-
si sono analoghi a quelli descritti nei commi 1, 6 e 8 per i PdS
abilitati.

19. Quando un binario deve essere posto “fuori servizio”
o riattivato e quando debbono essere inviati treni sul binario
di destra con l’impiego degli appositi dispositivi da parte del-
l’agente di guardia, deve essere avvisato verbalmente tale
agente a cura del DM interessato.

L’agente di guardia è autorizzato a richiedere e concedere
il consenso per l’esclusione dalla circolazione di un binario,
ad impartire il comando di riattivazione ed a richiedere e con-
cedere il consenso per l’inversione del BA dopo il compi-
mento di analoga operazione da parte del PdS precedente.

L’uso da parte dell’agente di guardia di un PdS disabilita-
to dei tasti di soccorso di cui ai commi 2 e 10, nei casi in cui
un circuito del BA è occupato o guasto, deve essere autoriz-
zato con dispaccio dal DM interessato.

Allegato 7
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In caso di mancato funzionamento dei dispositivi di esclu-
sione di un binario e di inversione del BA, il DM interessato
deve dare i necessari avvisi con dispaccio agli agenti di guar-
dia dei PdS.

Gli agenti di guardia del PdS, compresi in un tratto ove è
istituita la circolazione a destra, in caso d’impossibilità di di-
sporre a via libera un segnale per un treno circolante a destra,
debbono regolarsi in analogia con quanto previsto per la cir-
colazione a sinistra.

Qualora un tratto esercitato a binario unico comprenda
PdS non presenziati da DM e su di esso non si possa far uso
del dispositivo per l’inversione della circolazione, il prose-
guimento da tali PdS dei treni circolanti a destra avverrà in
analogia con quanto previsto per la circolazione a sinistra in
regime di guasto al BA.

20. Durante i periodi di disabilitazione degli impianti di
cui all’art.1 comma 5/a, è ammesso istituire la circolazione
sul binario di destra solo nei casi d’interruzione accidentale.

Per tali circostanze, le Unità periferiche interessate do-
vranno impartire le necessarie norme di dettaglio predispo-
nendo opportuni moduli prestampati. Si dovrà, comunque,
provvedere, quanto prima, all’abilitazione dell’impianto.

21. Nei PdS disabilitati ed impresenziati, le operazioni
previste ai precedenti commi 1 e 8 avvengono automatica-
mente.

Allegato 7
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Art. 3

DISPOSIZIONI PARTICOLARI
RELATIVE AI PdS DI TIPO “B”

(LINEE ATTREZZATE CON BAB
O CON B.ca BANALIZZATO)

LINEE A DIRIGENZA LOCALE

1. Per l’esclusione dalla circolazione di un binario è pre-
visto un apposito dispositivo denominato di “fuori sevizio”
(f.s.).

L’esclusione dalla circolazione di un binario a mezzo del-
l’apposito dispositivo avviene mediante l’intervento dell’ope-
ratore sull’apposito dispositivo.

L’esclusione dalla circolazione di un binario inibisce la
disposizione a via libera dei segnali che immettono su tale
binario, mette fuori servizio il blocco sulla prima sezione sul
binario stesso e spegne le indicazioni di libertà e occupazione
di blocco.

Il fuori servizio può essere applicato su un binario sia con
blocco orientato per la circolazione a sinistra che con blocco
orientato per la circolazione a destra.

L’azionamento del dispositivo di fuori servizio è efficace
solo quando, sul binario interessato, il blocco è orientato per
le partenze e sono libere le sezioni tra le due stazioni attigue
e non vi siano itinerari di partenza in atto né richiesta di chiu-
sura PL in atto; nel caso che la stazione successiva sia disabi-
litata e impresenziata, la verifica e il fuori servizio si esten-
dono automaticamente fino alla successiva stazione presen-
ziata.

Sui PL e sugli R.T.B. si determinano gli effetti di cui ai
successivi commi 3 e 4.

Esclusione
di un binario

Allegato 7
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2. Tasto di soccorso per l’esclusione dalla circolazione
di un binario

Linee con BA

Per consentire l’azionamento del dispositivo di esclusio-
ne dalla circolazione del relativo binario, quando sono occu-
pate o guaste una o più sezioni di blocco è previsto l’impiego
di un apposito tasto di soccorso.

L’utilizzazione del predetto tasto va subordinata all’ac-
certamento della libertà della tratta mediante scambio del di-
spaccio di giunto dell’ultimo treno circolato da parte del DM
interessato.

Nel caso di cdb occupati da un treno arrestatosi in linea,
l’utilizzazione del predetto tasto o funzione di soccorso va
effettuata secondo le specifiche disposizioni previste nelle
norme di dettaglio.

Linee con B.ca

Per consentire l’azionamento del dispositivo di esclusio-
ne dalla circolazione del relativo binario, quando sono occu-
pate o guaste una o più sezioni di blocco deve essere utilizza-
to:

• il tasto/funzione di soccorso Tl B.ca, se l’occupazione è
dovuta a guasto del B.ca. L’impiego del tasto/funzione Tl B.ca
non è ammesso se l’occupazione è dovuta ad un treno fermo
in linea per guasto. Per l’uso del tasto o funzione Tl B.ca de-
vono essere osservate le procedure previste nelle apposite
Istruzioni.

• il tasto/funzione Tb fs quando l’occupazione è dovuta
ad un treno fermo in linea o nel caso di mancata liberazione
del blocco dopo l’azionamento del tasto Tl B.ca.

L’utilizzazione del predetto tasto va subordinata all’ac-
certamento della libertà della tratta mediante scambio del di-
spaccio di giunto dell’ultimo treno circolato da parte del DM
interessato.

Allegato 7
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Nel caso di sezione occupata da un treno arrestatosi in
linea, l’utilizzazione del predetto tasto o funzione di soccorso
va effettuata secondo le specifiche disposizioni previste nelle
norme di dettaglio.

3. La concessione del consenso per l’esclusione dalla cir-
colazione di un binario, mediante l’azionamento dell’apposi-
to dispositivo, determina (1) sul binario stesso l’inefficacia
del comando di chiusura dei PL automatici (con semibarriere
e a barriere complete) e la disattivazione dei dispositivi di
richiesta (manuale, od automatica da parte del treno) di chiu-
sura dei PL manovrati da posti di linea protetti da segnale.
Nel caso che il binario sia occupato da uno o più treni, si
determina, inoltre, in corrispondenza ed a valle dei treni stes-
si, la riapertura dei PL automatici (con semibarriere e a bar-
riere complete) e la liberazione dei PL protetti da segnale (salvo
che ciò venga temporaneamente inibito dalla circolazione di
treni sul binario attiguo).

All’atto della riattivazione del binario, si determina la rein-
serzione del comando di chiusura dei PL automatici e la riatti-
vazione del dispositivo di richiesta di chiusura dei PL protetti
da segnale; in corrispondenza ed a valle di eventuali treni fer-
mi in linea, si devono invece ritenere persistenti le condizioni
determinate dall’esclusione dalla circolazione del binario.

4. L’esclusione dalla circolazione di un binario determi-
na, sul binario stesso, l’inefficacia del dispositivo di rileva-
mento della temperatura delle boccole.

5. Ogni qualvolta occorre interrompere alla normale cir-
colazione un binario, esso va posto “fuori servizio” con l’im-
piego dell’apposito dispositivo.

(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su alcune linee, in cui
gli effetti descritti al presente punto si producono quando viene azionato il
dispositivo per la richiesta di esclusione di un binario, secondo quanto indicato
dalle Unità periferiche interessate nelle istruzioni di dettaglio.

R.T.B.

Disposizioni
per l’interru-
zione di un
binario

Allegato 7
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Il DM del PdS che esclude il binario deve avvisare ver-
balmente il DM del PdS attiguo che deve confermare con il
dispaccio di inteso previsto dall’art. 18 RCT (od art. 19 RCT
in caso di concomitante servizio a binario unico).

All’occorrenza, in tale dispaccio deve essere precisato che
l’interruzione si estende tra il segnale di protezione e lo scam-
bio estremo di tale PdS.

Sulle linee esercitate con il Dirigente Centrale, all’inizio
ed al termine delle interruzioni debbono essere presi accordi
verbali con il DC.

6. Un binario escluso dalla circolazione per mezzo del
dispositivo del “fuori servizio” può essere riattivato median-
te azionamento, in senso inverso, del medesimo dispositivo
con cui è stata effettuata l’esclusione o tramite la funzione di
rimozione del f.s.; in tal caso, deve essere richiamata verbal-
mente l’attenzione del DM del PdS attiguo interessato (cui
perviene comunque segnalazione ottica di riattivazione).

