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Art. 2 bis 

 

NOTIFICA DELLE VARIAZIONI ALLE CARATTERISTISTICHE 

TECNICO – FUNZIONALI DELL’INFRASTRUTTURA FERROVIARIA 

 

    1. Le attivazioni di nuove linee e impianti, le modifiche delle caratteristiche 

tecnico-funzionali delle linee e degli impianti esistenti e le modifiche ai Fascicoli 

Circolazione Linee (FCL) devono essere notificate, mediante appositi documenti, 

al personale impiegato in mansioni connesse con la sicurezza della circolazione 

ferroviaria.  

    2. Al personale dei treni è tuttavia ammesso notificare le sole variazioni di cui 

al comma 1 che comportano modifiche ai FCL o che, pur non comportandole, 

riguardano: 

- attivazioni o soppressioni dei segnali;  

- spostamenti, di qualsiasi entità, dei segnali, rispetto alla precedente 

ubicazione sul terreno; 

- modifiche delle indicazioni dei segnali; 

- sostituzioni dei segnali con altri di diverso tipo; 

- attivazioni, spostamenti o soppressioni di portali TE; 

- modifiche infrastrutturali riguardanti: fabbricato viaggiatori, binari, 

paraurti di binari tronchi, deviatoi, marciapiedi. 

    3. L’entrata in vigore di ciascun provvedimento di cui al precedente comma 2 

deve essere notificata, mediante prescrizione di movimento, a tutti i treni che 

percorrono il tratto interessato dal provvedimento stesso a partire dalla sua 

entrata in vigore per almeno trenta giorni. 

    A tal fine, la notifica di cui sopra deve essere effettuata anche ai treni che negli 

stessi trenta giorni siano impostati d’orario su un tratto di linea affiancato a 

quello interessato dal provvedimento. 

    E’ ammesso consegnare tale prescrizione anche ai treni che d’orario 

percorrono il tratto interessato dal provvedimento in anticipo rispetto alla sua 

entrata in vigore, secondo procedure stabilite dal Gestore dell’Infrastruttura. 
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2. Nella colonna «Posti di blocco» è esposto il numero, integrato even-
tualmente da lettere, dei posti di blocco elettrico manuale e conta-assi, o dei
segnali di blocco elettrico automatico.

In quest’ultimo caso se il segnale di blocco è permissivo è esposta la lettera
P seguita dal numero. Se il segnale è permissivo e protegge uno o più passag-
gi a livello è esposta la sigia P.L. seguita dal numero.

I segnali di blocco automatico ai quali può essere conferito temporanea-
mente carattere di permissività hanno un richiamo a seguito del numero cui
corrisponde nota esplicativa in calce alla pagina.

3. Nella colonna «Indicazioni di servizio e protezione P.L.»:

Tratto di linea con blocco elettrico manuale.

Tratto di linea con blocco elettrico conta-assi.

Tratto di linea con blocco elettrico automatico.

Tratto di linea con blocco elettrico automatico a correnti codificate
atto a consentire la ripetizione continua in macchina dei segnali e
delle condizioni della via.

Tratto di linea con blocco elettrico automatico a correnti codificate
atto a consentire la ripetizione continua in macchina dei segnali e
delle condizioni della via con più di quattro codici.

Tratto di linea attrezzato con SCMT. Il segno convenzionale va ripor-
tato a destra della simbologia relativa al tipo di blocco; qualora la
Iinea fosse attrezzata anche con BAcc, il segno convenzionale va
riportato alla destra del segno relativo al BAcc. In corrispondenza
della località di servizio in cui ha inizio o termine il SCMT, deve
essere precisato, con nota in calce, I’ente di inizio o termine del
SCMT stesso.

Tratto di linea attrezzato con SSC. Il segno convenzionale va ripor-
tato alla destra della simbologia relativa al tipo di blocco; qualora la
linea fosse attrezzata anche con BAcc e/o SCMT il segno conven-
zionale va riportato alla estrema destra.
In corrispondenza della località di servizio dove ha inizio o termine
il SSC, deve essere precisato con nota in calce l’ente (segnale,
ecc) di inizio o termine del SSC stesso.

Stazioni e fermate munite di doppio segnalamento di protezione e
partenza. Qualora la stazione sia munita di segnalamento plurimo
di protezione e/o partenza, in corrispondenza di tale simbolo deve
essere, inoltre, riportato un richiamo ed in calce alla pagina la rela
tiva nota concernente:

•

•

•

•
•
•
•
•
•
•
•
•
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– il numero dei segnali di partenza e/o di protezione, di cui è muni-
ta la stazione, e la destinazione e provenienza a cui tali segnali
si riferiscono, quando esse sono più di una;

– le eventuali diverse funzioni svolte da segnale di protezione e/o
di partenza (ad esempio: segnale di partenza esterno per una
destinazione e di partenza interno per un’altra, ecc.).

Le ulteriori eventuali disposizioni devono essere riportate nelle
“Norme e Disposizioni di carattere particolare” del Fascicolo Linee
o Fascicolo Orario.

Stazioni e fermate munite di doppio segnalamento di protezione e
partenza, quando al segnale di partenza, unico oppure esterno, è
accoppiato un segnale di avviso. Qualora la stazione sia munita di
segnalamento plurimo di protezione e/o partenza, in corrisponden-
za di tale simbolo deve essere, inoltre, riportato un richiamo ed in
calce alla pagina la relativa nota concernente:
– il numero dei segnali di partenza e/o di protezione, di cui è muni-

ta la stazione, e la destinazione e provenienza a cui tali segnali si
riferiscono, quando esse sono più di una;

– le eventuali diverse funzioni svolte dal segnale di protezione e/o
di partenza (ad esempio: segnale di partenza esterno per una
destinazione e di partenza interno per un’altra, ecc.).

Le ulteriori eventuali disposizioni devono essere riportate nelle “Nor-
me e Disposizioni di carattere particolare” del Fascicolo Linee o
Fascicolo Orario.

Località munite di solo segnalamento di protezione di 1ª categoria.

Stazioni munite di segnale imperativo di blocco per la circolazione
sul binario di destra.

Località munite di solo segnalamento di protezione di 1ª categoria
con accoppiato segnale di avviso.

Stazioni munite di segnale imperativo di blocco per la circolazione
sul binario di destra con accoppiato segnale di avviso.

Stazioni dotate di deviatoi tallonabili a ritorno elastico munite di
speciale segnalamento di 1ª categoria di protezione e di segnala-
mento di partenza.

Stazioni e fermate munite di segnale di protezione di 2ª categoria.

Segnale fisso di protezione normalmente disposto a via libera.

Località sprovviste di segnali fissi di protezione.

Segnale di attenzione o tavole di orientamento in precedenza a
segnale di 2ª categoria.

Tratto di linea sul quale i frenatori debbono chiudere i freni di loro
iniziativa.

Tratto di linea ove è annessa una locomotiva attiva in coda sgancia-
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 bile in corsa, con una o due (se è ammesso il doppio attacco) loco-
motive attive in testa.

 
 Stazioni nelle quali sono vietate le manovre a spinta sui binari di 

corsa e su quelli non indipendenti dai binari stessi, nel verso delle 
punte del segno convenzionale.

 Stazioni di diramazione, con linee divergenti incontrate di punta dal
 treno, munite di segnale di partenza integrato da indicatore di dire-

zione: x indica il numero esposto dall’indicatore per la direzione di 
partenza del treno.

 Lo stesso simbolo vale per i bivi protetti da segnale munito di indi-
catore di direzione.

 Stazioni di diramazione, con linee divergenti incontrate di punta            
dal treno, munite di segnale di partenza a candeliere senza indi-      
catore di direzione: x indica il numero del segnale semplice che      
comanda  l’istradamento a contare da sinistra, y indica il numero 
dei segnali semplici di cui è composto il segnale a candeliere. Lo             
stesso simbolo vale per i bivi protetti da segnale a candeliere      
senza indicatore di direzione.

 Località con presa d’acqua per rifornimento carrozze. 

 Località sede di offi cina carica accumulatori.

 Località sede di verifi ca.

 Stazioni atte  al  giro  delle  locomotive  di  qualunque  lunghezza, 
aventi binari raccordati  a triangolo o a stella. 

 Stazioni con piattaforma  atta  al giro delle locomotive;  il numero 
indica il diametro della piattaforma in metri.

 Stazioni con ponte a bilico: x indica la portata in tonnellate e y indica 
la lunghezza in metri.

 Stazioni con rifornitore di acqua. 

 Stazioni con profi lo limite per materiale mobile.

 Località con posti di distribuzione benzina.

 Località con posti di distribuzione carbone.

 Località con posti di distribuzione gasolio. 

 Località con posti di distribuzione olio combustibile. 

 Località sede di ambulatorio medico o posto di soccorso F.S.

  Località sede di Polizia Ferroviaria o Comando Carabinieri. 

x
y

15

x
y

B

C

G

O

✩

x
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In corrispondenza delle stazioni, nelle quali tutti gli itinerari impongono limi-
tazione di veolcità rispetto a quella massima ammessa dalla linea, il segno:

 Indica che la velocità massima ammessa sull’itinerario destinato al 
transito dei treni, nel tratto compreso fra gli scambi estremi d’ingres-
so e l’asse del F.V., ovvero, per le stazioni di testa, sull’itinerario di 
arrivo, non deve essere superiore ad x Km/h (1).

 Indica che la velocità massima ammessa sull’itinerario destinato al 
transito dei treni, nel tratto compreso fra l’asse del F.V. e gli scambi 
estremi di uscita, ovvero, per le stazioni di testa, sull’itinerario di 
partenza, non deve essere superiore ad x Km/h (1).

 Indica che la velocità massima ammessa sull’itinerario destinato 
al transito dei treni, sia nel tratto compreso fra gli scambi estremi 
d’ingresso e l’asse del F.V., sia fra questo e gli scambi estremi di 
uscita, non deve essere superiore ad x Km/h (1).

 Indica che la velocità massima ammessa sull’itinerario destinato 
al transito dei treni, nel tratto compreso fra gli scambi estremi d’in-
gresso e l’asse del F.V., non deve essere superiore ad x Km/h (1) 
e che la velocità massima ammessa sullo stesso binario fra l’asse 
del F.V. e gli scambi estremi di uscita, non deve essere superiore 
ad y Km/h (1).

Per i bivi in piena linea viene esposto il segno    per entrambi i sensi di 
marcia dei treni e ciò tanto se gli scambi deviati sono incontrati di punta quanto 
se sono incontrati di calcio.

I segni relativi alle limitazioni di velocità si espongono anche nelle fi ancate 
di linea (colonne “velocità massima”) quando l’indicazione della riduzione di 
velocità non è fornita dai segnali fi ssi.

In corrispondenza dei passaggi a livello deve essere specifi cato il segnale 
da cui essi sono protetti. Nel caso di passaggi a livello automatici o con annun-
cio automatico, deve essere indicata la progressiva chilometrica del dispositivo 
di comando o di annuncio.

Segn.  seguito dall’indicazione del tipo di segnale (es. part. o prot.) e della 
località in cui il segnale stesso è ubicato, o dal numero del segnale 
di blocco permissivo.

Disp. Com. Km.  seguito dalla progressiva chilometrica del dispositivo di comando.

Disp. Annunc. Km.  seguito dalla progressiva chilometrica del dispositivo di annuncio.

 si usa in corrispondenza di ogni PL protetto da proprio segnale 
fi sso. Esso va esposto per ogni PL ancorché la protezione sia rea-
lizzata dallo stesso segnale. Il contrassegno stesso deve essere 

(1) Ai treni che dovessero essere ricevuti in binari che impongono maggiori  limitazioni di 
velocità dovrà farsi, occorrendo, opportuna prescrizione.

x

x

x

y

x

x

x
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FIANCATE DI LINEA

5. Nella colonna «Velocità massima»:

▲ Rallentamenti compresi  in orario.

6. Nella colonna «progressive chilometriche» è riprodotto anche lo sche-
ma della linea con la seguente simbologia:

Stazioni di testa con F.V. in testa.

Stazioni di testa con F.V. Iaterale.

Stazioni non di testa interessanti più linee parallele.

Fabbricati viaggiatori o di servizio, riportati a destra o sinistra della
linea a seconda della ubicazione rispetto al senso di marcia del
treno.

26/1

Tratti di linea a semplice binario.

Tratti di linea a doppio binario.

Tratti di linea a doppio binario attrezzati per l’uso promiscuo di cia-
scun binario nei due sensi di marcia (linea banalizzata).

6 bis. Indicazione e segni convenzionali relativi al binario illegale della
linea e al binario di corsa illegale delle località di servizio:

Le indicazioni e i segni convenzionali devono essere riportati nel rispetto di
quanto previsto nei precedenti commi salvo quanto di seguito indicato.

FIANCATA PRINCIPALE BINARIO ILLEGALE

Stazione con segnale di protezione (1) con schermo di forma qua-
drata per le provenienze dal binario illegale e con binario di corsa
illegale munito di segnale di partenza (1); quest’ultimo segnale può
essere con schermo a forma tonda o quadrata (2).

Stazione priva di segnale di protezione per le provenienze dal bina-
rio illegale e con binario di corsa illegale munito di segnale di par-
tenza (1); quest’ultimo segnale può essere con schermo a forma
tonda o quadrata (2).

(1) Nel caso di più segnali di protezione e/o partenza in corrispondenza del simbolo deve
essere riportato un richiamo ed in calce alla pagina il numero dei segnali di protezione e/o par-
tenza presenti.

(2) La posizione dei segnali con schermo a forma quadrata deve essere indicata nell’Orario
di Servizio.
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FIANCATA DI LINEA BINARIO ILLEGALE

Indica il punto di inizio della fiancata di linea del binario illegale (fine
di quella di binario di destra della linea banalizzata).

Indica il punto di fine della fiancata di linea del binario illegale (inizio
di quella  del binario di destra della linea banalizzata).

QUADRI ORARIO

7. Nella testata della colonna del treno:

■ Treno periodico: la periodicità risulta in apposito prospetto dell’Ora-
rio Grafico o del Fascicolo Orario.

■ Treno ordinario soppresso in determinati giorni della settimana o
dell’anno. I giorni in cui il treno è soppresso risultano in apposito
prospetto dell’Orario Grafico o del Fascicolo Orario.

12345● Sottolineatura del numero e segno ●: treno straordinario la cui ef-
fettuazione è incompatibile per tutto o parte del percorso con treni
ordinari.
I treni così contraddistinti possono essere effettuati solo se autoriz-
zati dall’Ufficio Movimento Compartimentale, o, in caso d’urgenza,
dal Capo Reparto Territoriale Movimento o dal Dirigente Centrale, i
quali dovranno dare caso per caso le disposizioni necessarie per-
ché la circolazione sia resa compatibile con gli altri treni interessati.
Se trattasi di due treni periodici fra loro incompatibili, il contrasse-

Stazione con segnale di protezione (1) con schermo di forma qua-
drata per le provenienze dal binario illegale e con binario di corsa
illegale privo di segnale di partenza.

Stazione priva di segnale di protezione per le provenienze dal bina-
rio illegale e con binario di corsa illegale privo di segnale di parten-
za.

Le indicazioni e i simboli riportati sulla presente fiancata principale devono
essere rispettati dai treni circolanti sul binario illegale della linea e di corsa
illegale delle località di servizio.

(1) Nel caso di più segnali di protezione e/o partenza in corrispondenza del simbolo deve
essere riportato un richiamo ed in calce alla pagina il numero dei segnali di protezione e/o par-
tenza presenti.



29 Art. 3(Disp. 18/2005)

gno è adottato per entrambi i treni; nei periodi in cui uno dei treni
circola per orario oppure quando sia stato effettuato per primo come
straordinario, I’altro può essere effettuato come strardinario solo
con l’autorizzazione sopra prescritta.

+ Treno la cui circolazione è incompatibile per tutto o parte del per-
corso con treni straordinari.
Se l’incompatibilità interessa due treni entrambi straordinari, ed uno
di essi è stato già effettuato, I’altro può essere a sua volta effettuato
solo con autorizzazione analoga a quella prevista per il precedente
contrassegno.

I treni incompatibili fra loro di cui ai precedenti contrassegni ed i tratti sui
quali è vietata la contemporanea circolazione risultano in apposito prospetto.

(x) Il numero in parentesi si riferisce alla colonna delle velocità
d’impostazione riportata nelle relative tabelle.

A fianco del numero in parentesi relativo alla velocità d’impostazione:

26/3
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m Treno con freno continuo tipo merci.

d Treno con trazione diesel.

8. Nelle caselle dell’orario del treno:

In corrispondenza delle località di fermata sono indicate in neretto le ore di
arrivo e partenza.

Nelle località:
– di fermata periodica (segno convenzionale F);
– di fermata facoltativa (segno convenzionale XXX);
– di incrocio dove sia applicato il regime del libero transito rispetto all’incro-

ciante (segno convenzionale W);
è indicata in carattere neretto la stessa ora sia per l’arrivo sia per la

partenza.
Nelle località di transito è invece indicata in carattere chiaro, con i minuti in

parentesi, una sola ora, che è quella di transito.
Sotto l’ora di partenza o di transito sono indicati in corsivo eventuali

allungamenti di percorrenza relativi al tratto precedente. In caso di ritardo il
recupero degli allungamenti è obbligatorio.

Per le linee a semplice binario a dirigenza locale e a dirigenza unica in
corrispondenza delle stazioni di incrocio o di precedenza, sono indicati i nume-
ri dei treni incrocianti e di quelli che prendono il passo. Per le precedenze, tali
indicazioni, sono riportate soltanto nella casella del treno che cede il passo,
però se trattasi di linee esercitate a dirigenza unica, per le precedenze previste
in stazioni rette da aiutante di movimento, nell’orario del treno che prende il
passo è riportato il richiamo stabilito dalle Disposizioni per il servizio con diri-
gente unico.

Determinati tratti di linea a semplice binario dove non sono indicati gli incro-
ci e le precedenze, devono essere opportunamente evidenziati nell’Orario di
servizio.

F Fermata periodica:  il segno deve essere esposto nella casella orario.
Di regola il perditempo per la sosta deve essere considerato di mezzo
minuto.

(xxx) Fermata facoltativa:  il segno deve essere esposto nella casella orario.
Di regola il perditempo per la sosta deve essere considerato di mezzo
minuto.
Sia per le fermate periodiche che per quelle facoltative il perditempo
complessivo può essere o meno compreso in orario (abbreviazione in
calce alle pagine rispettivamente p.c.o. e p. non c.o.). Non avendo luo-
go le fermate il cui perditempo complessivo è compreso in orario, in
caso di ritardo il recupero del perditempo è obbligatorio.

( 27
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★ Fermata dei treni viaggiatori ordinari non di servizio pubblico (1).

G Fermata da sopprimere in determinati giorni indicati in calce alla pagina
orario, con le modalità prescritte dal R.C.T.; il personale del treno, non
ricevendo l’avviso di soppressione deve ritenere che la fermata ha luogo.
L’ora di partenza dovrà considerarsi come ora di transito; il recupero
del perditempo relativo è obbligatorio.

Stazioni di linee esercitate a dirigenza unica, nelle quali il capotreno è
esonerato dal controfirmare, prima della partenza, il giunto del proprio
treno.

W Posto nella casella orario in corrispondenza di una stazione sede di
incrocio indica che al treno nella stazione stessa va di regola applicato
il regime del libero transito rispetto all’incrociante con l’osservanza del-
le norme regolamentari. Mancando l’ordine scritto di libero transito, il
treno deve fermarsi.

Indica che il treno è normalmente spinto con locomotiva sganciabile in
corsa. Il tratto nel quale si effettua la spinta è indicato in apposita nota
riportata in calce all’orario; I’indicazione non riguarda eventuali treni
supplementari.

M Nelle linee esercitate col DCO e nei tratti di linea con singoli impianti in
telecomando (TC punto-punto) il segno M posto in corrispondenza di
una località dove la fermata d’orario ha luogo solo per incrocio, indica
che il treno può evitare la fermata stessa qualora trovi i segnali disposti
a via libera.

Ao Posto a fianco dell’ora di partenza di un treno viaggiatori, indica che lo
stesso può partire in anticipo rispetto al proprio orario.

L’orario dei treni è regolato sul tempo medio in vigore nel territorio italiano.

9. In corrispondenza delle località di servizio indicate nelle singole pagine
orario interessate a disposizioni di carattere particolare è apposto un richiamo
che rinvia alle disposizioni stesse.

SCHEDA TRENO

10. Nella Scheda Treno sono impiegati i seguenti segni convenzionali:

S

(1) La fermata deve avvenire, salvo specifico ordine contrario. Non deve essere apposto
nella casella orario insieme al segno M.
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Colonna - «Binario L/S»

▲ Rallentamenti compresi in orario.

Colonna - «Caratteristiche della linea»

Tratti di linea a semplice binario.

Tratti di linea a doppio binario.

Tratti di linea a doppio binario attrezzati per l’uso promiscuo di ciascun
binario nei due sensi di marcia (linea banalizzata).

Colonna - «Località»

Nella colonna località sono indicate in carattere:

MAIUSCOLO (neretto) stazioni di diramazione e capotronco.

Minuscolo (neretto) stazioni munite di doppio segnalamento di protezio-
ne e partenza.

Corsivo (chiaro grande) stazioni con solo segnalamento di protezio-
ne, i bivi e le fermate prive di segnalamento.

Minuscolo piccolo (chiaro) punti di variazione della velocità o enti.

Nella stessa colonna sono inoltre riportati i seguenti segni convenzionali:

o inserito in precedenza al nome delle località di servizio, indica le locali-
tà nelle quali vigono particolari norme riportate sul relativo Fascicolo
Linea.

deve essere esposto, seguito dalla relativa progressiva chilometrica, in
corrispondenza di ogni PL protetto da proprio segnale fisso. Esso va
esposto per ogni PL, ancorché la protezione sia realizzata dallo stesso
segnale.

deve essere esposto, seguito dalla relativa progressiva chilometrica, in
corrispondenza di ogni PL senza barriere munito di segnali luminosi
lato strada protetto lato ferrovia con apposito segnale fisso. Esso va
esposto per ogni PL, ancorché la protezione sia realizzata dallo stesso
segnale.

(Disp. 28/1
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Colonna - «Orario»

Nella colonna orario sono riportati:
- in corrispondenza delle località di fermata, nella parte sinistra della co-

lonna, l’ora di arrivo (in neretto), mentre nella parte destra della colonna,
l’ora di partenza (in carattere piccolo chiaro);

- in corrispondenza delle località di transito, al centro della colonna, una
sola ora (in carattere piccolo chiaro), che è quella di transito.

Nella stessa colonna sono inoltre riportati i seguenti segni convenzionali:

F Fermata periodica. Il simbolo deve essere esposto in corrispondenza
della località interessata e la relativa periodicità deve essere riportata
in calce.
Di regola il perditempo per la sosta deve essere considerato di mezzo
minuto.

(xxx) Fermata facoltativa. Il simbolo deve essere esposto in corrispondenza
della località interessata e la relativa periodicità deve essere riportata
in calce.
Di regola il perditempo per la sosta deve essere considerato di mezzo
minuto.

★ Fermata dei treni viaggiatori ordinari non di servizio pubblico (1).

G Fermate da sopprimere in determinati giorni, indicati in calce, con le
modalità prescritte dal RCT; il personale del treno, non ricevendo l’avvi-
so di soppressione deve ritenere che la fermata ha luogo. L’ora di par-
tenza dovrà considerarsi come ora di transito.

M Nelle linee esercitate col DCO e nei tratti di linea con singoli impianti in
telecomando (T.C. punto-punto) il segno M, posto in corrispondenza di
una località dove la fermata d’orario ha luogo solo per incrocio, indica
che il treno può evitare la fermata stessa qualora trovi i segnali disposti
a via libera.

Ao Posto a fianco dell’ora di partenza di un treno viaggiatori, indica che il
treno può partire in anticipo dalla località rispetto al proprio orario.

(1) La fermata deve avvenire, salvo specifico ordine contrario. Non deve essere apposto nella
casella orario insieme al segno M.
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Colonna - «Simbologia»

Tratto di linea con blocco elettrico manuale.

Tratto di linea con blocco elettrico conta-assi.

Tratto di linea con blocco elettrico automatico.

Tratto di linea con blocco elettrico automatico a correnti codificate atto
a consentire la ripetizione continua in macchina dei segnali e delle con-
dizioni della via.

Tratto di linea con blocco elettrico automatico a correnti codificate atto
a consentire la ripetizione continua in macchina dei segnali e delle con-
dizioni della via con più di quattro codici.

Tratto di linea attrezzato con il Sistema Controllo Marcia Treni (SCMT).
Il segno convenzionale è riportato a destra della simbologia relativa al
tipo di blocco.

X Stazioni di diramazione, con linee divergenti incontrate di punta dal
treno, munite di segnale di partenza integrato da indicatore di direzio-
ne: X indica il numero esposto dall’indicatore per la direzione di parten-
za del treno.
Lo stesso simbolo vale per i bivi protetti da segnale munito di indicato-
re di direzione.

X/Y Stazioni di diramazione, con linee divergenti incontrate di punta dal
treno, munite di segnale di partenza a candeliere senza indicatore di
direzione: X indica il numero del segnale semplice che comanda
l’istradamento a contare da sinistra, Y indica il numero dei segnali sem-
plici di cui è composto il segnale a candeliere. Lo stesso simbolo vale
per i bivi protetti da segnale a candeliere senza indicatore di direzione.
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Art. 4 

NUMERAZIONE DEI TRENI 

 
    1. La numerazione dei treni è stabilita e diramata dal Gestore dell’Infrastruttura. 

Da tale numerazione devono potersi individuare i treni viaggiatori, i treni merci, i 

treni ordinari, i treni straordinari, i treni del trasporto codificato combinato, nonché 

ogni altra eventuale tipologia di treni la cui individuazione risulti necessaria per la 

sicurezza della circolazione. 

    Ciascun treno deve essere identificato univocamente da un numero, con o senza 

particolari prefissi o suffissi (ai sensi dell’articolo 13 del Regolamento per la 

Circolazione dei Treni), e da una data di effettuazione. 

    Tuttavia, qualora per cause di forza maggiore sia necessario suddividere il 

percorso di un unico treno in più parti da percorrere ciascuna con materiale rotabile 

diverso, è ammesso utilizzare lo stesso numero e la stessa data di effettuazione del 

treno originale per tutti i treni che percorrono le diverse parti. In tal caso, occorrendo 

scambiare comunicazioni connesse con la sicurezza, il treno oggetto della 

comunicazione deve essere indicato, oltre che con il numero, con un ulteriore 

elemento che lo identifichi in maniera univoca. 

    La numerazione dei treni deve soddisfare anche ai criteri di cui al successivo 

comma 2. 

    2. I numeri dispari sono di regola assegnati ai treni viaggianti in direzione 

Nord/Sud ed Ovest/Est; i numeri pari a quelli viaggianti nella direzione opposta. 

    Di regola per i treni che invertono più volte il senso di marcia deve provvedersi, 

salvo casi particolari di percorrenze in tratte diverse della stessa linea, 

l’assegnazione di una sola coppia di numeri pari e dispari. 

    Per alcune linee meno importanti, aventi tratti comuni con linee principali, la 

numerazione segue quella della linea principale anche nei tratti non comuni. 

    3. Le corse delle navi traghetto tra il continente, la Sicilia e la Sardegna vengono 

contrassegnate, a seconda delle funzioni, con numeri come avviene per i treni. 

    4. Soppresso. 

    

 

Art. 5 

SOPPRESSO 
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Art. 32

POSTO DEL CAPOTRENO 

1. In tutti i treni viaggiatori composti di materiale ordinario il capotreno
prende posto in un compartimento o vano riservato di una delle prime tre vet-
ture di testa in servizio. Si può derogare alla predetta norma, fissando pre-
ventivamente l’ubicazione del posto del capotreno, quando esistono partico-
lari condizioni di esercizio o particolari composizioni dei convogli che non per-
mettono la riservazione nei limiti precedentemente indicati. Il capotreno pren-
derà posto nella cabina posteriore del mezzo di trazione, per i soli treni a  tra-
zione elettrica o diesel, quando risulti impossibile reperire un idoneo com-
partimento.

Nei treni merci il capotreno, quando previsto, prende posto nella cabina
posteriore del mezzo di trazione ovvero nel veicolo più adatto alla frenatura, nel
caso che ciò si renda necessario.

2. Nei treni navetta viaggianti con la locomotiva in coda, il capotreno pren-
de posto nella vettura pilota.

Nel caso di treni navetta in telecomando effettuati con locomotiva E 464, il
capotreno prende posto nella cabina di guida anteriore senso marcia del treno
al posto del secondo agente, quando vi è un agente di condotta.

3. Nei treni di mezzi leggeri il capotreno prende posto nell’ordine:

- nell’apposito scomparto;

- nella cabina anteriore, nel senso della marcia del treno, al posto dell’aiuto
macchinista quando vi sia il solo macchinista  (1);

- al posto dell’aiuto macchinista nella testata posteriore.

4. Nei casi previsti dall’Art. 8 dell’Istruzione per il servizio del personale di
scorta ai treni, il capotreno prende posto nella cabina di guida al posto dell’aiuto
macchinista o nella vettura pilota del treno navetta con locomotiva in coda,
assumendo gli obblighi stabiliti dall’articolo stesso.
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(1) Vedi norme di dettaglio riportate all’Art. 8 ISPST ed all’Art. 3 IPCL.



Art. 33

COMUNICAZIONE TRENI STRAORDINARI AI POSTI DI VERIFICA

Le Imprese Ferroviarie devono segnalare l’effettuazione dei treni straordi-
nari ai posti di verifica interessati.

Art. 33 bis

UTILIZZAZIONE TRENI CON FUNZIONI DIVERSE DA QUELLE
PREVISTE NELL’ORARIO DI SERVIZIO

Se un treno previsto in orario per treni viaggiatori viene utilizzato per merci
(o viceversa), ad esso deve essere praticata, oltre alle altre occorrenti, anche
la seguente prescrizione, da parte dell’agente addetto alla formazione treni:
“Vostro treno utilizzato per ............”.