7. Nel caso non si possa ottenere la riattivazione di un
binario precedentemente escluso dalla circolazione con
l’apposito dispositivo del “fuori servizio”, e non fosse
conveniente continuare a svolgere la circolazione sul solo
binario rimasto in esercizio, il DM potrà disporre per la
riattivazione con dispaccio tenendo presente che, se nel tratto
di binario precedentemente escluso esistono PL, la
riattivazione con dispaccio è ammessa solo a condizione che
venga ripristinato il fuori servizio mediante l’apposito
dispositivo. Il guasto delle apparecchiature di riattivazione,
deve essere notificato secondo le modalità previste dalle
Istruzioni di dettaglio.

La mancata riattivazione determina il mantenimento dello
stato di inefficienza del dispositivo di rilevamento temperatura
delle boccole.

Riattivato il binario interessato, la circolazione sul binario
stesso dovrà essere regolata  secondo le norme del blocco
guasto riportate nelle apposite Istruzioni ed i treni devono
essere istradati sul binario di sinistra per ciascun senso di
marcia.

Allegato 7
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In caso di mancata riattivazione di un binario con
l’apposito dispositivo, per l’inoltro di un treno sul binario
stesso, devono essere adottate, rispetto ai PL, le procedure di
seguito specificate (1) (2).

Linee con BA

- Per i PL automatici a semibarriere deve essere praticata la
prescrizione di marcia a vista in corrispondenza degli stessi
(3);

- Per i PL protetti dal segnale di un PdS in caso di mancanza
del controllo o del consenso di chiusura deve essere
praticata la prescrizione di marcia a vista in corrispondenza
degli stessi. Al fine di evitare la prescrizione di marcia a
vista sui PL deve essere istituita, se possibile, la chiusura
treno per treno;

- Per i PL protetti dai segnali di PBA deve essere praticata
la prescrizione: “Marcia a vista in  corrispondenza dei
P.L. protetti dai segnali di blocco intermedi permissivi
N° ………………………………  superati a via impedita o
spenti”.
Le suddette procedure devono essere adottate per l’inoltro

dei treni sia con il blocco orientato per le partenze che per gli
arrivi.

Linee con B.ca

- Per i PL automatici a semibarriere deve essere praticata la
prescrizione di  marcia a vista in corrispondenza degli
stessi (3);

- Per i PL protetti dal segnale di un PdS in caso di mancanza
del controllo o del consenso di chiusura deve essere
praticata la prescrizione di marcia a vista in corrispondenza
degli stessi. Al fine di evitare la prescrizione di marcia a
vista sui PL deve essere istituita, se possibile, la chiusura
treno per treno;

(1) Per quanto concerne un treno fermo in linea si vedano le specifiche
disposizioni dei commi. 14 e 15.

(2) I posti di manovra dei PL devono essere informati con dispaccio
del ripristino della circolazione a doppio binario.

(3) Prolungandosi tale situazione, va provveduto al presenziamento dei
PL automatici.

Allegato 7(Disp. 46/2007)
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- per i PL protetti dai PBI, nel caso in cui non sia rilevabile
il senso di orientamento del blocco in partenza, deve essere
notificata al treno la prescrizione della ripresa della corsa
dal segnale di PBI spento (“Siete autorizzati a riprendere
la corsa dal segnale di PBI n°…… spento con lettera “A”
spenta”) e la marcia a vista in corrispondenza dei PL
protetti dal segnale (“Marcia a vista in corrispondenza
del (dei) P.L. km ……”).
Nel caso in cui sia rilevabile il senso di orientamento del
blocco in partenza, deve essere notificata al treno la
prescrizione della ripresa della corsa dal segnale di PBI
disposto  a via impedita (“Siete autorizzati a riprendere
la corsa dal segnale di PBI n°…… disposto a via impedita
con lettera “A” spenta”) e la marcia a vista in
corrispondenza dei PL protetti dal segnale (“Marcia a vista
in corrispondenza del (dei) P.L. km ……”).

Su determinate linee stabilite dalle Unità periferiche
interessate, nel caso in cui non si possa ottenere la riattivazione
di un binario con l’apposito dispositivo del “fuori servizio”,
la riattivazione del binario stesso con dispaccio non è
ammessa.

Tale particolarità deve risultare nelle Norme di dettaglio
dell’impianto.

8. Ogni qualvolta debbono essere inviati treni sul binario
di destra, deve farsi uso del dispositivo d’inversione del bloc-
co, se efficiente.

Inversione
del blocco

Allegato 7 (Disp. 46/2007)
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Linee con BA
L’inversione del BA avviene mediante richiesta da parte

dell’operatore del PdS verso il quale è orientato il blocco e
consenso da parte del DM del PdS attiguo interessato da scam-
biare utilizzando gli organi dell’apposito dispositivo.

L’azionamento del dispositivo di inversione del BA è ef-
ficace solo quando, sul binario interessato, sono liberi i cdb
del BA e che non vi sono itinerari di partenza in atto né richie-
ste di chiusura PL in atto.

Linee con B.ca
L’inversione del B.ca avviene mediante richiesta da parte

dell’operatore del PdS verso il quale è orientato il blocco e
consenso da parte dell’operatore del PdS attiguo interessato
da scambiare utilizzando gli organi dell’apposito dispositivo.

L’azionamento del dispositivo d’inversione è efficace solo
quando, sul binario interessato, sono libere tutte le sezioni del
blocco e non vi sono itinerari di partenza in atto né richieste
di chiusura PL in atto..

9. In caso di guasto del dispositivo di inversione del bloc-
co, la circolazione deve essere regolata sul binario interessato
nei due sensi secondo le norme del blocco guasto, riportate
nelle apposite Istruzioni.

10. Tasto di soccorso per l’inversione del blocco su un
binario

Linee con BA
L’inversione del BA su un binario, fra PdS entrambi pre-

senziati, è possibile, quando sul binario stesso sono guasti
uno o più circuiti del BA, mediante l’impiego di tasti di soc-
corso (1). I DM interessati debbono preventivamente accer-
tare, mediante scambio di dispacci, che l’ultimo treno inviato
fra PdS abilitati sul binario predetto, abbia liberato la tratta.

Guasto
del dispositivo
di inversione
del blocco
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(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su talune linee per i
quali tale possibilità non esiste, secondo quanto indicato nelle istruzioni di
dettaglio dalle Unità periferiche interessate.
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Linee con B.ca
Sulle linee con B.ca, il tasto di soccorso per l’inversione

del senso di blocco con B.ca occupato, non è previsto.
Se l’occupazione è dovuta a guasto del B.ca, può essere

utilizzato il tasto o la funzione di soccorso Tl B.ca in uno dei
PdS limitrofi, con le modalità previste nelle apposite Istru-
zioni.

L’impiego del Tl B.ca non è ammesso nel caso in cui l’oc-
cupazione sia dovuta ad un treno arrestatosi in linea per gua-
sto.

11. Qualora, pur essendo regolarmente orientato ed effi-
ciente il blocco, l’inoltro di un treno da un PdS presenziato
con DM, dovesse avvenire con segnale disposto a via impedi-
ta (od il treno dovesse partire da binario eccezionalmente
sprovvisto di segnale di partenza), oltre a prescrivere, nei modi
consueti, l’esonero dal rispetto del segnale (o la partenza da
binario sprovvisto di segnale di partenza) (1), va dato avviso
al treno, con mod. M.40 DL, del binario sul quale sarà istra-
dato:

“Viaggiate da ..... a ..... sul binario di .....  (sinistra o de-
stra)”. Tale prescrizione non occorre nel caso in cui il treno
venga licenziato con segnale di avvio attivato a luce fissa.

12. Nei PdS di cui al precedente art. 1 comma 5/a, la pre-
scrizione di cui al precedente comma 11 va praticata a tutti i
treni istradati sul binario di destra, anche se il segnale impe-
rativo di blocco a valle degli scambi è disposto a via libera.

In tali circostanze, la conferma per il personale di condot-
ta della disposizione a via libera del segnale imperativo di BA
a valle degli scambi è implicita nell’ordine di partenza dato
dal DM.

(1) Ai fini dell’eventuale riduzione di velocità in deviata, vanno applicate
le norme comuni.

Allegato 7
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Il personale di condotta, dopo la partenza, è tenuto ad as-
sicurarsi dell’effettiva disposizione a via libera del predetto
segnale, fermando prontamente il treno qualora il segnale stes-
so non presenti tale aspetto.

13. Nei PdS di cui al precedente art. 1 comma 5/a, in caso
di guasto del segnale imperativo di blocco a valle degli scam-
bi, se è regolarmente pervenuto il consenso per la circolazio-
ne a destra ed il blocco è efficiente, il treno interessato deve
essere esonerato dal rispetto del segnale medesimo con la
specifica prescrizione del mod. M. 40 DL (BA) e M. 40 DL
(B.m/B.ca/B.tel).

Nel caso che il segnale imperativo di blocco si disponga
improvvisamente a via impedita ed il conseguente arresto del
treno avvenga oltre tale segnale, per la ripresa della corsa de-
vono essere adottate procedure analoghe a quelle previste per
il caso di improvvisa chiusura del segnale di partenza
dall’IPCL e dall’ISPAT.

14. Nel caso di arresto di un treno circolante nel senso di
sinistra per guasto (con conseguente richiesta di soccorso),
dovendosi escludere dalla circolazione il binario occupato dal
treno stesso e qualora sul tratto interessato esistano PL, il DM
del PdS attiguo verso il quale il treno è diretto, deve ordinare
verbalmente al capotreno di non riprendere la corsa se non
dopo suo esplicito ordine scritto (1)  e riceverne conferma
con dispaccio. Il capotreno deve dare tale conferma solo dopo
aver avvisato verbalmente il macchinista.

Il DM del PdS predetto deve poi confermare con dispac-
cio al DM del PdS attiguo interessato che il proseguimento
del treno è stato debitamente vincolato.

Arresto di un
treno in linea
o  nell’ambito
di un PdS
disabilitato
ed impresenziato
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(1) “Treno...del....Confermasi ripresa della corsa solo dopo ricevimento
vostro nulla osta, avvisato verbalmente p.d.m.”

(Disp. 46/2007)
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Solo dopo aver provveduto a quanto sopra e, nel caso di
un tratto di linea comprendente più sezioni di blocco, dopo
aver accertato che il treno precedente quello fermo in linea è
giunto nel PdS attiguo abilitato, si potrà procedere all’esclu-
sione dalla circolazione del binario in questione mediante
l’azionamento dell’apposito dispositivo e con l’adozione del-
le procedure previste al precedente comma 5.

Il DM del PdS che aveva vincolato il treno, può autoriz-
zare il proseguimento solo dopo aver provveduto alla riatti-
vazione del binario, prescrivendo marcia a vista in corrispon-
denza di tutti i PL ancora da impegnare dal treno protetti dal
segnale di partenza delle stazioni, dai segnali permissivi di
PBA o dai PBI nonché dei PL con semibarriere azionate auto-
maticamente.

Nel caso particolare di altri treni inviati in linea a seguito
di quello fermo, devono essere adottati per tutti i treni i prov-
vedimenti sopra descritti.

Se l’arresto accidentale del treno avviene su tratto non
comprendente PL, l’uso del tasto di soccorso per l’esclusione
dalla circolazione del binario interrotto va subordinato solo
all’accertamento che il treno precedente sia giunto nel PdS
attiguo abilitato.

Le medesime procedure devono essere adottate nel caso
di arresto di un treno nell’ambito di un PdS disabilitato ed
impresenziato.

15. Nel caso di arresto in linea di un treno circolante
nel senso di destra per guasto (con conseguente richiesta di
soccorso), dovranno essere emanate dalle Unità periferiche
interessate norme analoghe a quelle di cui al precedente com-
ma 14, in relazione alle specifiche situazioni di fatto ed alle
caratteristiche d’impianto.

Tali norme dovranno essere inserite nell’ Orario di servi-
zio.

Allegato 7



161

16. Nel caso di guasto totale delle telecomunicazioni, per
cui non fosse possibile lo scambio delle intese verbali e la
trasmissione dei dispacci di cui al precedente comma 5, non è
ammesso effettuare interruzioni od utilizzare intervalli di ora-
rio con il solo impiego dei dispositivi previsti nelle presenti
norme.

E’ 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
telefonici con il PdS attiguo, se ha ricevuto conferma scritta
della riattivazione del binario da parte del personale tecnico
interessato.

17. Nel caso di guasto contemporaneo del dispositivo
per l’inversione del blocco e delle telecomunicazioni, la cir-
colazione dei treni sul binario interessato deve essere arre-
stata fino alla riparazione dei dispositivi o delle telecomuni-
cazioni.

18. Se l’apparato di un PdS è predisposto per il presenzia-
mento con agente di guardia, esistono le seguenti condizioni
d’impianto (1):

Guasto
totale delle
telecomuni-
cazioni

Guasto contem-
poraneo del
dispositivo d’in-
versione e delle
telecomunicazioni

(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su talune linee, le cui
condizioni d’apparato non consentono l’utilizzazione del dispositivo per l’esclu-
sione dalla circolazione di un binario durante la disabilitazione di uno dei PdS
attigui, secondo quanto precisato nelle istruzioni di dettaglio.

Durante i periodi di disabilitazione di tali impianti, è ammesso istituire la
circolazione sul binario di destra solo nei casi d’interruzione accidentale.

Per tali circostanze, le Unità periferiche interessate dovranno impartire le
disposizioni necessarie, in analogia con quanto stabilito per il caso di mancato
funzionamento del dispositivo predetto. Si dovrà, comunque, provvedere, quan-
to prima, all’abilitazione dell’impianto.

PdS presenziati
 da agente di
guardia (linee
con BA):
caratteristiche
d’impianto
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– l’utilizzazione del dispositivo di esclusione di un bina-
rio attiguo di linea è possibile solo se è stato posto “fuori
servizio” il corrispondente binario di linea sul tratto prece-
dente (la riattivazione del binario non è vincolata d’appara-
to);

– l’utilizzazione del dispositivo di concessione del con-
senso per l’inversione del BA è possibile solo dopo aver otte-
nuto l’inversione stessa nello stesso senso sul binario di pro-
seguimento dei treni (la richiesta del consenso per l’inversio-
ne del BA non è vincolata d’apparato).

Analoghe condizioni d’impianto sono realizzate qualora
vi siano più PdS disabilitati consecutivi.

Le altre condizioni d’impianto relative ai suddetti dispo-
sitivi e gli effetti prodotti dall’azionamento dei dispositivi
stessi sono analoghi a quelli descritti ai precedenti commi 1,
6 e 8.

19. L’agente che presenzia il PdS, dopo aver accertato il
compimento di analoga operazione da parte del PdS prece-
dente, è autorizzato ad utilizzare il dispositivo di esclusione o
di riattivazione di un binario di linea quando ha ricevuto ordi-
ne con dis-paccio dal DM interessato.

L’agente che presenzia il PdS è autorizzato ad utilizzare il
dispositivo:

– di richiesta d’inversione del blocco solo dopo aver ac-
certato il compimento di analoga operazione da parte del PdS
precedente;

– di concessione del consenso d’inversione del blocco dopo
l’avvenuta inversione del blocco nello stesso senso sul bina-
rio di proseguimento dei treni.

Per entrambe le operazioni, l’agente del PdS deve riceve-
re avviso verbale, da parte del DM interessato.

L’uso da parte dell’agente del PdS dei tasti di soccorso di
cui ai commi 2 e 10 nei casi in cui una sezione di blocco è
occupata o guasta, deve essere autorizzato con dispaccio dal
DM interessato.

In caso di mancato funzionamento dei dispositivi di esclu-
sione di un binario e di inversione del BA, il DM interessato
deve dare i necessari avvisi con dispaccio all’agente del PdS.

Allegato 7

PdS presenziati
da agente

di guardia
(linee con BA):

disposizioni
di circolazione
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Gli agenti dei PdS, compresi in un tratto ove è istituita la
circolazione a destra, in caso d’impossibilità di disporre a via
libera un segnale per un treno circolante a destra, debbono
regolarsi in analogia con quanto previsto per la circolazione a
sinistra.

Qualora un tratto esercitato a binario unico comprenda
PdS non presenziati da DM, e su di esso non si possa far uso
del dispositivo per l’inversione del blocco, il proseguimento
da tali PdS dei treni circolanti a destra avverrà in analogia
con quanto previsto per la circolazione a sinistra in regime di
guasto blocco.

20. Durante i periodi di disabilitazione degli impianti di
cui all’art. 1 comma 5/a, è ammesso istituire la circolazione
sul binario di destra solo nei casi d’interruzione accidentale.

Per tali circostanze, le Unità periferiche interessate do-
vranno impartire le necessarie norme di dettaglio predispo-
nendo opportuni moduli prestampati. Si dovrà, comunque,
provvedere, quanto prima, all’abilitazione dell’impianto.