Artt. 33-33bis — 56 —



CAPITOLO III

NORME RIGUARDANTI MEZZI DI TRAZIONE
CARRI SOCCORSO E VEICOLI SPECIALI

Art. 34 

LOCOMOTIVE E CARRI SOCCORSO

1. Soppresso.

2. Le locomotive debbono essere messe a disposizione della stazione,
prima dell’ora di partenza del treno, in un tempo non inferiore a quello stabi-
lito; quelle che rientrano in deposito dopo l’arrivo coi treni devono, compatibil-
mente con le esigenze della circolazione, essere messe a disposizione di
quest’ultimo entro un tempo medio, stabilito come sopra, a partire dall’ora
effettiva di arrivo.

3. La stazione che riceve richiesta di locomotiva di riserva deve darne
immediato avviso al Dirigente Centrale o al DC Coordinatore, che provvede-
ranno per gli adempimenti successivi di competenza. La locomotiva di riser-
va deve essere messa a disposizione della stazione nei modi e nei tempi
previsti.

4. La stazione, in cui si sia verificato un incidente o che per prima venga a
conoscenza di un incidente avvenuto in linea, qualora si abbia necessità del
carro soccorso, dovrà farne immediata richiesta al Dirigente Centrale o al DC
Coordinatore, che provvederanno per la messa a disposizione del medesimo
nei modi e nei tempi previsti.

5. Soppresso.

6. Soppresso.

7. Soppresso.

Art. 35

CARRI CON ORGANI DI REPULSIONE VINCOLATI AI TELAI
DEI CARRELLI E CARRI ATTI A TRASPORTI ECCEZIONALI

1. I carri a carrelli non marcati RIV aventi gli organi di attacco e di repul-
sione applicati al telaio dei carrelli anziché al telaio del carro, nonché i carrelli
a bilico serie Saac, devono viaggiare sempre in coda ai treni con divieto di rin-
forzo con locomotiva in coda. È però consentita l’aggiunta di un carro con freno
per formare la coda.
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2. Tutti i carri scoperti atti a trasporti speciali (Serie Ui, Uik, Uai, Uaik, Saac
ecc.) devono essere  manovrati con attenzione e sono vietate le manovre a
spinta ed a gravità, per i carrelli serie Saac le eventuali manovre dovranno
essere eseguite con la massima precauzione e sotto la scorta di agente addet-
to alla manovra.

Art. 36

CARRI GRU, MEZZI SGOMBRANEVE SPECIALI,
CARRI SPARTINEVE E SIMILI  

1. Per la circolazione e l’utilizzazione dei carri gru speciali e mezzi sgom-
braneve speciali sono da osservare le particolari norme di esercizio emanate
con appositi Ordini di Servizio.

Gli estremi di detti Ordini di Servizio sono riportati sulle fiancate dei mezzi
stessi.

2. I carri gru, esclusi quelli di cui al precedente comma 1, le gru mobili mon-
tate su ruote, i carri spartineve fuori servizio e simili, debbono viaggiare con i
treni merci osservando le norme particolari indicate a seguito:

- prima di essere messi in composizione i carri stessi devono essere visi-
tati e messi a punto dal personale dell’Impresa Ferroviaria, che rilascerà, all’a-
gente addetto alla formazione treni ed al dirigente movimento, l’autorizzazione
alla circolazione con le eventuali prescrizioni da osservare;

- di regola tali carri devono essere ubicati in coda e seguiti da un sol carro
che forma la coda del treno (1);

- la volata dei carri gru deve essere rivolta verso la coda, salvo diversa auto-
rizzazione dell’Impresa Ferroviaria, che per opportunità di servizio potrà rila-
sciarla solo per brevi tratti.

Art. 35-36 — 58 —

(1) Per tale necessità può essere utilizzato lo stesso carro scudo se munito di freno effi-
ciente.
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Art. 46

 COMPUTO DELLA MASSA RIMORCHIATA

1. Il materiale rimorchiato dei treni si divide in tre gruppi:

a) veicoli ordinari per treni viaggiatori: carrozze, bagagliai, postali, cellulari e
carri riscaldatori;

b) veicoli ordinari per treni merci: carri di tutti i tipi, compresi carri speciali
come carri gru, carri soccorso, ecc.;

c) locomotive, automotori ed automotrici che viaggiano inattivi e rimorchi
delle automotrici (1).

2. La massa rimorchiata, prestazione utilizzata dei treni, si ottiene som-
mando la massa lorda (tara più carico) dei veicoli carichi, la tara dei veicoli
vuoti, la massa reale delle automotrici (Tabelle 14 e 15) e quella virtuale delle
locomotive inattive in composizione (Tabella 13) (2). Non entra nel computo la
massa dei mezzi di trazione attivi o trainanti se stessi.

3. La massa di ogni veicolo si arrotonda trascurando le frazioni inferiori alla
mezza tonnellata e computando per una tonnellata le frazioni uguali o superiori
alla mezza tonnellata (3).

Per i veicoli carichi riportati nella Tabella 10 la massa lorda si ottiene som-
mando la tara al carico convenzionale indicato nella tabella stessa.

La massa degli automotori limitatamente ai gruppi 208 e 213, si trascura.

4. Sui veicoli F.S. ed esteri per i treni viaggiatori provvisti di marcatura uni-
forme la tara arrotondata è iscritta entro un rettangolo (comprendente anche i
posti a sedere) riportato su entrambi i lati della cassa sotto il numero di servizio
del veicolo.

Sui veicoli F.S. per treni viaggiatori non provvisti di marcatura uniforme e sui
veicoli F.S. per treni merci la tara arrotondata è scritta, rispettivamente in giallo
ed in bianco, entro un semicerchio riportato su entrambi i lati della cassa o del
telaio nell’angolo inferiore destro. Analoga iscrizione esiste su alcuni veicoli di
altre Amministrazioni. Ove tali iscrizioni eccezionalmente mancassero si pren-
derà come tara quella dei veicoli simili.

(1) Salvo specifico richiamo le denominazioni di locomotiva e di automotrice sono riferite
genericamente a tutti i sistemi di trazione.

(2) La massa rimorchiata da indicare nel foglio di corsa è quella esatta, ivi compresa l’even-
tuale eccedenza fino a 5t di cui all’Art. 38 comma 2.

(3) Esempi: massa reale 11.345 kg = 11 t (massa arrotondata);
massa reale 31.500 kg = 32 t (massa arrotondata);
massa reale 23.737 kg = 24 t (massa arrotondata).
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TABELLA 10
Carico convenzionale dei veicoli

Tipo di veicoli Carico
convenzionale

t
Carrozze a carrelli di 1a classe, cuccette miste, carrozze miste 4
Carrozze a carrelli di 2a classe e cuccette di 2a classe, carrozze di 2ª
classe con compartimento ristoro, cellulari 5
Carrozze di 2ª classe a piano ribassato 6
Carrozze a due piani 12
Carrozze salone 1
Carrozze ristorante, carrozze bar e self-service 0
Carrozze di servizio 2
Carrozze letti 2
Carrozze sanitarie 4
Bagagliai, Postali e Bagagliai - posta a carrelli (*) 5
Bagagliai ad assi, Bagagliai - Posta ad assi, Carrozze Postali ad assi 2
Veicoli trasporto auto su treni viaggiatori 2
Carri a due piani incorporati nei treni auto-cuccette e altri treni di viagg.ri
(**) 1
Carri carichi di militari, con bestiame in genere o con merce voluminosa 3
Carri misti 3

di superficie fino a 24 m2 ................................ 6
Carri con bestiame di grossa taglia di superficie oltre 24 m2 e fino a 30 m2... 7

di superficie oltre 30 m2 ................................... 8
Carri con bestiame minuto, per ogni piano caricato 2
Veicoli riscaldatori gruppo:
- 60 83 99 24 916 al 921 9
- 60 83 99 25 830 al 990 12
Furgoni generatori elettrici gruppo:
- 60 83 99 79 800 al 929 1

(*) Per i bagagliai utilizzati in composizione ai treni Omnia-Express deve essere considerata la
massa totale (tara+carico) arrotondata come detto al comma 3.

(**) Deve essere accreditata 1 t per ogni veicolo trasportato (automobili, carovane, rimorchi,
roulotte, battelli, ecc.).

TABELLA 11
Soppressa

TABELLA 12
Soppressa

{



TABELLA 13

Masse virtuali dei mezzi di trazione in assetto di servizio

TABELLA 14

Masse in assetto di servizio: automotrici termiche e relativi rimorchi
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Gruppo Massa virtuale in t

214, 216  25

225 30

235, E 321, E 322  40 

245, E 323, E 324  50

255 55

D 141, D 143, D 343, D 345  75

D 145, E 424, D 443, E 444, D 445  90

E 402 (101÷180)  89 

E 402 (002÷045)  92 

E 626, E 632, E 633, E 636, E 652  115

E 645, E 646  130 

E 656, E 655  140 

ALn 663 
1001 a 1016 ............... 40 
1101 a 1204 .............. 40 

1001 a 1120 ............... 37
1201 a 1260 ............... 37
1401 a 1480 ............... 32
1501 a 1575 ............... 34
1601 a 1633 .............. 34 5 7

ALn 668 
1701 a 1720 ............... 36
1801 a 1885 ............... 35   
1901 a 1942 ............... 37  
3001 a 3040 ............... 37   
3101 a 3250 ............... 37
3301 a 3340 ............... 37

LDn 24    303 a  334................ 8 3 5
Ln 664   1401 a 1432 ............... 20 4 6

1433           ............... 23     4 6  
3521 e 3528 .............. 23 4 6

Ln 882 1501 a 1523 ............... 26 5 7

AUTOMOTRICI TERMICHE 
E RELATIVI RIMORCHI 

MASSA A
VUOTO t NORMALE

t
MASSIMO

t (1)

CARICO

(1) I valori relativi al carico massimo si utilizzano quando il numero dei viaggiatori supera quello previsto dalla
colonna  «a»  della Tabella 41.



TABELLA 15
Masse in assetto di servizio: elettrotreni, automotrici elettriche 

e relativi rimorchi

Art. 46 — 72 —

ETR 220 rapp. 31/53 175 17 20
ETR 240 241÷246 185 16 17

ETR 250 251÷254 181 11 14 

ETR 300 302 358 29 29

ETR 401  161 12 13 

Gruppo Massa a vuoto t
Carico

Normale t Massimo t (*)

ETR 450 
BA, BAC, BAP, BB, BBc
BBP, BBPc
R

45
46
41

3,5
3,5
3,5

3,5
3,5
3,5

ETR 460 

BAC 002÷006 e 009÷010  (1)
BAC 052÷056 e 059÷060  (2)
BA  102÷106 e 109÷110  (1) 
BB  202÷206 e 209÷210  (1)
BB  253÷262 e 267÷270  (1)
RA  302÷306 e 309÷310  (2)
RH  502÷506 e 509÷510  (1)
RB  402÷406 e 409÷410

52
52
51
51
51
44
44
44

4
5
5
4
5
5
3   
–

4
5
5
4
5
5
3
–

ETR 460 P

ETR 470 

ETR 480 

BAC 001÷015  (1) 
BAC 051÷065  (2) 
BA   101÷115  (2)
BB   201÷215  (1) 
BB   601÷630  (2) 
RA   310÷315  (2) 
RH   501÷515  (1) 
RB   401÷415

52
52
51
51
51
44
44
44

4
5
5
4
5
5
3
–

4
5
5
4
5
5
3
–

BAC 051÷059  (2) 
RA   301÷309  (2) 
RA   501÷509 (1)
BB   251÷268  (2)
BAC 001÷009  (1) 
BB   201÷209  (1) 
RB   401÷409 
BAH 101÷109  (2) 

53
53
53
52
52
52
51
50

5
5
4
5
4
4
–
5

5
5
4
5
4
4
–
5

BAC 001; 007; 008  (1) 
BAC 051; 057; 058  (2) 
BB  t201; 207; 208  (1)  
BB  t251; 263; 265  (2) 
BB  t252; 264; 266  (2)  
BA  t101; 107; 108  (2) 
RA  t301; 307; 308  (2) 
RH  t501; 507; 508  (1) 
RB  t401; 407; 408 

54
54
53
53
53
50
45
45
45

4
5
4

5,5
5,5
5,5
5,5
3
–

4
5
4

5,5
5,5
5,5
5,5
3
–

(*)  I valori relativi al carico massimo si utilizzano quando il numero dei viaggiatori supera quello previsto dalla colonna
(a) della Tabella 42.

(1) veicolo di 1a classe.
(2) veicolo di 2a classe.



(segue) Tabella 15 
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ALe 426 63 13 13
ALe 506 62 14 14 
ALe 540 001÷030 62 5 8
ALe 582 001÷090 57 10 10  

ALe 642 001÷060 57 13 13 
ALe 644 001÷006 54 13 13 
ALe 660 001÷015 62 6 9

ALe 801 001÷065  70 9 14

ALe 804 001÷006  54 13 13 
ALe 840 001÷073  58 6 9 
ALe 841  69 6 8 
ALe 940 001÷065  70 9 14

Le 480 001÷011  50 
Le 481 001÷009  47 
Le 530 001÷002  49 4 6
Le 540 001÷004 43 5 8 
Le 562 001÷068 37 9 9 
Le 581  48 4 6
Le 601 001÷024 47 4 7 
Le 640 001÷046 25 4 6 
Le 682 001÷024 37 15 15 
Le 700 001÷010 50 4 8

Le 736  44 18 18 
Le 760 001÷020 42 6 9
Le 761  48 6 8 
Le 763 101÷163 33 12 12

Le 780 001÷019 48 4 8

Le 840 001÷073 38 6 9 

(*)  I valori relativi al carico massimo si utilizzano quando il numero dei viaggiatori supera quello previsto

dalla colonna (a) della Tabella 42.

Gruppo Massa a vuoto t Carico
Normale t Massimo t (*)

ETR 500

veicoli:
1a classe
1a classe speciale 
2a classe
Ristorante/Snack-Bar

42
42
42
42

4
3
6
–

4
3
6
–

ALe 601 rapp. 34/50
rapp. 38/46

70
72

4 7 

ALe 724 001÷040
041÷090

54
55

12
12

16
12

ALe 803 001÷035
036÷053

56
64 9 14

Le 108 001÷050
051÷130

41
39 9

4 5

14

Le 724 001÷030
102, 104, 105, 106

31
30 14 14

Le 764 101÷148
201÷212

33
31 16 16 

Le 803

001÷035
036÷053
101÷135   
136÷161

36
43
34
39

9 14

Le 884 
103 e 106 
107÷146
147÷226

30 14
14
18
14



CAPITOLO V

NORME TECNICHE PER LA COMPOSIZIONE DEI TRENI 
DI MATERIALE ORDINARIO

LOCOMOTIVE

Art. 47 

LOCOMOTIVE IN COMPOSIZIONE  

1. Le locomotive in composizione ai treni possono essere:
- attive, utilizzate per la trazione del materiale rimorchiato;

- trainanti se stesse, non utilizzate per la trazione del materiale rimor-
chiato;

- inattive,  rimorchiate.