21. Nei PdS disabilitati ed impresenziati, le operazioni
previste ai precedenti commi 1 e 8 avvengono automatica-
mente.

PdS disabilitati
ed impresenziati

Allegato 7
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Art. 4
DISPOSIZIONI PARTICOLARI RELATIVE

AI PdS DI TIPO “B”
(LINEE ATTREZZATE CON BAB

O CON B.ca BANALIZZATO)

LINEE IN TELECOMANDO

1. Per l’esclusione dalla circolazione di un binario è pre-
visto un apposito dispositivo denominato di “fuori servizio”
(f.s).

L’esclusione dalla circolazione di un binario avviene me-
diante l’intervento del DCO sull’apposito dispositivo.

L’esclusione dalla circolazione di un binario a mezzo del-
l’apposito dispositivo inibisce la disposizione a via libera dei
segnali che immettono su tale tratta, mette fuori servizio il
blocco sulla prima sezione e spegne le indicazioni di libertà e
occupazione di blocco.

Il fuori servizio può essere applicato su un binario sia con
blocco orientato per la circolazione a sinistra che con blocco
orientato per la circolazione a destra.

L’azionamento del dispositivo di fuori servizio è efficace
solo quando, sul binario interessato, il blocco è orientato per
le partenze e sono libere le sezioni tra i due PdS attigui e non
vi siano itinerari di partenza in atto né richiesta di chiusura
PL in atto; nel caso che il PdS successivo sia gestito in regime
di AutA/EDCO oppure TP/EDCO, la verifica e il fuori servi-
zio si estendono automaticamente fino al successivo PdS te-
lecomandato o presenziato.

Sui PL e sugli RTB si determinano gli effetti di cui ai suc-
cessivi commi 3 e 4.

Allegato 7

Esclusione
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2 Tasto soccorso per l’esclusione dalla circolazione di
un binario

Linee con BA

L’esclusione dalla circolazione di un binario con BA oc-
cupato è possibile mediante l’impiego di un tasto di soccorso
previsto nei PdS limitrofi oppure mediante apposito coman-
do ad uso del DCO.

L’utilizzazione del predetto tasto o comando va subordi-
nata all’accertamento della libertà della tratta mediante scam-
bio del dispaccio di giunto dell’ultimo treno circolato.

Per l’accertamento del giunto dell’ultimo treno circolato
nei PdS telecomandati dal DCO, è ammesso il ricorso ad altri
idonei interventi, secondo quanto indicato dalle Unità perife-
riche interessate nelle disposizioni locali.

Nel caso di cdb occupati da un treno arrestatosi in linea,
l’utilizzazione del predetto tasto o comando di soccorso va
effettuata secondo le specifiche disposizioni previste nelle
norme di dettaglio.

Linee con B.ca

Per consentire l’azionamento del dispositivo di esclusio-
ne dalla circolazione del relativo binario, quando sono oc-
cupate o guaste una o più sezioni di blocco deve essere uti-
lizzato:

• il tasto/funzione di soccorso Tl B.ca, se l’occupazione è
dovuta a guasto del B.ca. L’impiego del tasto/funzione Tl B.ca
non è ammesso se l’occupazione è dovuta ad un treno fermo
in linea per guasto.

Per l’uso del tasto o funzione Tl B.ca devono essere os-
servate le procedure previste nelle apposite Istruzioni.

• il tasto o la funzione Tb fs quando l’occupazione è do-
vuta ad un treno fermo in linea e nel caso di mancata libera-
zione del blocco, dopo l’azionamento del tasto Tl B.ca.

Allegato 7
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L’utilizzazione del predetto tasto o comando va subordi-
nata all’accertamento della libertà della tratta mediante scam-
bio del dispaccio di giunto dell’ultimo treno circolato.

Per l’accertamento del giunto dell’ultimo treno circolato
nei PdS telecomandati dal DCO, è ammesso il ricorso ad altri
idonei interventi, secondo quanto indicato dalle Unità perife-
riche interessate nelle disposizioni locali.

Nel caso di sezione occupata da un treno arrestatosi in
linea, l’utilizzazione del predetto tasto o comando di soccor-
so va effettuata secondo le specifiche disposizioni previste
nelle norme di dettaglio.

3. La concessione del consenso per l’esclusione dalla cir-
colazione di un binario, mediante l’azionamento dell’apposi-
to dispositivo, determina (1) sul binario stesso l’inefficacia
del comando di chiusura dei PL automatici (con semibarriere
e a barriere complete) e la disattivazione dei dispositivi di
richiesta (manuale, od automatica da parte del treno) di chiu-
sura dei PL manovrati da posti di linea protetti da segnale.
Nel caso che il binario sia occupato da uno o più treni, si
determina, inoltre, in corrispondenza ed a valle dei treni stes-
si, la riapertura dei PL automatici (con semibarriere e a bar-
riere complete) e la liberazione dei PL protetti da segnale (salvo
che ciò venga temporaneamente inibito dalla circolazione di
treni sul binario attiguo).

All’atto della riattivazione del binario, si determina la rein-
serzione del comando di chiusura dei PL automatici e la riat-
tivazione del dispositivo di richiesta di chiusura dei PL pro-
tetti da segnale; in corrispondenza ed a valle di eventuali treni
fermi in linea, si devono invece ritenere persistenti le condi-
zioni determinate dall’esclusione dalla circolazione del bina-
rio.

(1) Possono fare eccezione gli impianti già esistenti su alcune linee, in
cui gli effetti descritti al presente punto si producono quando viene azionato
il dispositivo per la richiesta di esclusione di un binario, secondo quanto in-
dicato dalle Unità periferiche interessate nelle istruzioni di dettaglio.

Allegato 7
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4. L'esclusione dalla circolazione di un binario determi-
na, sul binario stesso, l'inefficacia del dispositivo di rileva-
mento della temperatura delle boccole.

5. La richiesta di conferma d'interruzione o di intervallo
d'orario, interessanti binari compresi nell'area del DCO, deve
essere rivolta sempre dall'agente autorizzato del servizio tec-
nico interessato (titolare dell'interruzione) al DCO.

La richiesta di conferma dell'interruzione da parte del-
l'agente aùtorizzato e la relativa concessione da parte del DCO
nonché, al termine dell'interruzione, il nulla osta per la ripre-
sa della circolazione da parte del titolare dell'interruzione al
DCO devono avvenire per iscritto, salvo l'esistenza di parti-
colari attrezzature tecniche, di cui al successivo comma 14.

Il DCO, prima di concedere l'interruzione all'agente ri-
chiedente, dovrà disporre per l'esclusione dalla circolazione
del binario interrotto con l'espletamento delle procedure di
seguito specificate.

Linee con BA

6. Il DCO, ricevuta la richiesta di conferma d'interruzio-
ne, comanda il “fuori servizio” del binario interessato e con-
ferma per iscritto l’interruzione all'agente richiedente;

7. Se sul binario da interrompere il blocco è orientato per
le partenze dal PdS telecomandato, il DCO deve avvisare con
il seguente dispaccio oppure con comunicazioni verbali regi-
strate l’operatore che presenzia il PdS corrispondente:

“........... binario ........... (pari o dispari) fra ....... e ..... in-
terrotto (per le interruzioni di servizio dovrà precisare il mo-
tivo: per......)” e quindi provvederà a comandare il “fuori ser-
vizio”.

Esclusione di un
binario fra due
PdS entrambi
telecomandati

Esclusione di un
binario fra un
PdS telecoman-
dato e un PdS
presenziato
da DM o AI

Allegato 7
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Se invece sul binario da interrompere il blocco è orientato
per le partenze dal PdS presenziato il DCO, con dispaccio
oppure con comunicazioni verbali registrate, deve avvisare e
autorizzare a comandare il “fuori servizio”, oppure concede-
re il consenso per il comando dello stesso dal PdS presenziato
(in quest’ultimo caso l’avviso può essere dato verbalmente),
l’operatore che presenzia il PdS:

“......... binario......... (pari o dispari) fra........... interrotto
(per le interruzioni di servizio dovrà precisare il motivo:
per.........). Autorizzo azionare relativo dispositivo di fuori ser-
vizio”.

L’operatore che presenzia il PdS deve dare conferma al
DCO, con dispaccio oppure con comunicazioni verbali regi-
strate, solo nel caso in cui il comando di “fuori servizio”  non
sia andato a buon fine.

8. Il DCO deve avvisare dell’interruzione ed autorizzare
a comandare il “fuori servizio” l’operatore che presenzia il
PdS che ha il blocco orientato per le partenze con dispaccio
oppure con comunicazioni verbali registrate: “........... bina-
rio........... (pari o dispari) fra........... e........... interrotto (per le
interruzioni di servizio dovrà precisare il motivo: per...........).
Autorizzo azionare relativo dispositivo di fuori servizio”.

Inoltre, il DCO dovrà trasmettere con dispaccio oppure
con comunicazioni verbali registrate all’operatore del PdS
attiguo: “........ binario........ (pari o dispari) fra........ e........
interrotto (per le interruzioni di servizio dovrà precisare il
motivo: per........)”.

L’operatore autorizzato a comandare il  “fuori servizio”
deve dare conferma al DCO, con dispaccio oppure con comu-
nicazioni verbali registrate, solo nel caso in cui il comando di
“fuori servizio”  non sia  andato a buon fine.

Linee con B.ca

9. Il DCO, ricevuta la richiesta di conferma d'interruzio-
ne, comanda il “fuori servizio” del binario interessato dando-
ne conferma per iscritto all'agente richiedente.

Allegato 7
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10. Se sul binario da interrompere il blocco è orientato
per le partenze dal PdS telecomandato, il DCO deve avvisare
con il seguente dispaccio oppure con comunicazioni verbali
registrate il DM che presenzia il PdS corrispondente: “.........
binario......... (pari o dispari) fra......... e......... interrotto (per
le interruzioni di servizio dovrà precisare il motivo: per
.........)” e quindi provvederà a comandare il “fuori servizio”.

Se invece sul binario da interrompere il blocco è orientato
per le partenze dal PdS presenziato il DCO, con dispaccio
oppure con comunicazioni verbali registrate, deve avvisare
ed autorizzare a comandare il “fuori servizio” il DM che pre-
senzia il PdS: “....... binario (pari o dispari) fra........ e.........
interrotto (per le interruzioni di servizio dovrà precisare il
motivo: per.........). Autorizzo azionare relativo dispositivo di
fuori servizio”.

Il DM che presenzia il PdS deve dare conferma al DCO,
con dispaccio oppure con comunicazioni verbali registrate,
solo nel caso in cui il comando di “fuori servizio”  non sia
andato a buon fine.

11. Il DCO deve avvisare dell’interruzione ed autorizzare
a comandare il “fuori servizio” il DM che presenzia il PdS
che ha il blocco orientato per le partenze con dispaccio oppu-
re con comunicazioni verbali registrate: “......... binario.........
(pari o dispari) fra......... e......... interrotto (per le interruzioni
di servizio dovrà precisare il motivo: per......... ). Autorizzo
azionare relativo dispositivo di fuori servizio”.

Inoltre, il DCO dovrà trasmettere con dispaccio oppure
con comunicazioni verbali registrate al DM del PdS attiguo:
“.........  binario......... (pari o dispari) fra......... e......... inter-
rotto (per le interruzioni di servizio dovrà precisare il motivo:
per......... )”.

Il DM autorizzato a comandare il  “fuori servizio” deve
dare conferma al DCO, con dispaccio oppure con comunica-
zioni verbali registrate, solo nel caso in cui il comando del
“fuori servizio” non sia andato a buon fine.

Esclusione
di un binario
fra due PdS
entrambi
presenziati
da DM
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12. La riattivazione di un binario “fuori servizio” di un
binario ha luogo mediante azionamento, in senso inverso, del
medesimo dispositivo con cui e stata effettuata l'esclusione
dalla circolazione.

Le modalità d’intervento del DCO  e dei DM dei PdS pre-
senziati sono le stesse di quelle previste dai commi precedenti.

13. Nel caso non si possa ottenere la riattivazione di un
binario precedentemente escluso dalla circolazione con l’ap-
posito dispositivo del “fuori servizio”, e non fosse conve-
niente continuare a svolgere la circolazione sul solo binario
rimasto in esercizio, l’operatore (DM o DCO) competente a
rimuovere il “fuori servizio” potrà disporre per la riattivazio-
ne con dispaccio tenendo presente che, se nel tratto di binario
precedentemente escluso esistono PL, la riattivazione con di-
spaccio è ammessa solo a condizione che venga ripristinato il
fuori servizio mediante l’apposito dispositivo. Il guasto delle
apparecchiature di riattivazione, deve essere notificato secondo
le modalità previste dalle Istruzioni di dettaglio.

La mancata riattivazione determina il mantenimento del-
lo stato di inefficienza del dispositivo di rilevamento tempe-
ratura delle boccole.

Riattivato il binario interessato, la circolazione sul bina-
rio stesso dovrà essere regolata  secondo le norme del blocco
guasto riportate nelle apposite Istruzioni ed i treni devono
essere istradati sul binario di sinistra per ciascun senso di
marcia.

In caso di mancata riattivazione di un binario con l’appo-
sito dispositivo, per l’inoltro di un treno sul binario stesso,
devono essere adottate, rispetto ai PL le procedure di seguito
specificate (1) (2).

(1) Per quanto concerne un treno fermo in linea, si vedano le specifiche
disposizioni dei commi 27 e 28.

(2) I posti di manovra dei PL devono essere informati con dispaccio del
ripristino della circolazione a doppio binario.

Allegato 7
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Linee con BA

- Per i PL automatici a semibarriere deve essere praticata la
prescrizione di  marcia a vista in corrispondenza degli stessi
(3);

- Per i PL protetti dal segnale di un PdS in caso di mancan-
za del controllo o del consenso di chiusura deve essere
praticata la prescrizione di marcia a vista in corrispon-
denza degli stessi. Al fine di evitare la prescrizione di
marcia a vista sui PL deve essere istituita, se possibile, la
chiusura treno per treno;

- Per i PL protetti dai segnali di PBA deve essere praticata
la prescrizione: “Marcia a vista in  corrispondenza dei
P.L. protetti dai segnali di blocco intermedi permissivi
superati a via impedita o spenti”.
Le suddette procedure devono essere adottate per l’inol-

tro dei treni sia con il blocco orientato per le partenze che per
gli arrivi.

Linee con B.ca

- Per i PL automatici a semibarriere deve essere praticata la
prescrizione di  marcia a vista in corrispondenza degli stessi
(3);

- Per i PL protetti dal segnale di un PdS in caso di mancan-
za del controllo o del consenso di chiusura deve essere
praticata la prescrizione di marcia a vista in corrispon-
denza degli stessi. Al fine di evitare la prescrizione di
marcia a vista sui PL deve essere istituita, se possibile, la
chiusura treno per treno;

- Per i PL protetti dai PBI, nel caso in cui non sia rilevabile
il senso di orientamento del blocco in partenza, deve es-
sere notificata al treno la prescrizione della ripresa della
corsa dal segnale di PBI spento (“Siete autorizzati a ri-
prendere la corsa dal segnale di PBI n°…… spento con
lettera “A” spenta”) e la marcia a vista in corrispondenza
dei PL protetti dal segnale (“Marcia a vista in corrispon-
denza del (dei) P.L. km ……”).

Allegato 7
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Nel caso in cui sia rilevabile il senso di orientamento del
blocco in partenza, deve essere notificata al treno la pre-
scrizione della ripresa della corsa dal segnale di PBI di-
sposto  a via impedita  (“Siete autorizzati a riprendere la
corsa dal segnale di PBI n°…… disposto a via impedita
con lettera “A” spenta”) e la marcia a vista in corrispon-
denza dei PL protetti dal segnale (“Marcia a vista in cor-
rispondenza del (dei) P.L. km ……”).

Su determinate linee stabilite dalle Unità periferiche
interessate, nel caso in cui non si possa ottenere la riattivazione
di un binario con l’apposito dispositivo del “fuori servizio”,
la riattivazione del binario stesso con dispaccio non è ammessa.

Tale particolarità deve risultare nelle Norme di dettaglio
dell’impianto.

14. Sulle linee, munite della segnalazione di cui al p. 23
dell’Allegato 1 R.S. (“C” luminosa) i dispacci di richiesta e
di concessione dell’interruzione di un binario di linea o di
stazione fra il titolare dell’interruzione e il DCO (o DM) pos-
sono essere sostituiti da intese verbali, se le operazioni di sta-
bilizzazione del f.s. del binario si completano regolarmente
(accensione della relativa lettera “C” luminosa).

Quando l’interruzione interessi una località di servizio in
regime di “TP/EDCO” oppure “AutA/EDCO” il DCO, prima
di concedere un’interruzione, dovrà impartire il comando di
inibizione apertura segnali nelle due località di servizio limi-
trofe alla località suddetta. Inoltre, la rimozione del f.s. e del-
l’inibizione apertura segnali dovrà essere effettuata dal DCO
solo dopo l’avvenuta liberazione del f.s. in una delle due lo-
calità limitrofe anzidette.