2. La trazione dei treni è normalmente effettuata da una sola locomotiva. Si
fa eccezione per i treni di particolare importanza, per i treni percorrenti tratti
acclivi e per i treni pesanti non convenientemente sdoppiabili.

3. Per la trazione dei treni in nessun caso possono impiegarsi più di tre
locomotive.

4. La possibilità di circolazione delle locomotive sulle linee è regolata dalle
norme di circolabilità riportate nel Fascicolo Linee/Fascicolo Orario. Le even-
tuali limitazioni previste devono essere prescritte al treno con M.40 dall’agente
addetto alla formazione treni.

Art. 48

TRENI IN SEMPLICE TRAZIONE - TRENI SPINTI 

1. La locomotiva deve essere ubicata in testa al treno.

2. La circolazione dei treni spinti, senza locomotiva in testa, è ammessa per
i treni navetta, per i treni materiali e di servizio, per i treni in retrocessione, per
i treni soccorso o per altre necessità di esercizio, rispettando la velocità massi-
ma ammessa per i treni senza locomotiva in testa, le norme di frenatura e le
norme di circolazione prescritte per i treni in retrocessione.

3. Avanti alla locomotiva di testa è ammesso ubicare, per particolari servi-
zi o necessità di esercizio, uno o più veicoli purché con freno continuo efficien-
te, rispettando i limiti di velocità indicati all’Art. 65.

Artt. 47-48 — 74 —











Su tutte le linee è altresì ammessa la circolazione di treni, da considerarsi
con spinta in coda, composti di due locomotive munite di rostro, attive e colle-
gate col freno continuo, fra le quali siano interposti uno o più veicoli per il tra-
sporto di personale ed attrezzi.

Le norme riguardanti le singole linee sono riportate nel Fascicolo
Linee/Fascicolo Orario.

Art. 58 

CIRCOLAZIONE E UBICAZIONE 
NEL TRENO DEI MEZZI DI TRAZIONE INATTIVI 

IN VIAGGIO DI TRASFERIMENTO  

1. I mezzi di trazione inattivi in viaggio di trasferimento devono di norma
viaggiare agganciati alla locomotiva titolare del treno.

I mezzi suddetti devono essere posti nelle condizioni previste dalle disposi-
zioni vigenti per la circolazione dei mezzi di trazione inattivi e in particolare:

a) le locomotive a vapore devono avere le bielle motrici e quelle di
comando del meccanismo di distribuzione smontate; gli stantuffi ed i distributo-
ri devono essere immobilizzati;

b) le locomotive diesel ed elettriche e gli automotori muniti di bielle
devono viaggiare possibilmente con le bielle in opera;

c) i rotabili muniti di pantografo quando circolano su linee non elettrifi-
cate devono avere smontati i pattini di presa corrente e l’intelaiatura dei panto-
grafi deve essere assicurata ai telai di base mediante solide legature.

2. I mezzi di trazione di cui sopra devono essere visitati, accuditi e sorve-
gliati dal personale di macchina della locomotiva titolare del treno con l’osser-
vanza delle seguenti norme:

a) quando la locomotiva titolare del treno è costituita da una locomotiva die-
sel o elettrica, oppure da due locomotive in comando multiplo (ai fini regola-
mentari da considerarsi come unica locomotiva) al personale di essa possono
essere affidate:

-  due locomotive inattive, diesel od elettriche del tipo ad assi liberi;

oppure

- tre automotrici inattive;

b) qualora la locomotiva titolare del treno sia diesel od elettrica può essere
affidata:

-  una locomotiva inattiva elettrica o diesel del tipo a bielle per la trasmis-
sione del moto agli assi o un automotore dei gruppi 214 e 216;

oppure

- una locomotiva a vapore spenta.
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3. I mezzi di trazione inattivi non agganciati alla locomotiva titolare del treno
e quelli eventualmente eccedenti il numero massimo indicato al precedente
comma, devono essere scortati da un agente di macchina o da un agente abi-
litato alle funzioni di aiuto macchinista, al quale possono essere affidati insie-
me riuniti:

- tre mezzi di trazione di quelli indicati al comma 2/a;
oppure
- due mezzi di trazione di quelli indicati al comma 2/b.

4. I mezzi di trazione inefficienti devono viaggiare scortati da apposito
documento nel quale a cura dell’Impresa Ferroviaria (capo deposito, ecc.)
saranno indicati:

- la velocità massima ammessa dalle condizioni del rotabile;
- se i freni, continuo ed a mano, sono efficienti;
- se sono scortati o meno da apposito agente;
- la presenza di eventuali dispositivi atti a provocare l’intervento automatico

del freno continuo.
In relazione a tali indicazioni l’agente addetto alla formazione treni prov-

vederà agli avvisi e alle prescrizioni di eventuali riduzioni di velocità al treno
(1).

Qualora i mezzi stessi vengano trainati da locomotive isolate i documenti di
scorta saranno consegnati al macchinista titolare.

Gli automotori e le locomotive di manovra possono essere inviati inattivi per
viaggi di trasferimento in composizione ai treni, dopo essere stati condizionati
al traino a cura del personale abilitato alla loro condotta, secondo le specifiche
norme tecniche di ciascun mezzo.

L’agente addetto alla formazione dei treni, disponendo, per l’invio dei mezzi
suddetti in composizione, deve comunicare con modulo M.40 al personale di
condotta del treno l’avvenuto condizionamento al traino del mezzo.

5. In caso di necessità o di opportunità d’invio, anche prima o dopo l’effet-
tuazione di un servizio, le locomotive diesel ed elettriche e le automotrici pos-
sono viaggiare inattive in composizione ai treni, rispettando le norme di cui
sopra. In questo caso per eventuali comunicazioni riferite al rotabile l’agente
addetto alla formazione treni dovrà utilizzare il modulo M. 40.

6. Gli automotori di manovra gr. 208 e 213 possono essere inviati inattivi
in coda ai treni da una ad un’altra località a condizione che il freno a mano
sia efficiente. Inoltre per l’invio devono essere osservate le seguenti disposi-
zioni:

a) le catene di trasmissione del moto devono essere tolte d’opera;

Art. 58 — 80 —

(1) Formula: Non superate velocità ......... Km/h da ....... a ........ per locomotiva inefficiente in
composizione.







83 Art. 63Art. 61

TABELLA 21

Massima massa rimorchiata ammessa dalla resistenza degli organi di
attacco - Treni di mezzi (1) leggeri trainati da una locomotiva

MASSIMA MASSA RIMORCHIABILE IN TONNELLATE

Gradi di
prestazione

Mezzi termici
e relativi rimorchi

Mezzi elettrici
e relativi rimorchi

Da 1 a 14 250 410

Da 15 a 18 200 360

Da 19 a 22 170 320

Da 23 a 26 150 280

Da 27 a 31 140 280

Nota - Il p.d.m. della locomotiva di soccorso dovrà curare che le fasi di avviamento o di ripresa della corsa
avvengano in modo graduale e senza strappi

TABELLA 22

Massima massa rimorchiata ammessa dalla resistenza degli organi
di  attacco - Treni trainati da mezzi leggeri

MASSIMA MASSA RIMORCHIABILE IN TONNELLATE

Gradi di
prestazione

Mezzi termici Mezzi elettrici

Da 1 a 14 180 280

Da 15 a 18 150 240

Da 19 a 22 130 190

Da 23 a 26 110 170

Da 27 a 31 80 140

(1) Vedi Cap. VIII.
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(1) In questo caso l’agente addetto alla formazione treni deve comunicare con modulo M. 40         
al macchinista ed al capotreno, in relazione ai requisiti dei veicoli aggiunti, la seguente pre-
scrizione:
«In coda materiale ordinario idoneo al rango ... (A o B o C) (Art. 63/3 PGOS)».

Sulle linee dove è in uso il Fascicolo Orario, tali circolazioni se programmate, 
sono contraddistinte dalle lettere “VV”.

Rango “B”. Treni composti da:
- mezzi leggeri escluso gli LDn 24;
- materiale viaggiatori FS marcato per velocità superiore a 140 Km/h o mar-

cato 140 Km/h e provvisto di contrassegno V (V 140) nonché quello viaggiatori 
di altra Amministrazione e della C.l.C.L. marcato 140 Km/h o superiore, servito 
da locomotive ammesse al rango “B” secondo quanto indicato nel Fascicolo 
Linee/Fascicolo Orario.

Su alcune linee non elettrifi cate espressamente autorizzate dall’Unità cen-
trale competente sono ammesse circolazioni al rango “B” anche con materiale 
viaggiatori a carrelli marcato 120 o 140 Km/h, servito con locomotiva ammessa 
al rango “B”, secondo quanto indicato nel Fascicolo Linea/Fascicolo Orario. 
Sulle linee dove è in uso il Fascicolo Orario, tali circolazioni se programmate, e 
relative a treni composti da materiale ordinario, sono contraddistinte dalla lette-
ra “V”.

Rango “A”. Tutte le altre circolazioni e le locomotive isolate.
2. L’agente addetto alla formazione treni deve prescrivere, in aggiunta a 

quella di cui all’Art. 66/2, il rango di velocità più basso ammesso dai veicoli in 
composizione ai treni di materiale ordinario:

“Rispetto veicoli in composizione, valgono i limiti di velocità per il rango...”.
2bis. È competenza del personale di condotta rispettare il rango di velocità 

derivante dai mezzi di trazione.
3. I mezzi leggeri trainati da locomotiva sono ammessi al rango più limitato 

fra quelli relativi ai vari rotabili in composizione al convoglio secondo quanto 
stabilito dal comma 1. Lo stesso dicasi per i treni di mezzi leggeri che abbiano 
in composizione veicoli ordinari (1).

4. Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema ERTMS/ETCS 
L2 la velocità massima consentita da ciascun tratto di linea è impostata su li-
miti riferiti ad un unico valore di velocità massima. Tale valore è riportato nelle 
fi ancate di linea ed è attinente a tutti i tipi di circolazione.

Automotrici elettriche Automotrici termiche Rimorchi

ALe 582 ALn 663 Le 480 Le 481 Le 530
ALe 642 ALn 668 serie: Le 562 Le 581 Le 601
ALe 724 1000 - 1100 - 1200 Le 682 Le 700 Le 724
 1800 - 1900 - 3000 Le 761 Le 763 Le 764
 3100 - 3200 - 3300 Le 780 Le 884

Art. 63
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5. Sulle linee esercitate con il regime del blocco elettrico automati-
co a correnti codificate (BAcc), caratterizzate da segnali luminosi di 1ª 
categoria e di avviso accoppiati (segnalamento a tre aspetti), la veloci-
tà massima consentita è di 200 km/h; su determinati tratti di tali linea (1)
possono essere ammesse velocità maggiori, fi no a 250 km/h, a condizione 
che:

– ciascuno tratto non superi i 25 km e l’eventuale successivo tratto risulti 
distanziato dal precedente di almeno il doppio della lunghezza di quest’ul-
timo;

– i treni siano protetti dal Sistema di Controllo della Marcia dei Treni 
(SCMT).

La limitazione della velocità a 200 km/h per i treni non protetti dal SCMT 
deve essere prescritta riportando:

• nella fi ancata di linea relativa al tratto con velocità superiore a 200 km/h, in 
corrispondenza del valore di velocità maggiore di 200 km/h, un asterisco 
ed in calce alla pagina la seguente nota: “Per i treni sprovvisti di apparec-
chiatura di bordo SCMT oppure provvisti di tale apparecchiatura ma con 
la sola funzione SCMT non attiva non deve essere superata la velocità di 
200 km/h”;

• in calce ad ogni foglio della scheda treno relativa al tratto di linea con
velocità superiore a 200 km/h ed ai treni circolanti a velocità maggiore 
di 200 km/h, la seguente annotazione: “Con la sola funzione SCMT non 
attiva da ...... a ...... velocità massima 200 km/h”.

(1) Sono esclusi i tratti di linea ove esistono località di servizio con marciapiedi, adiacenti ai 
binari di corsa, adibiti al servizio viaggiatori.

Art. 63(Disp. 32/2008)
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Art. 64

VELOCITÀ MASSIMA DEI MEZZI DI TRAZIONE

A) Soppresso

TABELLA 23

Soppressa
TABELLA 24

B) Locomotive diesel

Gruppo                         Velocità massima Km/h

D 141 80

D 143 70

D 145 100

225 50

235 50

245
0001 ÷ 0058
1001 ÷ 1020 65
2001 ÷ 2020
6001 ÷ 6124

245 60

2101 ÷ 2287

D 255 50

D 343 130

D 345 130

D 443 130

D 445 130



Tabella 25

C) Automotrici termiche e relativi rimorchi
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ALn

Gruppo Velocità massima Km/h

ALn 663
1001 ÷ 1016

1101 ÷ 1204

120

130

1001 ÷ 1120

1201 ÷ 1260

1401 ÷ 1480

1501 ÷ 1575

1601 ÷ 1633

ALn 668 1701 ÷ 1720

1801 ÷ 1885

1901 ÷ 1942

3001 ÷ 3040

3101 ÷ 3250

3301 ÷ 3340 

130

110

110

110

110

110

110

130

130

130

120

Ln - LDn

Gruppo Velocità massima Km/h 

LDn 24 85 

Ln 664  110 

Ln 882  110



TABELLA 26 
D) Automotori

Gruppo Velocità massima Km/h 

208
216 (1) 

30

214 (1) 35 

213 40

(1) In composizione ai treni, previo smontaggio delle catene di trasmissione, è ammessa la velocità di 55
Km/h.

TABELLA 27
E) Locomotive elettriche

Art. 64 — 88 —

Gruppo Velocità massima Km/h 

E 321 E 322

E 323 E 324

E 626

E 424 rapporto 16/65 e 21/65

E 636

E 424 rapporto 19/65 e 20/65

E 645 E 655

E 633

E 646

E 656

E 632 E 652

E 444 (005 ÷ 117)

E 402 (101 ÷ 180)

50

60

95

100

110

120

120

130

140

150

160

200

200

E 402 (002 ÷ 045) 220















TABELLA 33

E) Limitazioni di velocità per trasporti su carri con bilico

Art. 66

VELOCITÀ MASSIMA DEI VEICOLI

1. I veicoli per treni viaggiatori sia FS che di altre reti provvisti della mar-
catura uniforme hanno indicata su ambo i lati della cassa la velocità massima
ammessa.

Eccezionalmente, sono ammessi a circolare sulla Rete FS alla velocità sta-
bilita in base ad accordi particolari alcuni veicoli per treni viaggiatori di altre Reti
non contrassegnati RIC e non aventi la velocità indicata sulla cassa.

La velocità massima dei carri è indicata nella Tabella 34; detta velocità deve
essere stabilita tenendo conto delle loro condizioni di carico e delle linee da
percorrere secondo le prescrizioni del Cap. XIII.