Allegato 7
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Inversione
del blocco
fra due PdS
telecomandati

Allegato 7

Inversione
del blocco

Al termine dell’interruzione, se le operazioni di liberazio-
ne del f.s. del binario tramite gli appositi dispositivi si com-
pletano regolarmente, il dispaccio di nulla osta per la ripresa
della circolazione sul binario precedentemente interrotto può
essere sostituito:

– da comunicazione verbale tra il titolare dell’interruzio-
ne e il DCO (o DM), se la stazione è presenziata;

– da comunicazioni verbali registrate tra il titolare dell'in-
terruzione ed il DCO se l'impianto è telecomandato.

Qualora le predette operazioni di riattivazione non si com-
pletano regolarmente la comunicazione per la ripresa della
circolazione deve avvenire per iscritto.

Analogamente, nel caso di regolare funzionamento dei
dispositivi di stabilizzazione del f.s. di un binario, il dispac-
cio di annuncio dell'interruzione alle stazioni interessate può
essere sostituito da comunicazioni verbali registrate.

L'accensione della lettera "C" costituisce per il titolare
dell'interruzione l'autorizzazione ad impegnare il tratto inte-
ressato, solo se le relative operazioni di stabilizzazione del
f.s. sono state effettuate dallo stesso agente. L'utilizzazione
dell'interruzione da parte di altro agente può avvenire solo
previo nulla osta del titolare della relativa interruzione.

15. Ogni qualvolta debbono essere inviati treni sul bina-
rio di destra, deve farsi uso del dispositivo d'inversione del
blocco, se efficiente.

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 né richieste di chiu-
sura PL in atto.

Linee con BA

16. 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.
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17. L'agente del posto presenziato, ricevuto l'ordine ver-
bale del DCO, o lo specifico consenso elettrico se l’impianto
è in regime di teleconsenso/DCO, deve trasmettere la richie-
sta 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 (con-
senso o richiesta) deve essere eseguita dal DCO.

18. L'inversione del blocco, avviene rnediante richiesta
da parte dell'agente del posto periferico verso il quale è orien-
tato il il BA e concessione del consenso da parte dell'agente
dell'altro posto. Tale operazione è subordinata al ricevimento
dell’ordine verbale del DCO, o dello specifico consenso elet-
trico se gli impianti sono in regime di teloconsenso/DCO.

Linee con B.ca

19. L'inversione del B.ca avviene mediante specifico co-
mando del DCO sull'apposito dispositivo, se entrambi i PdS
attigui al binario interessato sono telecomandati dal DCO.

20. Il DM del PdS presenziato, trasmette il consenso op-
pure la richiesta d’inversione, a seconda che il B.ca sia orien-
tato verso lo stesso o verso il PdS attiguo telecomandato dal
DCO; l’operazione complementare (consenso o richiesta) vie-
ne eseguita dal DCO.

21. L’inversione del blocco avviene mediante richiesta da
parte del PdS verso il quale è orientato il B.ca e consenso da
parte del PdS attiguo interessato, da scambiare utilizzando gli
organi dell’apposito dispositivo. Tale operazione è subordi-
nata al ricevimento dell’ordine verbale del DCO.

Allegato 7
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22. In caso di guasto del dispositivo di inversione del bloc-
co, la circolazione deve essere regolata, sul binario interessa-
to, nei due sensi secondo le norme del blocco guasto, riporta-
te nelle apposite istruzioni.

23. Tasto di soccorso per l’inversione del blocco su un
binario

Linee con BA

L’inversione del blocco su un binario con uno o più cir-
cuiti di BA guasti è possibile, mediante l’impiego dell’appo-
sito tasto di soccorso, solo fra due posti attigui entrambi pre-
senziati.

Si fa eccezione per alcune linee telecomandate dove tale
operazione può essere effettuata direttamente dal DCO pre-
vio apposito comando di soccorso.

L’azionamento del predetto tasto o comando deve essere
subordinato all’accertamento che nessun treno sia in circola-
zione su tale binario.

Per l’accertamento del giunto dell’ultimo treno circolato
nei PdS telecomandati dal DCO è ammesso il ricorso ad altri
idonei interventi, secondo quanto indicato dalle Unità perife-
riche interessate nelle disposizioni locali.

Linee con B.ca

Sulle linee con B.ca il tasto di soccorso per l’inversione
del senso di blocco con B.ca occupato non è previsto.

Su tali linee, nel caso in cui l’occupazione è dovuta a
guasto del B.ca, deve essere utilizzato il tasto o la funzione
Tl B.ca in uno dei PdS limitrofi, con le modalità previste
nelle apposite istruzioni. Su alcune linee telecomandate, tale
operazione può essere effettuata direttamente dal DCO dal

Allegato 7

Guasto
del dispositivo
di inversione
del blocco
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posto centrale.
L’impiego del tasto o funzione Tl B.ca non è ammesso nel

caso in cui l’occupazione sia dovuta ad un treno arrestatosi in
linea per guasto.

24.  Qualora, pur essendo regolarmente orientato ed effi-
ciente il blocco, l’inoltro di un treno dovesse avvenire con
segnale a via impedita (od il treno dovesse partire da binario
eccezionalmente sprovvisto di segnale di partenza), oltre a
prescrivere, nei modi consueti, l’esonero dal rispetto del se-
gnale (o la partenza da binario sprovvisto di segnale di par-
tenza), va dato avviso al treno, con mod. M. 40 TELEC, del
binario sul quale dovrà istradarsi: “Dovete istradarvi sul bi-
nario di SINISTRA/DESTRA”. Tale prescrizione non occorre
nel caso in cui sia possibile attivare il segnale di avvio a luce
fissa.

25.  Nei PdS di cui all’art. 1 comma 5/a, la prescrizioni di
cui al precedente comma 24 va praticata a tutti i treni istradati
sul binario di destra, anche se il segnale imperativo di blocco
a valle degli scambi è disposto a via libera.

In tali circostanze, la conferma per il personale di condot-
ta della disposizione a via libera del segnale imperativo di BA
a valle degli scambi è implicita nell’ordine di partenza dato
dal DM che presenzia il PdS.

Il personale di condotta, dopo la partenza, è tenuto ad as-
sicurarsi dell’effettiva disposizione a via libera del predetto
segnale, fermando prontamente il treno qualora il segnale stes-
so non presenti tale aspetto.

26.  Nei PdS di cui al precedente art. 1 comma 5/a, in caso
di guasto del segnale imperativo di blocco a valle degli scambi,
se è regolarmente pervenuto il consenso per la circolazione a
destra ed il blocco è efficiente, il treno interessato deve essere

Allegato 7

Avvisi
ai treni
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esonerato dal rispetto del segnale medesimo con la specifica
prescrizione del mod. M. 40 TELEC.

Nel caso che il segnale imperativo di blocco si disponga
improvvisamente a via impedita ed il conseguente arresto del
treno avvenga oltre tale segnale, per la ripresa della corsa
devono essere adottate procedure analoghe a quelle previste
per il caso di improvvisa chiusura del segnale di partenza
dall’IPCL e dall’ISPAT.

27. Nel caso di arresto di un treno circolante nel senso di
sinistra per guasto (con conseguente richiesta di soccorso),
dovendosi escludere dalla circolazione il binario occupato dal
treno stesso e qualora sul tratto interessato esistano PL, il DCO
dovrà vincolare la partenza del treno al proprio nulla osta,
trasmettendo all’agente treno di non riprendere la corsa se
non dopo suo esplicito ordine scritto.

Solo dopo aver provveduto a quanto sopra e, nel caso di
un tratto di linea comprendete più sezioni di blocco, dopo
aver accertato che il treno precedente quello fermo in linea è
giunto nel PdS attiguo abilitato, si potrà procedere all’esclu-
sione dalla circolazione del binario in questione mediante
l’azionamento dell’apposito dispositivo e con l’adozione del-
le procedure previste al precedente comma 5.

Il DCO può autorizzare il proseguimento solo dopo aver
provveduto alla riattivazione del binario, prescrivendo mar-
cia a vista in corrispondenza di tutti i PL ancora da impegnare
dal treno protetti dal segnale di partenza delle stazioni, dai
segnali permissivi di PBA o dai PBI nonché dei PL con semi-
barriere azionate automaticamente.

Nel caso particolare di altri treni inviati in linea a seguito
di quello fermo, devono essere adottati per tutti i treni i prov-
vedimenti sopra descritti.

Se l’arresto accidentale del treno avviene su tratto non
comprendente PL, l’uso del tasto di soccorso per l’esclusione
dalla circolazione del binario interrotto va subordinato solo

Allegato 7

Arresto di un
treno in linea
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all’accertamento che il treno precedente sia giunto nel PdS
attiguo abilitato.

Le medesime procedure devono essere adottate nel caso
di arresto di un treno nell’ambito di un PdS in regime
“TP/EDCO” oppure “AutA/EDCO”.

28. Nel caso di arresto in linea di un treno circolante nel
senso di destra per guasto (con conseguente richiesta di soc-
corso), dovranno essere emanate dalle Unità periferiche inte-
ressate norme analoghe a quelle di cui al precedente comma
27, in relazione alle specifiche situazioni di fatto ed alle ca-
ratteristiche d’impianto.

Tali norme dovranno essere inserite nell’Orario di servi-
zio.

29. Nel caso di guasto totale delle telecomunicazioni, per
cui non fosse possibile lo scambio delle intese verbali e la
trasmissione dei dispacci di cui al precedente comma 5 non è
ammesso effettuare interruzioni od utilizzare intervalli di ora-
rio con il solo impiego dei dispositivi previsti nelle presenti
norme.

E’ 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
telefonici con il PdS attiguo, o col DCO, se ha ricevuto con-
ferma scritta della riattivazione del binario da parte del perso-
nale tecnico interessato.

30. Nel caso di guasto contemporaneo del dispositivo
per l’inversione del blocco e delle telecomunicazioni, la cir-
colazione dei treni sul binario interessato deve essere arre-
stata fino alla riparazione dei dispositivi o delle telecomuni-
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PdS gestiti in
regime
TP/EDCO o
AutA/EDCO

cazioni.

31. I PdS in esclusione/DCO, che sono impresenziati e
telecomandati da DM di altro PdS, oppure che sono presen-
ziati da un agente con funzioni di apposito incaricato e subor-
dinati a consensi elettrici del DM di altro PdS, possono essere
utilizzati per limitare il tratto ridotto a binario unico, con l’ap-
plicazione, in quanto pertinenti, di tutte le norme stabilite nelle
presenti Disposizioni nonché di quelle previste nelle disposi-
zioni locali.

PdS teleco-
mandati  o
subordinati
a consensi
elettrici

Allegato 7
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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’Istruzio-
ne 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, dopo l’arresto, ne deve dare immediato avviso
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.

Premessa

Treni
ammessi a
circolare

Posti di
servizio

Allegato 7 bis
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I dispositivi per l’esclusione dalla circolazione di un bi-

nario non sono dotati di organi per la richiesta e concessione
del relativo consenso.

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

a) dispositivo per l’esclusione dalla circolazione di un
binario (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 circolazione a
destra o per il ripristino, sullo stesso binario, della circolazio-
ne 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 de-
stra 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 bina-
rio attiguo.

5. Le sezioni di blocco radio sono delimitate, salvo quan-
to previsto nel successivo capoverso, dagli appositi segnali
imperativi di cui all’art. 43 bis del Regolamento sui Segnali.

(1) Un binario escluso dalla circolazione per mezzo di tale dispositivo è detto più breve-
mente “fuori servizio”.

(2) La direzione “destra” e “sinistra” è sempre in relazione con la direzione di corsa del
treno.

Allegato 7 bis

Sezioni di
blocco radio

Attrezzature
generali di

banalizzazione







193

- nei PdS: in corrispondenza:
- del fabbricato di servizio;
- delle punte scambio;
- dei posti di verifica boccole.

11. Le linee banalizzate esercitate con il blocco radio de-
vono essere riportate nell’Orario di Servizio specificando che
è consentita la marcia parallela.

Nelle fiancate principali dell’Orario di Servizio devono
essere riportate le indicazioni riguardanti anche il binario di
destra per ciascun senso di marcia.

12. L’inoltro di treni sul binario di destra con Autorizza-
zione al Movimento concessa dal Sistema non comporta al-
cun avviso ai treni medesimi.

I DM dovranno indicare nella colonna “Annotazioni” del
mod. M.42, in corrispondenza dei treni ricevuti o fatti partire
sul binario di destra, le seguenti annotazioni: “Da destra” o
“A destra”.

La circolazione dei treni sul binario di destra viene
contraddistinta dal sistema di stampa automatico con l’appo-
sito segno stabilito per la circolazione sul binario illegale; ana-
loga procedura va osservata nel caso di compilazione manua-
le del grafico reale.

PRESCRIZIONI - RALLENTAMENTI – ABBASSA-
MENTO ARCHETTI – TRATTI NEUTRI PER CAMBIO

FASE –  INDICATORI DI VELOCITÀ MASSIMA

13. Sulle linee attrezzate con sistema ERTMS/ETCS L2
tutti i treni, salvo i casi di cui al successivo capoverso, devo-
no essere in possesso delle prescrizioni sia per la circolazione
a sinistra che per la circolazione a destra. Le prescrizioni sono
notificate ai treni dal Sistema, fatta eccezione per i casi previ-
sti dalle Disposizioni e Istruzioni di servizio, per i quali le
prescrizioni devono  essere notificate a mezzo degli appositi
moduli.

Indicazioni
nell’Orario
di Servizio

Inoltro dei
treni sul
binario di
destra:
annotazioni

Prescrizioni

Allegato 7 bis
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Le prescrizioni notificate con gli appositi moduli sono va-
lide sia per la circolazione a sinistra che per la circolazione a
destra, se non è diversamente precisato; tale precisazione, se
occorrente, compete a chi dispone l’emissione di una prescri-
zione, e va riportata nel modulo stesso con la dizione: “se
istradati sul binario di sinistra” o “se istradati sul binario di
destra”. Possono essere limitate ai soli treni effettivamente
interessati (perché circolanti a sinistra, o perché circolanti a
destra) le prescrizioni di carattere accidentale afferenti ai trat-
ti fino al PdS attiguo a quello ove la prescrizione è notificata;
in tal caso non occorre indicare nel modulo di prescrizione la
predetta precisazione.

14. La gestione con sistema ERTMS/ETCS L2 è prevista
per i rallentamenti che, tramite l’interfaccia operatore del Posto
Centrale del blocco radio “interfaccia operatore RBC” ven-
gono comunicati al Sistema stesso.

Sono gestite le seguenti tipologie:
- fissi;
- spostabili;
- contigui;
- ravvicinati.
I rallentamenti con fermata sono gestiti dal sistema

ERTMS/ETCS  L2 con l’adozione di specifiche procedure.
I rallentamenti con fermata e quelli con velocità inferiore

a 20 km/h sono ammessi solo al fine di evitare l’arresto della
circolazione sulla linea.

Dovendo necessariamente attivare tali rallentamenti, le
strutture interessate dovranno, di volta in volta, stabilire i prov-
vedimenti ritenuti necessari.

La gestione dei rallentamenti è realizzata su tutti i binari:
- in linea;
- nelle interconnessioni;
- nei posti di servizio.
I rallentamenti sono gestiti secondo i criteri previsti nella

Istruzione per la gestione dell’interfaccia operatore RBC.

Allegato 7 bis
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Il sistema ERTMS/ETCS L2 notifica il rallentamento a
tutti i treni arrestati con messaggio di emergenza. Resta inte-
so 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 proce-
dure del successivo comma 18.

Il DCO potrà utilizzare, se ritenuto opportuno, i rallenta-
menti predefiniti previsti dal sistema, con velocità non supe-
riore a quella del rallentamento improvviso, tenendo tuttavia
presente che all’interno dei PdS è possibile utilizzare i rallen-
tamenti 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

criteri previsti per i rallentamenti improvvisi. In caso di cir-
colazione di treni con Autorizzazione al Movimento con
Apposita Prescrizione valgono le procedure previste nel suc-
cessivo comma 18;

b) Le riduzioni di velocità previste dalle norme vigenti in
relazione alla velocità massima ammessa rispetto al fuori ser-
vizio del binario attiguo od all’esclusione di una zona, si atti-
vano automaticamente con il fuori servizio del binario di li-
nea 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 ve-
locità pari a quella prevista dal rallentamento più basso.

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

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

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 uscita
dalle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema
ERTMS/ETCS L2 devono essere osservate le specifiche nor-
me previste nell’allegato 1.

21. Le norme per l’abbassamento dei pantografi per cam-
bio tensione (POC) sono riportate  nelle Norme per l’eserci-
zio 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
impianti 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 Nor-
me 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 segnala-
te sul terreno con gli indicatori di velocità massima.

Allegato 7 bis
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rallentamenti

sulle intercon-
nessioni

Abbassamen-
to archetti

per cambio
fase (PCF)

Abbassamento
archetti per

esigenze diver-
se dal cambio

tensione

Indicatori
di velocità

massima

Abbassamento
archetti per

cambio
tensione (POC)
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Il DCO, prima di concedere l’interruzione all’agente ri-
chiedente, dovrà disporre per l’esclusione dalla circolazione
del binario interrotto con l’espletamento delle procedure di
seguito specificate.