I carri ammessi al servizio internazionale devono portare il contrassegno
RIV. Quelli non contrassegnati RIV possono essere ammessi a circolare in ser-
vizio internazionale in base ad accordi particolari fra le Reti (Art. 118).

2. L’agente addetto alla formazione treni deve prescrivere al personale di
condotta (1) la più bassa delle velocità ammesse dai veicoli in composizione ai
treni di materiale ordinario.

3. I veicoli di materiale ordinario per treni viaggiatori recanti la marcatura di
velocità 200 sono muniti di ammortizzatori antiserpeggio. Nel caso di ammor-
tizzatori antiserpeggio guasti, l’agente addetto alla formazione treni, ricevuto
avviso scritto dal verificatore, deve comunicare al macchinista la limitazione di
velocità a 160 km/h (2).

In caso di guasto dei dispositivi antiserpeggio dei mezzi di trazione è com-
pito del macchinista osservare la limitazione di velocità prevista.

                                                — 95 — Artt. 65-66

CASI

Trasporto su carri 
con bilico

Velocità
max
Km/h

ANNOTAZIONI

50 Su tratti di linea con pendenze fino al 15‰

30 Su tratti di linea con pendenze superiori al 15‰

(1) Velocità massima ...... km/h rispetto veicoli in composizione.
(2) Per guasto ammortizzatori antiserpeggio non superate velocità di 160 km/h.



TABELLA 34

Velocità massima dei carri

(1)  Per la velocità dei carri contraddistinti da una o due stelle poste in corrispondenza dei
limiti di carico, vedere l’Art. 117/3 bis.

(2)  I carri FS privi dei contrassegni S o  SS , anche se transitoriamente muniti del contras-
segno RIV, devono essere usati solo in servizio interno.

(3) La cifra all’interno del riquadro indica la velocità massima del carro; per i carri privi del
riquadro indicante la velocità massima il limite è di 80 km/h.

Art. 66 bis

LIMITAZIONI DI VELOCITÀ PER RAGIONI DIVERSE

Ad un treno di materiale ordinario l’agente addetto alla formazione treni
deve sempre prescrivere la limitazione attinente alla velocità massima dei vei-
coli (Art. 66), anche quando sussista la necessità di prescrivere altre limitazio-
ni per cause diverse.

Artt. 66-66 bis — 96 —

Contrassegni conseguenti
ai limiti di carico Velocità massima Km/h

(1) (2)

SS 120

S   (1) 100 (1)

00   (3) (3)   







6. I mezzi di trazione che trainano o spingono un solo veicolo, ai fini della
frenatura, sono da assimilare ai treni di locomotive isolate, indipendentemente
dal tipo di frenatura in azione su ogni singolo veicolo o locomotiva; in tal caso
il formatore treni deve praticare al treno la prescrizione di viaggiare con frena-
tura tipo merci (1).

(Disp. 20/2007)





somma delle masse totali (tara + carico) di tutti i rotabili, mezzi di trazione com-
presi (1), comunque in composizione.

Non entrano nel computo le locomotive attive o trainanti se stesse non col-
legate col freno continuo purché abbiano il freno automatico o moderabile effi-
ciente. Gli automotori di manovra gr. 208 e 213, ammessi in coda ai treni per
invio senza congiungere la condotta si considerano frenanti se stessi (Art. 58/6).

2. La massa da frenare dei treni serviti da  freno a mano è data dalla
somma delle masse totali di tutti i veicoli, comprese le sole locomotive viag-
gianti come tali  (2) ed escluse quelle con freno automatico o moderabile effi-
ciente e gli automotori di cui sopra.

3. Soppresso.

Art. 71

MASSA FRENATA DEI TRENI

A) Freno continuo

1. La massa frenata dei treni serviti da freno continuo è data dalla somma
della massa frenata di tutti i rotabili con freno efficiente in composizione al treno
e collegati con la condotta generale del freno.

2. Le locomotive non collegate con la condotta si considerano frenanti se
stesse e non entrano nel computo della percentuale di massa frenata purché
abbiano il freno automatico o moderabile efficiente.

B) Freno a mano

La massa frenata nei treni serviti da freno a mano è data dalla somma delle
masse frenate di tutti i veicoli presenziati da frenatore e delle locomotive ed
automotrici viaggianti come veicoli scortate da apposito agente e con freno a
mano efficiente, escluse le locomotive con freno automatico o moderabile effi-
ciente.

Art. 72

DETERMINAZIONE DELLA MASSA FRENATA OCCORRENTE AI TRENI
VELOCITÀ MASSIMA AMMESSA E NORME VARIE

1. La massa frenata deve essere commisurata alla velocità del treno ed ai
gradi di frenatura della linea.

                                                 — 101 — Artt. 70-71-72

(1) La massa da frenare dei mezzi di trazione (massa reale in assetto di servizio) è scritta
sulle fiancate, al di sopra della massa frenata.

(2) Per locomotive viaggianti come veicoli s’intendono quelle che viaggiano scortate da
documenti di trasporto.



2. La percentuale minima di massa frenata di norma prescritta ai treni
serviti da freno continuo è data dalla  Tabella A (Art. 81).

3. La velocità massima assoluta ammessa rispetto alla frenatura è data
dalla Tabella B,  in relazione al grado principale di frenatura (con o senza indi-
ce sussidiario) del tratto di linea, alla percentuale di massa frenata esistente nel
treno ed al tipo di freno in azione.

Quando nella Tabella B non trovasi il valore della percentuale di massa fre-
nata esistente nel treno si prenderà per base quello immediatamente inferiore.

4. La massa frenata occorrente si calcola moltiplicando la massa da fre-
nare (Art. 70) per la percentuale prescritta dalla Tabella A e dividendo il pro-
dotto per 100 (1).

La percentuale di massa frenata esistente nel treno si calcola invece divi-
dendo la massa frenata (Art. 71) per la massa da frenare (Art. 70) e moltipli-
cando il quoziente per 100 (2).

5. L’agente addetto alla formazione dei treni deve prescrivere al per-
sonale di condotta la percentuale di massa frenata nei treni di materiale
ordinario (3).

6. Non occorre alcuna comunicazione della percentuale di massa frenata al
personale dei treni composti di soli mezzi leggeri, locomotive isolate o mezzi
leggeri trainati da locomotive, per i quali il computo è di competenza del perso-
nale di condotta di testa.
Il personale addetto alla condotta, prima della partenza, deve indicare tale
percentuale nel Bollettino di Frenatura e Composizione (BFC) o nel foglio di
corsa.

7. Nella stazione di origine, o dove viene modificata la composizione,
è vietato far partire i treni con percentuale di massa frenata complessiva
inferiore al 50%; tale percentuale di massa frenata deve essere ammessa
dalla Tabella B rispetto al grado di frenatura principale del tratto di linea.

Art. 72 — 102 —

(1) La massa frenata occorrente ad un treno la cui massa da frenare sia 980 t e la cui per-
centuale prescritta sia del 45% è dato da: 980x45 = 441 t

100
(2) La percentuale di massa frenata esistente in un treno la cui massa frenata sia di 385 t e

la massa da frenare di 950 t è data da: 385x100 = 40,5% (arrotondata 40%).
950

L’arrotondamento di eventuali cifre decimali risultanti dal calcolo deve essere effettuato
all’unità in favore della sicurezza.

(3) Formula: Massa frenata esistente ............%.



(Disp. 20/2007)

9. Il veicolo di coda per i treni trainati o veicolo di testa per i treni spinti,
deve essere munito di freno efficiente e se vi funziona il solo freno a mano
deve essere occupato da frenatore.



14.   Soppresso.

(Disp. 20/2007)
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TABELLA 38

Massima composizione ammessa dalla frenatura

(1) Formula: Lunghezza del treno m. …….
(2) Formula: Viaggiare con freno continuo tipo ……. Massa frenata …..%.
(3) Contrassegni in tinta bianca esistenti sui montanti d’angolo o alle estremità delle traverse

di testa dei carri, per indicare l’esistenza della sola condotta oppure del solo freno tipo viaggiatori:

a)              solo condotta.        b)              solo freno continuo tipo viaggiatori.

L’agente addetto alla formazione treni deve comunicare (1) al personale di
condotta la lunghezza in metri (compresi i mezzi di trazione) dei treni di mate-
riale ordinario.

2. La massa rimorchiata dei treni percorrenti linee in discesa con grado di
frenatura principale Vl o superiore non deve superare 1.300 t.

FRENATURA DEI TRENI CON FRENO CONTINUO

Art. 74

NORME COMUNI

1. Il freno continuo automatico è di regola in funzione su tutti i treni; dovrà di
regola essere utilizzato il tipo viaggiatori o il tipo merci secondo le indicazioni
della Tabella A.

L’agente addetto alla formazione treni deve prescrivere al personale di con-
dotta dei treni di materiale ordinario il tipo di freno attivato (2).

2. Per i treni ad orario libero il personale addetto alla formazione treni
dovrà sempre comunicare al macchinista ed al capotreno le prescrizioni tecni-
che relative al tipo di freno attivato e la percentuale di massa frenata esistente.

3. I mezzi leggeri, le carrozze, i bagagliai e le postali sono muniti del
freno continuo tipo viaggiatori; fanno eccezione i bagagliai Dm per i treni merci
che sono muniti di sola condotta.

I carri possono avere:
– la sola condotta del freno; tali carri sono contraddistinti dal contrassegno

di cui al punto a) della nota (3);

Tipo di frenatura Lunghezza massima in metri

Frenatura continua tipo viaggiatori
Frenatura continua mista
Frenatura a mano
Frenatura parzialmente continua

Frenatura continua tipo merci  1000

(Disp. 18/2005)

660





(Disp. 20/2007)

8.   Soppresso.

9.   Soppresso.

2. Nei treni merci serviti da freno continuo tipo viaggiatori con massa rimor-
chiata superiore a 800 t non sono ammesse in testa al treno locomotive attive
con il freno continuo tipo viaggiatori.

Nei treni merci serviti da freno continuo tipo viaggiatori con massa rimor-
chiata fino a 1200 t sono ammessi veicoli muniti di solo freno tipo merci in azio-
ne alle seguenti condizioni:

-  la massa frenata dei veicoli muniti di freno continuo tipo merci non deve
superare il 20% della massa frenata complessiva del treno;

-  nel computo della percentuale di massa frenata del treno, la massa fre-
nata dei veicoli muniti di freno continuo tipo merci deve essere ridotta del 25%.

Qualora la massa frenata tipo merci superi il 20% della massa frenata com-
plessiva del treno dovranno applicarsi le norme della frenatura continua mista
(Art. 77).

Nei treni merci serviti da freno continuo tipo viaggiatori con massa rimor-
chiata superiore a 1200 t i primi cinque rotabili ubicati dopo la o le locomotive
attive in testa al treno devono essere muniti di freno continuo tipo merci rispet-
tando le seguenti ulteriori condizioni:

-  non sono ammessi altri rotabili muniti di freno continuo tipo merci;
-  nel computo della percentuale di massa frenata del treno, la massa fre-

nata dei veicoli rimorchiati muniti di freno continuo tipo merci deve essere ridot-
ta del 25%.

Soppresso.



(Disp. 20/2007)

1.

3.   Soppresso.
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TRENI SERVITI DA ROTABILI EQUIPAGGIATI CON RIPETIZIONE SEGNALI

2. La velocità massima rispetto alla frenatura per i treni serviti da rotabili con
ripetizione segnali inserita ed efficiente è data dalle tabelle B (Quadro 1° bis) e
(Quadro 2° bis) dell’art. 81, in relazione al tipo di freno, al grado principale di
frenatura del tratto di linea ed alla percentuale di massa frenata esistente nel
treno.

TRENI COMPOSTI DA ALe 601 CON RIMORCHI ED ETR 240-250-300
EQUIPAGGIATI CON RIPETIZIONE SEGNALI CONTINUA, DISPOSITIVO
AUTOMATICO DI FRENATURA E FRENATURA ELETTRICA.

3. La velocità massima rispetto alla frenatura (art. 81) per i treni serviti da
rotabili con ripetizione segnali continua, dispositivo automatico di frenatura
(DAF), inserito ed efficiente, stabilita in base al grado di frenatura principale
del tratto di linea ed alla percentuale di massa frenata esistente nel treno, e
data:

a) dalla Tabella B Speciale II° (Quadro 1° ter), se circolanti su linee o tratti
di linea con grado di frenatura principale fino al V compreso, con per-
centuale di massa frenata esistente uguale o superiore al 115%, con
frenatura elettrodinamica efficiente e la prevista proporzione fra il nu-
mero delle motrici e quello dei rimorchi;

b) dalla Tabella B Speciale (Quadro 1° bis), se circolanti su linee o tratti di
linea con grado di frenatura principale fino al V compreso, con percen-
tuale di massa frenata esistente nel treno inferiore al 115% e/o con
frenatura elettrodinamica inefficiente e/o in assenza della prevista pro-
porzione fra il numero delle motrici e quello dei rimorchi;

c) dalla Tabella B (Quadro 1°), se circolanti su linee o tratti di linea con
grado di frenatura principale superiore al V.

TRENI COMPOSTI DA ETR 401, ETR 450, ETR 460, ETR 460P, ETR 470,
ETR 480, ETR 500 E TRENI DI MATERIALE ORDINARIO (con freno continuo
tipo viaggiatori), SERVITI DA ROTABILI MUNITI DI RIPETIZIONE SEGNALI
CONTINUA E CONTROLLO AUTOMATICO DI VELOCITÀ.

4. La velocità massima rispetto alla frenatura (art. 81) per gli ETR ad assetto
variabile di cui al titolo, per l’ETR 500 e per i treni di materiale ordinario, con
freno continuo tipo viaggiatori, serviti da rotabili muniti di ripetizione segnali
continua e controllo automatico di velocità, inseriti ed efficienti, stabilita in base
al grado di frenatura principale del tratto di linea, al tipo di freno in azione ed
alla percentuale di massa frenata esistente nel treno, è data:

a) dalla Tabella B Speciale III° (Quadro 1° quater) se circolanti su linee o
tratti di linea con grado di frenatura principale fino al IV compreso e con
percentuale di massa frenata esistente nel treno uguale o superiore al
105%, in relazione al codice captato a bordo;
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b) dalla Tabella B Specaile (Quadro 1° bis) se circolanti su linee o tratti di
linea con grado di frenatura principale fino al V compreso e/o con per-
centuale di massa frenata esistente nel treno inferiore al 105%;

c) dalla Tabella B (Quadro 1°) se circolanti su linee o tratti di linea con gra-
do di frenatura principale superiore al V.

Tabella 38 bis. Soppressa.

5. Soppresso.

6. Soppresso.

7. Soppresso.

8. Soppresso.

9. Soppresso.

Art. 75 ter

NORME PARTICOLARI PER TRENI MUNITI DI FRENO CONTINUO TIPO
VIAGGIATORI SERVITI DA ROTABILI EQUIPAGGIATI CON

APPARECCHIATURE SPECIALI DI SICUREZZA (ERTMS/ETCS)
CIRCOLANTI SULLE LINEE MUNITE DI ATTREZZATURE ATTE A
REALIZZARE IL SISTEMA DI COMANDO E CONTROLLO DELLA

MARCIA DEI TRENI (ERTMS/ETCS L2)

1. Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema di comando e
controllo della marcia dei treni (ERTMS/ETCS L2) sono ammessi a circolare
solo treni muniti di freno continuo tipo viaggiatori serviti da rotabili equipaggiati
con apparecchiature speciali di sicurezza (ERTMS/ETCS).

2. Sulle predette linee gli spazi di arresto e la velocità massima ammessa
dalla frenatura vengono determinati di volta in volta dal sistema ERTMS/ETCS
L2 ed imposti al treno dal sistema stesso con la concessione di Autorizzazioni
al Movimento in Supervisione Completa (modo operativo Full Supervision)
oppure di Autorizzazione al Movimento con Marcia a Vista (modo operativo
On Sight). Il sistema ERTMS/ETCS L2 non determina né impone nessun limi-
te di velocità rispetto la frenatura quando la circolazione del treno avviene con
Autorizzazioni al Movimento con Apposita Prescrizione di movimento (modo
operativo Staff Responsible).

3. Nel caso di circolazione con Autorizzazione al Movimento con Apposita
Prescrizione di movimento (modo operativo Staff Responsible) il personale
di condotta, in relazione alla prescrizione ricevuta, viaggerà con marcia a vista
non superando comunque la velocità di 30 km/h oppure con via libera di giunto
telefonico non superando comunque la velocità di 60 km/h. In quest’ultima eve-

(Artt. 75 bis -75 ter)
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nienza il personale di condotta (PdC) deve regolare la corsa in modo da
arrestare il treno nel punto prescritto avvalendosi delle progressive chilometriche.

Per la determinazione degli spazi di arresto, in relazione alla velocità di 60
km/h, alla percentuale di massa frenata ed al grado principale di frenatura del
tratto di linea che precede il punto di arresto, il PdC deve avvalersi della Tabel-
la B Speciale ERTMS/ETCS L2. Qualora, in relazione allo spazio di arresto
necessario, il punto in corrispondenza del quale deve essere attivata la frenatura
non coincida con un cippo biettometrico il personale di condotta deve fare rife-
rimento al cippo biettometrico immediatamente precedente.

Nel caso particolare in cui il tratto di linea da percorrere con la via libera di
giunto telefonico non consenta il rispetto degli spazi di arresto previsti dalla
predetta tabella, il personale di condotta deve opportunamente ridurre la velo-
cità di corsa del treno.

Quando nella tabella non sono previsti gli spazi di arresto, in relazione alla
massa frenata ed al grado di frenatura, dovranno essere osservate le norme
previste per il caso di guasto al freno continuo con massa frenata residua infe-
riore al 45% (art.78/5).

Tabella 38 ter Soppressa.

Art. 76

TRENI SERVITI DA FRENO CONTINUO TIPO MERCI

1.   I treni serviti da freno continuo tipo merci sono composti di carri muniti di
tale tipo di freno e carri con dispositivo Merci-Viaggiatori con la relativa
manovella nella posizione G eventualmente intercalati a carri con la sola
condotta.

Nei treni merci serviti da freno continuo tipo merci con massa rimorchiata
superiore a 800 t non sono ammesse in testa al treno locomotive attive munite
di freno continuo tipo viaggiatori.

Nei treni merci serviti da freno continuo tipo merci sono ammessi rotabili
muniti di solo freno continuo tipo viaggiatori purché la loro massa frenata non
superi il 10% della massa frenata complessiva del treno.

Qualora non siano rispettate le suddette condizioni dovranno applicarsi le
norme della frenatura continua mista (Art. 77).

110/1 (Artt. 75 ter -76)(Disp. 20/2007)
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2. Soppresso.
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Art. 77

TRENI SERVITI DA FRENATURA CONTINUA MISTA

(Tipo merci e tipo viaggiatori)

1. Nei treni merci aventi lunghezza inferiore o uguale a 660 m e massa
rimorchiata inferiore o uguale a 1200 t è ammesso utilizzare promiscuamente,
oltre i limiti di cui agli Artt. 75/2 e 76/1, il freno continuo tipo viaggiatori e quello
tipo merci alle condizioni stabilite dal successivo comma 2.

2. I treni frenati con frenatura continua mista debbono essere considerati
come serviti da freno continuo tipo merci e rispettare la velocità massima per
essi ammessa dalla Tabella B. Il macchinista dovrà essere avvisato con modu-
lo M. 40 che viaggia con frenatura mista (1) dall’agente addetto alla formazio-
ne treni.

3. Soppresso.

Art. 78
GUASTO DEL FRENO CONTINUO – SPEZZAMENTO TRENI E ARRESTO IN LINEA

1. In seguito al guasto totale del freno continuo di un rotabile si annul-
la ovviamente la sua massa frenata (2).

Quando invece per guasto parziale il freno continuo agisce solo su m
degli n assi normalmente frenati, la massa frenata del rotabile si calcola mol-
tiplicando la propria massa frenata per il rapporto m/n analogamente a quanto
è detto nella nota (1) della Tabella C (Quadro 1°).

2. Soppresso.

3. Qualora su una locomotiva od automotrice siano guasti il freno auto-
matico e quello moderabile è necessario che funzioni almeno il freno a
mano, in mancanza del quale è vietato far proseguire il mezzo di trazione sia in
testa che in coda assoluta. Solo se il guasto avviene in linea e le condizioni di
frenatura lo consentano potrà proseguire fino alla stazione successiva.

In ogni caso spetta al macchinista di informarne il capotreno, comunican-
dogli la massa frenata perduta.

(1) Formula: Viaggiate con frenatura continua mista che considererete tipo merci: massa
frenata ....... %.

(2) Sulle locomotive e sulle automotrici comunque in composizione, il freno continuo si con-
sidera guasto quando risulti inefficiente e non sia possibile utilizzare neppure il freno modera-
bile.
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4. Qualora durante il viaggio venga a mancare l’azione del freno continuo
automatico su tutto o parte del treno, il convoglio dovrà essere immobilizzato
come stabilito al successivo comma 7.

Nei casi in cui l’azione del freno automatico venga a mancare su alcuni dei
veicoli e la condotta generale resti alimentata fino all’ultimo veicolo, è ammes-
so proseguire a condizione che:

- sia ancora realizzabile almeno una massa frenata con freno continuo
automatico pari o superiore al valore richiesto dalla relativa tabella B
utilizzabile, con un minimo del 45%;

- sia possibile presenziare il veicolo di coda, munito di freno a mano effi-
ciente, qualora abbia il freno continuo automatico inefficiente fino al rag-
giungimento di una località di servizio per lo scarto del veicolo stesso.

Nel caso in cui le condizioni di frenatura anzidette non siano realizzabili è
ammesso proseguire per il ricovero in una località di servizio, solo se è possi-
bile rispettare le condizioni stabilite dal successivo comma 5.

5. Qualora non sia possibile realizzare la percentuale di massa frenata mi-
nima di cui al precedente comma 4, il macchinista potrà raggiungere la prima
località di sevizio dove il treno possa essere ricoverato, non superando la velo-
cità di 30 km/h, purché:

a) la linea da percorrere abbia grado di frenatura, principale e/o sussidiario,
non superiore al V;

b) la percentuale di massa frenata residua ottenibile con freno continuo
automatico sia uguale o superiore al 25%;

c) la condotta del freno continuo si estenda su tutto il treno;
d) sia possibile presenziare il veicolo di coda, munito di freno a mano effi-

ciente, qualora abbia il freno continuo automatico inefficiente.

Ferme restando le condizioni di cui ai punti a) e b), è ammesso che il treno
possa essere ricoverato in una località di servizio impegnando esclusivamen-
te tratti di linea in discesa senza contropendenze, anche in assenza dei requi-
siti di cui ai punti c) e d).

Qualora non sia possibile rispettare le condizioni suddette, dovrà essere
richiesto soccorso di locomotive ed eventualmente di veicoli, al fine di portare
la percentuale di massa frenata ai valori minimi necessari.

6. Soppresso.

7. Qualora venga meno la possibilità di garantire l’immobilità del treno a mez-
zo del freno continuo automatico, del freno diretto e del freno stazionamento
della o delle locomotive presenziate, il personale di condotta dovrà provvedere
all’immobilizzazione del  convoglio, nel caso in cui la sosta sia superiore a:

- 60' su linea con pendenza uguale o inferiore al 10‰;
- 15' su linea con pendenza superiore al 10‰;

Art. 78
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- 5' su linea con pendenza superiore al 27 ‰ nel caso di treni affidati al solo
personale di condotta;

adottando i seguenti provvedimenti:
a) svuotare la condotta generale del freno;
b)  serrare tutti i freni di stazionamento disponibili;
c) mettere in opera, qualora la frenatura ottenibile con i freni di staziona-

mento disponibili nella parte rimorchiata risulti inferiore a quella minima
ammessa dalla Tabella 36 riferita al grado di frenatura principale e sussi-
diario del tratto di linea interessato, gli appositi dispositivi di ausilio all’im-
mobilizzazione dei treni (staffe) disponibili sulla locomotiva.

La messa in opera delle staffe e la successiva tolta d’opera dovranno avve-
nire con le modalità previste all’Allegato VII e previo richiesta della sospensio-
ne della circolazione, ricevendo conferma scritta dal DM/DCO interessato, qua-
lora le staffe debbano essere poste in opera o tolte d’opera lato interbinario.

Qualora, per particolari situazioni di emergenza, non fossero utilizzabili le
staffe, si dovrà provvedere a calzare le ruote usando al caso anche il pietrisco
della massicciata.

Per il serraggio dei freni di stazionamento e per la messa in opera delle
staffe, il personale di condotta potrà avvalersi del personale di accompagna-
mento dei treni.

In caso di treno affidato ad un solo agente addetto alla condotta senza
agente di accompagnamento dei treni, tale agente dovrà provvedere all’immo-
bilizzazione del convoglio svuotando la condotta generale, mettendo sempre
in opera le staffe e serrando, subito dopo, i freni di stazionamento disponibili.

I provvedimenti di cui al presente comma dovranno essere adottati subito in
caso di spezzamento o dimezzamento di un treno, intercettando la condotta
generale del freno e dando la precedenza all’immobilizzazione della parte non
più collegata con la locomotiva.

FRENATURA A MANO E PARZIALMENTE CONTINUA

Art. 79

FRENATURA A MANO

1. La frenatura dei treni con freno a mano rappresenta un’eccezione deter-
minata dall’impossibilità di poter provvedere all’attivazione della frenatura con-
tinua.

Dell’attivazione della frenatura a mano su tutto il treno, sia nella località di
servizio di origine che lungo il percorso, il macchinista dovrà essere avvisato
con modulo M. 40 (1) dall’agente addetto alla formazione treni.

(1) Formula: Viaggiate con freni a mano, massa frenata ........ %.



(Disp. 20/2007)

2. Il veicolo di coda o di testa in caso di treno spinto deve essere munito
di freno a mano efficiente e presenziato.



2.  Soppresso.

(Disp. 20/2007)
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Tabella B speciale (Quadro 2° bis)

Tabella speciale di frenatura per treni muniti di freno continuo tipo merci,
serviti da mezzi di trazione equipaggiati con ripetizione segnali, circolanti su
linee con blocco automatico a correnti codificate

(compresi i treni di locomotive isolate)

VELOCITÀ MASSIMA ASSOLUTA AMMESSA

Percentuale di massa frenata esistente nel trenoGradi di
frenatura
della linea 100 95 90 85 80 75 70 65 60

 Ia 120 120 120 120 115 115 115 110 105

I 120 120 120 115 115 115 110 105 105

II 120 120 115 115 110 105 105 100 100

III 115 115 110 110 105 105 100 100 95

IV 115 110 110 105 105 100 100 95 95

V 110 110 105 100 100 95 95 90 85

VI 90 85 85 85 80 80 75 75 70

VII 85 80 80 80 75 75 70 65 65

VIII 80 75 75 75 70 70 65 60 55

IX 65 65 60 60 55 50 45 45 40

Tabella B (Quadro 3°)

Treni serviti da freno a mano

VELOCITÀ MASSIMA ASSOLUTA AMMESSA

Percentuale di massa frenata esistente nel trenoGradi di
frenatura
della linea 40 35 30 26 22 18 15 13 10 8 7

 Ia 60 60 60 60 60 60 60 55 45 40 40

I 60 60 60 60 60 60 60 55 45 40 35

II 60 60 60 60 60 60 55 50 40 30 25

III 60 60 60 60 60 55 45 40 25 – –

IV 60 60 60 60 55 45 35 25 – – –

V 60 60 55 55 45 35 25 – – – –

VI 55 50 45 45 35 25 – – – – –

VII 50 40 35 30 – – – – – – –

VIII 40 30 25 – – – – – – – –

IX 30 25 – – – – – – – – –
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TABELLA C (Quadro 1° )
Massa frenata dei veicoli serviti da freno continuo

TIPO DEI VEICOLI MASSA FRENATA IN TONNELLATE

Veicoli senza disposi-
tivi di cambio di regi-
me

Carri muniti di dispo-
sitivo Autocontinuo
per la frenatura del
carico

Carrozze a due piani
(nonché alcune ALe e
relativi rimorchi mu-
niti di dispositivo Au-
tocontinuo per la fre-
natura del carico

Veicoli muniti di di-
spositivo Autoconti-
nuo di vecchio tipo
per la frenatura del
carico

Veicoli muniti del solo
dispositivo Merci-
Viaggiatori (Gûter-
zug - Personenzug)
(2)

La massa frenata è di regola scritta sui longheroni di seguito all’in-
dicazione del sistema di freno in opera sul veciolo.

Es.: Freno Bd-G 12 t
In mancanza dell’iscrizione la massa frenata si assume uguale alla tara (1)

La massa frenata è uguale alla massa totale (tara + carico) fino a
raggiungere il valore massimo indicato sulle fiancate.

Es.:

Le masse da frenare e le masse frenate sia a vuoto che a carico
sono indicate in apposita Tabella.

                                                       Es.: Freno O – P – A:
A vuoto            A carico

Massa frenata         t            52                         67

Massa da frenare       t            42                          54

Le masse frenate (massimo 5), corrispondenti a determinati valori del
carico, sono indicate su due righe di una tabella a griglia. Ad ogni
valore della massa totale del veicolo (riga inferiore) corrisponde una
massa frenata massima (riga superiore); per valori della massa totale
differenti da quelli indicati si prende quello immediatamente inferiore.

                      Es.: Freno Bozic

La massa frenata è indicata sulla piastra
supporto della maniglia  del  dispositivo
Merci-Viaggiatori. Tale massa frenata vale
tanto per la posizione G = Merci che per
quella P = Viaggiatori. La maniglia deve
essere posta nella posizione prescritta
a cura degli agenti addetti degli im-
pianti ove ha luogo il carico e lo scari-
co del carro.

Freno WU-GP-A
Max 78 t

11 15 18 20 23
11 17 21 24 27

Fig. 1

(1) Per i veicoli che portano l’indicazione della massa frenata e il cui freno agisce soltanto su
m degli n assi, si considera come massa frenata la tara, moltiplicata per il rapporto          .