5. Il DCO, ricevuta la richiesta di conferma d’interruzio-
ne, comanda il “fuori servizio” del binario interessato e, salvo
l’utilizzazione delle attrezzature di cui al successivo comma
10, conferma per iscritto l’interruzione all’agente richiedente.

6.  Se sul binario da interrompere il blocco è orientato per
le partenze dal PdS telecomandato, il DCO deve avvisare con
il seguente dispaccio oppure con comunicazioni verbali regi-
strate il DM che presenzia il PdS corrispondente: “...... bina-
rio...... (pari o dispari) fra...... e...... interrotto (per le interru-
zioni di servizio dovrà precisare il motivo: per...... )” e quindi
provvederà a comandare il “fuori servizio”.

Se invece sul binario da interrompere il blocco è orientato
per le partenze dal PdS presenziato il DCO, con dispaccio
oppure con comunicazioni verbali registrate, deve avvisare
ed autorizzare a comandare il “fuori servizio” il DM che pre-
senzia il PdS: “...... binario...... (pari o dispari) fra...... e......
interrotto (per le interruzioni di servizio dovrà precisare il
motivo: per...... ).   Autorizzo azionare relativo dispositivo di
fuori servizio”.

Il DM che presenzia il PdS deve dare conferma al DCO,
con dispaccio oppure con comunicazioni verbali registrate,
solo nel caso in cui il comando di “fuori servizio”  non sia
andato a buon fine.

7.  Il DCO deve avvisare dell’interruzione ed autorizzare
a comandare il “fuori servizio” il DM che presenzia il PdS
che ha il blocco orientato per le partenze con dispaccio oppu-
re con comunicazioni verbali registrate: “...... binario...... (pari
o dispari) fra...... e...... interrotto (per le interruzioni di servi-
zio dovrà precisare il motivo: per...... ). Autorizzo azionare
relativo dispositivo di fuori servizio”.

Esclusione di
un binario fra
due PdS
entrambi
telecomandati

Esclusione di
un binario
fra un PdS
telecomandato
e un PdS
presenziato
da DM

Esclusione di
un binario
fra due PdS
entrambi
presenziati da
DM

Allegato 7 bis
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Inoltre, il DCO dovrà trasmettere con dispaccio oppure
con comunicazioni verbali registrate al DM del PdS attiguo:
“.........  binario......... (pari o dispari) fra......... e......... inter-
rotto (per le interruzioni di servizio dovrà precisare il motivo:
per......)”.

Il DM autorizzato a comandare il  “fuori servizio” deve
dare conferma al DCO, con dispaccio oppure con comunica-
zioni verbali registrate, solo nel caso in cui il comando del
“fuori servizio” non sia andato a buon fine.

8. La riattivazione di un binario “fuori servizio” ha luogo
mediante azionamento, in senso inverso, del medesimo di-
spositivo con cui è stata effettuata l’esclusione dalla circola-
zione.

Le modalità d’intervento del DCO e dei DM dei PdS
presenziati sono le stesse di quelle previste ai commi prece-
denti.

9. Nel caso non si possa ottenere la riattivazione di un
binario precedentemente escluso dalla circolazione con l’ap-
posito dispositivo del “fuori servizio”, la circolazione deve
essere regolata, sul binario interessato, secondo le norme del
blocco guasto, riportate nelle apposite Istruzioni.

In tal caso, l’operatore (DM o DCO) competente a rimuo-
vere il “fuori servizio”, deve disporre la riattivazione con di-
spaccio, notificando con lo stesso il guasto delle
apparecchiature di riattivazione, secondo le modalità previste
nelle istruzioni di dettaglio.

La mancata riattivazione di un binario determina il man-
tenimento nello stato di inefficienza del dispositivo di rileva-
mento della temperatura delle boccole.

La circolazione a doppio binario potrà essere ripresa
istradando i treni sul binario di sinistra, per ciascun senso di
marcia.

Allegato 7 bis

Guasto del
dispositivo di

riattivazione di
un binario

Riattivazione di
un binario
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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 bloc-
co radio, l’inoltro di un treno dovesse avvenire in assenza di
Autorizzazione al Movimento concessa dal Sistema ed il
movimento del treno dovesse avvenire in manovra, oltre a
prescrivere l’Autorizzazione al Movimento con Apposita Pre-
scrizione, va dato avviso al treno, con modulo M.40 TELEC
(Blocco Radio), del binario sul quale dovrà istradarsi: “Do-
vete 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 cir-
colazione il binario occupato dal treno stesso, dopo aver ac-
certato che il treno precedente quello fermo in linea è giunto
nel PdS attiguo abilitato (nel caso di tratto di linea compren-
dente più sezioni di blocco radio), si potrà procedere all’esclu-
sione dalla circolazione del binario in questione mediante
l’azionamento dell’apposito dispositivo e con l’adozione del-
le 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
trasmissione dei dispacci di cui al precedente comma 4 non è
ammesso effettuare interruzioni od utilizzare intervalli di ora-
rio 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.

Avvisi
ai treni

Arresto di un
treno in linea

Guasto
totale delle
telecomuni-
cazioni

Allegato 7 bis
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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
telefonici con il PdS attiguo, o col DCO, se ha ricevuto con-
ferma scritta della riattivazione del binario da parte del perso-
nale tecnico interessato.

20. Nel caso di guasto contemporaneo del dispositivo
per l’inversione del blocco e delle telecomunicazioni, la cir-
colazione dei treni sul binario interessato deve essere arre-
stata fino alla riparazione del dispositivo o delle telecomu-
nicazioni.

Allegato 7 bis

Guasto
contemporaneo

del dispositivo
per l’inversione

del blocco
e delle teleco-
municazioni
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ALLEGATI
(dell’Allegato 7 bis)
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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 circo-
lazione, può verificarsi che uno stesso rallentamento, in rela-
zione 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 ri-
dotta dal punto di confine rispetto a quella richiesta per
l’ubicazione dei segnali di avviso di rallentamento (art.29 RS),
il RBC impone al treno sul punto di confine la velocità del
rallentamento.

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 circola-
zione tradizionale che per il tratto percorso in regime di bloc-
co radio.

Non devono essere esposti i segnali di rallentamento pre-
visti dal Regolamento sui Segnali, ricadenti nel tratto percor-
so in regime di blocco radio; pertanto la segnalazione sul ter-
reno risulta incompleta rispetto a quella prevista dall’art. 32
RS, in quanto è mancante o del segnale di avviso o di quello
di fine rallentamento. Di tale mancanza deve essere fatta an-
notazione sul modulo L.65, M.50 ed M.3.
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Nel caso di rallentamento interessante un’intercon-
nessione e che si estende anche sulla linea tradizionale, sui
moduli L. 65 ed M. 50 deve essere indicata anche la progres-
siva chilometrica del punto di confine ai fini dell’inserimen-
to in RBC.

1.2 Notifica e segnalazione dei rallentamenti ubicati
interamente 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 nelle
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.
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2. Interruzioni sulle interconnessioni
Nel caso di interruzioni sulle interconnessioni che si dira-

mano da una linea con blocco radio, delimitate da un lato dal
PdS che immette su tale linea, il DCO, prima di concederle
all’agente richiedente, oltre all’esclusione dalla circolazione
dell’interconnessione richiesta, deve escludere d’iniziativa
anche i binari di linea tra il PdS suddetto e i due PdS attigui a
quest’ultimo.
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Allegato 8

MOD. MAN. 6.05
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Allegato 9
Mod. M. 40 M. L.

FERROVIE DELLO STATO
Stazione di .....................................
Data ..................................................

Si dà avviso al macchinista del treno materiali:
a) circolate da .................................... a ......................................
    sul binario ................................... (pari o dispari) interrotto
    da ................................................ a .......................................;
b) peso rimorchiato .............................. tonn.
     Freno continuo tipo M: peso frenato esistente ..................%;
            Freno a mano
c) massima pendenza effettiva del binario percorso ...........‰

(1);
d) velocità massima ...... Km/h rispetto veicoli in composi-

zione;
e) ricoveratevi a ......................... osservando le seguenti
     prescrizioni ............................................................................
f)  rispettate segnale (2) ...............................................................
g) marcia a vista in corrispondenza dei PL. incontrati durante
    il percorso.

L'Agente di scorta al treno M.L.
........................................................

Prova freno regolare; veicoli isolati dall'azione frenante per
avaria: .........................................................................................

    Il Macchinista
........................................................

(l) Indicare solo nel caso in cui il treno materiali circoli su un tratto di binario
non in normale esercizio.

(2) I segnali di partenza della stazione, quelli di linea e quelli di blocco non
hanno significato per il treno materiali inoltrato sul binario interrotto ad
eccezione di quelli eventualmente indicati al punto f).