Es.: Un veicolo a 3 assi di cui 2 frenati, avente una tara di 18 t avrà una massa frenata di:

(2) Su alcuni carri FS i dispositivi Merci-Viaggiatori portano le lettere M e V che hanno rispet-
tivamente, lo stesso significato delle lettere G e P.

  segue

m
n

2
3

x 18 = 12 t
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62(P)

79(P)

72(P)

(3)

(3) Le locomotive E402 139-158 sono muniti di dispositivo di variazione del regime di fre-
natura.

(P) Freno continuo tipo Viaggiatori.









TABELLA D 
Linee con grado di frenatura superiore al VI o con indice maggiore di 6 
(Per queste linee si devono possibilmente utilizzare veicoli con freno efficiente; Art. 72/15):

Linea o tronco di linea Tratto di linea 

UNITÀ PERIFERICA DI TORINO 

Modane-Torino.......................................... Modane-Beaulard
Salbertrand-Bussoleno

Aosta-Prè S. Didier ....................................... Aosta-Prè S. Didier

Torino-Torre Pellice ....................................... Bricherasio-Torre Pellice

Cuneo-Limone-Ventimiglia........................ Robilante-Limone (Imb. gall. Tenda)
Vievola-Airole 

Torino-S. Giuseppe di Cairo.......................... Ceva-S. Giuseppe di Cairo

UNITÀ PERIFERICA DI MILANO

Magazzini Racc.-Milano Smistamento ......... Magazzini Racc.-Doppio Bivio Turro

UNITÀ PERIFERICA DI VERONA

Brennero-Bolzano......................................... Brennero-Bressanone

Malles V.-Bolzano ......................................... Malles V.-Merano

Trento-Primolano .......................................... Trento-Pergine

UNITÀ PERIFERICA DI VENEZIA

Calalzo P.C.-Treviso ...................................... Calalzo P.C.-Perarolo

Conegliano-Ponte nelle Alpi ......................... Vittorio Veneto- S. Croce al Lago

UNITÀ PERIFERICA DI TRIESTE

Villa Opicina-Trieste C. Marzio...................... Villa Opicina-Trieste C.M. Smistamento

UNITÀ PERIFERICA DI BOLOGNA

Bologna-Pistoia............................................. Porretta Terme-Pistoia

UNITÀ PERIFERICA DI GENOVA

Alessandria-Genova ..................................... Busalla-Genova Pontedecimo

S. Giuseppe di Cairo-Savona ....................... S. Giuseppe di Cairo-Savona
(via Ferrania e via Altare)

UNITÀ PERIFERICA DI FIRENZE

Poggibonsi-Colle Val d’Elsa .......................... Poggibonsi-Colle Val d’Elsa

Faenza-Firenze............................................. Marradi-Firenze C. Marte

Parma-La Spezia .......................................... Grandola Guinadi-Pontremoli

Aulla-Minucciano Pieve Casola-Lucca.......... Gragnola-Castelnuovo di Garfagnana 

(Segue)
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Segue Tabella D

Linea o tronco di linea Tratto di linea

UNITÀ PERIFERICA DI ROMA

Orte-Civitavecchia .................................... Orte-Ronciglione
Barbarano R.V.-Civitavecchia

Viterbo-Orte .................................................. Viterbo-Sipicciano
Sulmona-Avezzano....................................... Sulmona-Cocullo
Avezzano-Roma ....................................... Tagliacozzo-Carsoli

Riofreddo-Mandela Sambuci

Roma-Frascati .............................................. Ciampino-Frascati
Avezzano-Roccasecca ................................. Capistrello-Civitella Roveto
Roma-Albano Laziale ................................... Ciampino-Castel Gandolfo
Gaeta-Formia................................................ Gaeta-Formia

UNITÀ PERIFERICA DI ANCONA

Giulianova-Teramo........................................ Castellalto C.-Teramo
Ancona-Orte ............................................. Fabriano-Fossato di Vico

Baiano di Spoleto-Terni

Civitanova Marche-Fabriano......................... Corridonia-Matelica
Fabriano-Pergola .......................................... Melano-Pergola
Pesaro-Urbino............................................... Fermignano-Urbino

Terni-Sulmona........................................... Terni-Marmore
Antrodoco B.V.-Sassa Tornimparte

Sulmona-Carpinone...................................... Sulmona-Carpinone

UNITÀ PERIFERICA DI NAPOLI
Rocchetta S.A.-Avellino ................................ Morra I.-Paternopoli

Taurasi-Avellino

Mercato S. Severino-Salerno........................ Mercato S. Severino-Fisciano
Napoli-Gragnano .......................................... Castellammare St.-Gragnano
Napoli-Battipaglia.......................................... Nocera Inferiore-Salerno
Battipaglia-Potenza Inferiore......................... Tito-Baragiano

Sicignano A.-Lagonegro ........................... Sicignano-Galdo
Auletta-Polla

Benevento-Foggia......................................... Montecalvo B.C.-Pianerottolo di Ariano

UNITÀ PERIFERICA DI BARI

Campobasso-Isernia................................. S. Polo Matese-Boiano
Cantalupo-Isernia
Campobasso-Vinchiaturo

Carpinone-Venafro........................................ Carpinone-Rocca Ravindola

Foggia-Potenza Inferiore .......................... Rocchetta S.A.L.-Barile
Castel Lagopesole-Pietragalla
Potenza Superiore-Potenza Inferiore

Lucera-Lucera Città ...................................... Lucera-Lucera Città

Spinazzola-Spinazzola Città ......................... Spinazzola-Spinazzola Città

Termoli-Benevento .................................... Ururi Rotello-Ripalimosani
Campobasso-Vinchiaturo

(Segue)
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Segue Tabella D

Linea o tronco di linea Tratto di linea

UNITÀ PERIFERICA Dl REGGIO CALABRIA

Paola-Falconara Albanese
Paola-Cosenza ......................................... Sbocco Gall. S. Angelo-Castiglione

Cosentino

Lamezia Terme C.le-Catanzaro Lido ........ Lamezia Terme C.le-Catanzaro Lido

Sibari-Cosenza ......................................... S. Marco R.-Mongrassano Cervicati

Cosenza-Cosenza Casali ......................... Cosenza-Cosenza Casali

UNITÀ PERIFERICA Dl PALERMO

Catania C.-Caltanissetta Xirbi ..................... Pirato-Caltanissetta Xirbi

Catania C.-Caltagirone ............................... Scordia-Caltagirone

Messina-S. Agata di Militello ....................... Messina Scalo-Villafranca Tirrena

Caltanissetta Xirbi-Marianopoli
Caltanissetta Xirbi-Palermo Centrale ...... Vallelunga-Valledolmo

Roccapalumba A.-Montemaggiore

Caltanissetta Xirbi-Caltanissetta Centrale
Caltanissetta Xirbi-Agrigento Centrale .... Serradifalco-Castrofilippo Grotte-Agrigento

Bassa

Agrigento Bassa-Porto Empedocle ............. Agrigento Bassa-Porto Empedocle

Roccapalumba A.-Cammarata
Roccapalumba Alia-Agrigento Centrale .. Comitini-Agrigento Bassa

Ispica-Comiso

Siracusa-Canicattì .................................. Acate-Drillo
Licata-Campobello Ravanusa

UNITÀ PERIFERICA Dl CAGLIARI

Olbia Mar.-Macomer ............................... Olbia-Monti
Bonorva-Macomer

Macomer-Cagliari ................................... Macomer-Birori
Milis-Solarussa

Porto Torres-Chilivani .............................. Porto Torres-Ardara

Golfo Aranci-Olbia ................................... Golfo Aranci-Olbia

{

{
{

{
{

{

{
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CAPITOLO VlI bis

RILEVAMENTO DELLE CARATTERISTICHE TECNICHE
DEI ROTABILI - COMPUTO E VERIFICA DELLA FRENATURA -

EMISSIONE DELLE PRESCRIZIONI TECNICHE

Attribuzioni del personale

Art. 81 bis

1. Il rilevamento dei dati caratteristici dei rotabili in composizione al treno, ai
fini della compilazione dei documenti  treno e delle eventuali prescrizioni tecni-
che, è affidato ad agenti addetti alla formazione treni in possesso di specifica
abilitazione.

Qualora nelle operazioni di rilevamento di cui sopra siano riscontrate ano-
malie (veicoli scaduti di revisione, veicoli con etichette che comportino restri-
zioni, veicoli con freno continuo automatico isolato o irregolarità nella distribu-
zione dei freni lungo il treno, ecc.), dovranno essere adottati i provvedimenti
previsti dalle norme in vigore (scarto veicolo, modifiche alla composizione, ecc.).

L’agente addetto alla formazione treni deve provvedere alla visita dei treni
composti di materiale ordinario.

Nei treni viaggiatori la visita deve essere effettuata nei seguenti casi:

a) nella stazione di origine, dopo operazioni di manutenzione corrente pro-
grammata;

b) all’inizio del turno di utilizzazione del materiale (cambio orario, immissio-
ne di nuovo materiale, impiego per treni straordinari, ecc.);

c) nelle stazioni di transito di confine per i treni in ingresso sulla Rete Ferro-
viaria Italiana, salvo l’esistenza di particolari accordi fra l’Impresa Ferroviaria
esercente il treno proveniente da una infrastruttura ferroviaria di uno Stato con-
finante e l’Impresa Ferroviaria titolare della traccia corrispondente sulla Rete
Ferroviaria Nazionale. In tali accordi quest’ultima Impresa Ferroviaria - assu-
mendone la piena ed esclusiva responsabilità - deve garantire il pieno rispetto
delle norme tecniche di circolazione vigenti sulla Rete Ferroviaria Nazionale. In
particolare, negli accordi di cui trattasi deve espressamente essere assicurato
il rispetto di quanto a tal fine specificamente prescritto - con apposita disposi-
zione- dal Gestore dell’Infrastruttura in materia di Documenti di scorta e condi-
zioni tecniche del treno;

d) nella stazione di origine, in caso di variazione dei dati di composizione
dei treni in arrivo.

Nei treni merci la visita deve essere effettuata nei seguenti casi:

e) nella stazione di origine (località dove il treno viene inizialmente composto
ed emessa la lista dei veicoli/ foglio veicoli); per le successive località, ai fini della
visita, non sono considerate stazione di origine quelle in cui il treno cambia il
numero e/o la locomotiva, e/o il foglio di corsa (o Bollettino di Frenatura e Com-
posizione). In tali località la visita è da limitare agli eventuali veicoli aggiunti;
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f) nelle stazioni di transito di confine per i treni in ingresso sulla Rete Ferro-
viaria Italiana, salvo l’esistenza di particolari accordi fra l’Impresa Ferroviaria
esercente il treno proveniente da una infrastruttura ferroviaria di uno Stato
confinante e l’Impresa Ferroviaria titolare della traccia corrispondente sulla Rete
Ferroviaria Nazionale. In tali accordi quest’ultima Impresa Ferroviaria - assu-
mendone la piena ed esclusiva responsabilità - deve garantire il pieno rispetto
delle norme tecniche di circolazione vigenti sulla Rete Ferroviaria Nazionale. In
particolare, negli accordi di cui trattasi deve espressamente essere assicurato
il rispetto di quanto a tal fine specificamente prescritto - con apposita disposi-
zione- dal Gestore dell’Infrastruttura in materia di documenti di scorta e condi-
zioni tecniche del treno;

g) nelle stazioni intermedie dove sia modificata la composizione, limitata-
mente al materiale aggiunto;

h) in particolari situazioni stabilite dall’Unità centrale competente.
In ogni stazione di origine, ed in quelle in cui sia variata la composizione,

restano invariati gli accertamenti previsti dalle specifiche Istruzioni che devono
essere espletati dal personale dei treni.

L’agente che provvede, nella stazione di origine, all’esposizione dei dati nel
BFC o nel Quadro Vll del foglio di corsa, deve, di regola, eseguire personal-
mente anche la visita del materiale.

Si fa eccezione per i treni viaggiatori scortati da foglio di corsa multiplo o da
BFC utilizzato per più numeri di treno che circolano con la stessa composizio-
ne ed hanno origine in un’unica giornata solare, nel qual caso la visita deve
essere effettuata solo al materiale del primo treno indicato nel suddetto docu-
mento, anche nel caso in cui ne venga consegnato più di uno.

2. L’agente addetto alla formazione treni deve provvedere:
– all’esposizione nella lista veicoli /foglio veicoli dei dati dei singoli veicoli e dei

relativi totali, nonché alle annotazioni interessanti i veicoli in composizione;
– alla verifica che la composizione del treno rispetti i limiti stabiliti all’Art. 73;
– all’esposizione nel BFC dei dati concernenti  la frenatura e la composizio-

ne del treno, nonché al computo della massa frenata e della relativa per-
centuale di massa frenata effettiva, praticando sempre le occorrenti  pre-
scrizioni con modulo M. 40;

– alla verifica, nei treni scortati da Scheda Treno e da BFC, che i dati treno
reali del BFC siano congruenti con quelli indicati nella intestazione della
Scheda Treno. Qualora almeno uno dei dati reali riguardanti: velocità e
rango dei veicoli, percentuale di massa frenata, tipo di freno (1), riportati
nel BFC, sia inferiore  quanto indicato nella intestazione della Scheda
Treno, ovvero qualora il mezzo di trazione sia diverso, l’agente addetto
alla formazione treni deve provvedere, salvo casi di motivata impossibilità,
alla ristampa della Scheda Treno stessa. Il formatore può provvedere alla
ristampa della Scheda Treno, anche nel caso in cui i dati reali del treno
siano migliorativi rispetto a quelli programmati;

– all’esposizione nel foglio di corsa, dove questo è in uso, dei dati concer-
nenti la frenatura e la composizione del treno, al computo della massa
frenata prescritta e della percentuale effettiva di massa frenata, pratican-

(1) Il freno tipo merci è da ritenere inferiore al freno tipo viaggiatori.
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do sempre le occorrenti prescrizioni con Modulo M. 40;
– a praticare tutte le occorrenti prescrizioni al treno relative al carico e alla

circolabilità dei rotabili in composizione con modulo  M. 40.

3. Le incombenze stabilite dai commi 1 e 2 possono essere devolute al ca-
potreno, o al macchinista in possesso di specifica abilitazione.

Nei treni senza capotreno tali incombenze possono essere devolute al mac-
chinista, anche se non in possesso della predetta specifica abilitazione, solo
per interventi su rotabili in avaria.

4. Quando le incombenze stabilite dai commi 1 e 2 sono svolte dall’agente
addetto alla formazione treni, il capotreno deve controllare che nel BFC o nel
foglio di corsa sia esposta la percentuale di massa frenata e che la percentuale
di massa frenata effettiva sia congruente con quella indicata nella prescrizione
tecnica ricevuta.

Nei treni senza capotreno è devoluta al macchinista l’esecuzione delle veri-
fiche anzidette.

5. Agli agenti incaricati della prova del freno continuo competono le verifiche
stabilite dall’lstruzione per l’esercizio del freno continuo automatico, indipen-
dentemente dagli obblighi che, al riguardo, fanno carico ad altro personale.

6. In caso di adozione, totale o parziale, di frenatura a mano, valgono, in
quanto pertinenti, le norme stabilite nei commi precedenti, con la differenza
che compete in ogni caso al capotreno disporre per il presenziamento dei freni
a mano occorrenti; il capotreno deve inoltre indicare nella lista veicoli / foglio
veicoli la massa frenata a mano dei veicoli interessati a conferma del loro
presenziamento con frenatori. Analogamente egli deve regolarsi negli altri casi
in cui, in base alle norme del precedente Capitolo, occorre far presenziare da
frenatore il veicolo di coda o quello attiguo.

7. Qualora una parte del treno non sia servita da freno continuo, I’agente
addetto alla formazione treni (o il capotreno od il macchinista, nei casi di cui al
comma 3) deve notificare per iscritto il numero del primo veicolo dalla testa non
servito da freno continuo all’agente incaricato della prova del freno. Nei casi
diversi da quelli di cui al comma 3, I’agente addetto alla formazione treni deve
fare la stessa notifica anche al capotreno (o al macchinista nei treni senza
capotreno). L’agente che riceve la predetta notifica è tenuto a verificarne la
validità.

8. Il personale addetto alla formazione treni deve comunicare per iscritto agli
agenti designati dalla Rete Ferroviaria Italiana in base a disposizioni locali (DM,
DCO, DU, ecc.), la composizione di tutti i treni merci (dati relativi al gruppo
locomotiva, alla frenatura, alla lunghezza del treno compresa la locomotiva,
alla velocità dei rotabili, alla presenza di trasporti eccezionali, alle limitazioni
rispetto alla massa assiale, alla presenza di merci pericolose e di trasporti co-
dificati).

La composizione dei treni viaggiatori deve essere comunicata solo nel caso
di variazioni rispetto a quella programmata.
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CAPITOLO VIII 

NORME PER IL SERVIZIO CON MEZZI LEGGERI

(Elettrotreni, Automotrici termiche ed elettriche e loro Rimorchi)

Art. 82

CIRCOLAZIONE E COMPOSIZIONE

1. La circolabilità degli ETR 250, 300, 450, 460, 460 P, 470, 480 e 500, delle
automotrici elettriche ALe 601, 801, 803, 841, 940 e dei complessi ALe 506/426
(TAF) è riportata nel Fascicolo Linee/FascicoloOrario.

La circolabilità degli altri mezzi leggeri è equiparata a quella dei veicoli a
carrelli (vedi Capitolo XIV) fatta eccezione per l’ETR 401 per il quale vale la limi-
tazione di cui all’Art. 89 bis/2.

TABELLA 39 

Collegabilità e limite assi dei treni composti di mezzi leggeri elettrici
ammessi in multiplo attacco (1)

Gruppo Tipo di rotabili
Gruppo col quale è ammesso il collegamento

1 2 3 4

1 ETR 220-240-250 24 24 - -

ALe 540-601-660-840
ALe 801 001÷025
ALe 940 001÷025
ALe 803 001÷020 e 036÷ 053

2 Le  480 - 481 - 530 - 540 - 601 - 640 - 24 24 (a) 24 (a) (c) 
700 - 760 - 780 - 840

Le 108
Le 803 001 ÷ 020 e 036 ÷ 053
Le 803 101 ÷ 120 e 136 ÷ 161 

3 ALe 841 (b) -  24 (a) 24 (a)
4 Veicoli di materiale ordinario muniti di freno

- (c) - -
continuo tipo Viaggiatori (c)

(a) Per particolari esigenze di servizio (rientro ed invio, eccezionale affluenza di viaggiatori) il limite mas-
simo è di 36 assi.

(b) Complesso bloccato (ALe 841-761-581-841).
(c) Riuniti in un solo gruppo ed ubicati in coda.

Art. 82 — 136 —

(1) Per le automotrici elettriche gr. ALe 582, ALe 642, ALe 644, ALe 724, ALe 804 e relativi
rimorchi vedasi Art. 86 bis.
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    Le eventuali limitazioni relative alla circolabilità devono essere prescritte al 
treno con M.40 a cura dell’agente addetto alla formazione treni. 

    2. La resistenza e la struttura degli organi di trazione e repulsione dei 
mezzi leggeri non consentono la composizione promiscua con materiale 
ordinario. 
    È sempre ammesso il loro rimorchio in coda ai treni oppure con 
locomotiva. 
    In casi eccezionali è ammesso il servizio di spinta con locomotiva 
collegata col freno continuo ai treni composti di mezzi leggeri elettrici. 
    È ammessa la spinta con locomotiva ai treni di mezzi leggeri termici solo 
per il caso di recupero dopo un guasto. 
    Nei casi suddetti per l’accoppiamento deve essere utilizzato il tenditore 
dei mezzi leggeri. 

3. I mezzi leggeri elettrici possono trainare materiale ordinario munito di 
freno continuo tipo viaggiatori ubicato in coda (vedi Tabella 39). 

4. È ammessa la composizione promiscua dei mezzi leggeri termici ed 
elettrici secondo le indicazioni  della Tabella 40; tutti i mezzi TA e tutti 
quelli TE devono essere riuniti in un sol gruppo. 
      

 
(1) Di cui non oltre 12 assi TA. Per particolari esigenze di esercizio è consentito 

raggiungere il limite massimo di 36 assi di cui non oltre 12 assi TA. 
(2) Complesso bloccato (Ale 841-761-581-841). 
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Art. 83 

NORME DI ESERCIZIO COMUNI  AI TRENI DI MEZZI LEGGERI 

    1. I convogli in multiplo attacco devono uscire dal deposito con tutti gli 
accoppiamenti  collegati e dopo aver eseguita  la prova del freno. 
    Sui binari di stazione, l’aggancio e lo sgancio degli organi di attacco a vite, 
l’attivazione e la disattivazione dei passaggi di intercomunicazione, 
l’accoppiamento e il distacco delle condotte pneumatiche devono essere 
eseguite dal personale incaricato sotto la sorveglianza del personale di 
macchina. 
    L’accoppiamento ed il distacco delle condotte elettriche (A.T.e B.T.) deve 
essere eseguito dal personale incaricato, diretto e sorvegliato dal personale 
di macchina. Quest’ultimo deve inoltre: 

− provvedere all’apertura e chiusura delle porte di testata e delle portelle di 
carenatura quando occorrono chiavi apposite in dotazione al mezzo; 

− mettere a disposizione del personale incaricato gli accoppiamenti 
pneumatici di emergenza; 

− collaborare col personale addetto per l’unione ed il distacco dei mantici 
di tipo speciale in opera sulle Ale 540-660-840 e sulle Le 540-760-840.    
    In ogni caso l’addetto all’aggancio può introdursi tra i rotabili per eseguire 
tale operazione, solo se fermi e dopo che sia stato effettuato l’accostamento. 
    Nei mezzi leggeri muniti di organi di aggancio automatico le operazioni di 
unione e distacco sono, di regola, effettuate nei depositi locomotive. Nelle 
stazioni, in caso di necessità, deve intervenire il personale di macchina. 

    2. Le porte delle cabine di guida delle singole unità non occupate dal 
personale di macchina, dal capotreno o da agenti autorizzati, devono 
durante il viaggio essere chiuse a chiave. 
    Non è ammessa durante il viaggio la presenza in cabina di guida di 
viaggiatori od agenti non autorizzati o non comandati a viaggiare nelle 
cabine; la porta di accesso deve rimanere costantemente chiusa. 

    3. Gli organi di comando e di blocco dei mezzi non presenziati dal 
personale di condotta devono essere custoditi nella cassa attrezzi del mezzo 
al quale appartengono. Le casse devono essere chiuse a chiave e le chiavi 
custodite dal personale di condotta del treno. 

    4. Durante la corsa dei treni i mezzi leggeri devono essere guidati  dal 
banco di manovra della cabina anteriore rispetto al senso di marcia, salvo i 
casi di guasto previsti all’articolo 65. 
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viaggiatori; nel rimanente periodo e fino all’ora del rientro in deposito deve
essere data luce ridotta o mezza luce.

10. Per l’apertura, la chiusura e la sorveglianza delle porte a comando
automatico (elettrico o elettropneumatico) valgono le norme relative ai treni
composti con rotabili aventi caratteristiche di cui al punto a) del comma 1 dell’art.
91 ter.

11. In caso di guasto al banco di manovra anteriore dell’unità di testa è
ammesso il comando da quello posteriore o da uno dei banchi di manovra
delle unità accoppiate, rispettando i limiti di velocità previsti all’Art. 65.

12. In caso di guasto ad una o più unita che impedisca il proseguimento del
treno devono essere osservate le norme seguenti:

a) se il guasto è tale da consentire la circolazione del mezzo senza limi-
tazioni di velocità ed è efficiente il freno continuo, è ammesso il rimorchio con
altro mezzo di trazione fino a termine di corsa purché il freno continuo sia
comandato dal mezzo di soccorso;

b) se il guasto è tale da consentire invece la circolazione del mezzo sol-
tanto a velocità ridotta il macchinista, che lo ha affidato, deve stabilire la velocità
alla quale può essere rimorchiato; qualora tale velocità sia particolar-
mente limitata il mezzo guasto dovrà essere sostituito con altri mezzi leggeri,
specialmente se trattasi di servizi rapidi o comunque di classe e per lunghe
percorrenze, diversamente sarà provveduto con carrozze;

c) in tutti i casi per i mezzi leggeri provvisti di porte a comando elettro-
pneumatico dovrà essere assicurata l’alimentazione della condotta dei servizi
pneumatici a mezzo dell’apposito attacco a testa doppia. I mezzi stessi dovranno
essere presenziati da un agente di macchina per il comando delle porte.

Art. 84
NORME DA OSSERVARE NEI CASI Dl AFFOLLAMENTO

1. II numero dei viaggiatori corrispondente al carico normale è indicato nella
colonna «a» delle Tabelle 41 e 42; il carico corrispondente e quello normale
delle Tabelle 14 e 15.

TABELLA 41
Affollamento mezzi leggeri termici

Automotrici termiche Numero di viaggiatori
e relativi rimorchi a b

Ln 664 85 100

ALn 663 - ALn 668 100 130

Ln 882 110 140







Qualora il numero di viaggiatori superi il valore della colonna  «a»  delle
Tabelle 41 e 42 il carico corrispondente è quello  massimo delle Tabelle 14
e 15.

2. Qualora il numero di viaggiatori, anche di una sola unità, superi il valore
indicato nella colonna "a" delle Tabelle 41 e 42, il capotreno, che è tenuto ad
accertarne od a farne accertare l'entità, dovrà darne subito comunicazione
anche verbale al personale di condotta il quale, in relazione alle condizioni di
efficienza del rotabile, deciderà sulle eventuali limitazioni di velocità a suo giu-
dizio necessarie per la regolarità e sicurezza dell'esercizio.

Tali limitazioni saranno annotate sul Bollettino di Frenatura e Composizione
o sul foglio di corsa.

3. Qualora il numero di viaggiatori superi, anche di una sola unità, quello
indicato nella colonna  «b»  delle Tabelle 41 e 42, il macchinista dovrà valutare
con particolare attenzione la possibilità di proseguire il servizio in tali condizio-
ni. Egli è pertanto tenuto a richiedere le limitazioni di velocità o la riduzione del
numero di viaggiatori, a suo giudizio necessarie in relazione alle condizioni di
efficienza dei mezzi, tenendo conto che l’esercizio si effettua in condizioni di
precarietà tali da giustificarne anche la soppressione.

In particolare per le ALe 724 001 ÷ 040 e Le 884 107 ÷ 146 dovrà limitarsi,
in ogni caso, la velocità a non più di 60 km/h indipendentemente dall’interven-
to automatico dell’apposito dispositivo che agisce sul circuito di regolazione.

4. Qualora il posto di guida, ove non esista cabina separata, non sia suf-
ficientemente libero per eccessivo affollamento di viaggiatori od ingombro di
bagagli o se le condizioni dei rotabili lo impongano, il personale di condotta
può dichiarare l’impossibilità di proseguire il servizio in tali condizioni oppure
può subordinare il proseguimento del treno alla riduzione del numero dei
viaggiatori. In entrambi i casi, il provvedimento adottato dovrà essere anno-
tato sul Bollettino di Frenatura e Composizione o sul foglio di corsa.

Art. 85

NORME PARTICOLARI PER LE AUTOMOTRICI TERMICHE 

1. L’accoppiamento in multiplo attacco delle automotrici termiche è con-
sentito con le limitazioni indicate nella Tabella 43, a condizione che il convoglio
sia comandato, ai fini della trazione, da non più di due cabine di guida.

La massima composizione ammessa consente il collegamento in multiplo
attacco fino a sei unità motrici senza l’aggiunta di rimorchi; per composizioni
fino a cinque unità motrici è ammessa l’aggiunta di un rimorchio.

2. Soppresso.

3. Soppresso.

4. Soppresso.
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Art. 86

NORME PARTICOLARI PER LE AUTOMOTRICI ELETTRICHE 

1. I treni di automotrici elettriche e relativi rimorchi di qualsiasi gruppo,
entro i limiti di composizione indicati all’Art. 82 non possono essere compo-
sti con più di 6 unità motrici, delle quali non più di 4 accoppiate in comando
multiplo.

Il numero complessivo di trolley in presa non deve essere superiore a 3.
In caso di treni con 4 o più motrici le unità attive che hanno i trolley

abbassati saranno alimentate a mezzo dell’accoppiatore A.T. dalla motrice
contigua.

Una motrice con trolley in presa può alimentare, a mezzo di tale accoppia-
tore, una sola motrice attiva.

2. Sulle linee di contatto a c.c. a semplice filo indicate nel Fascicolo
Linee/Fascicolo Orario i macchinisti dovranno osservare le seguenti limitazioni
di velocità:

a) 95 Km/h quando vi siano in presa:
- tre trolley posteriori rispetto al senso di marcia;
- due trolley, di cui uno anteriore, rispetto al senso di marcia;

b) 70 Km/h quando vi siano in presa tre trolley, di cui uno anteriore nel
senso di marcia.

Nessuna limitazione di velocità dovrà essere osservata quando si hanno in
presa due trolley posteriori rispetto al senso di marcia.

Art. 86 bis

NORME PARTICOLARI PER LE AUTOMOTRICI ELETTRICHE
gr. ALe 582, ALe 642, ALe 644, ALe 724, ALe 804 e relativi rimorchi

Le 562, Le 682, Le 724, Le 763, Le 764 e Le 884

1. I mezzi leggeri elettrici gr. ALe 582, ALe 642, ALe 644, ALe 724, ALe 804
e relativi rimorchi Le 562, Le 682, Le 724, Le 763, Le 764, Le 884 ai fini della
collegabilità e limite assi possono essere collegati fra loro ed a treni completi
con complessi di mezzi leggeri elettrici muniti di aggancio automatico gr. ALe
803 021 ÷ 035, Le 803 121 ÷ 135, Le 803 021 ÷ 035 e gr. ALe 801 026 ÷ 065,
Le 108, ALe 940 026 ÷ 065 fino a 32 assi; per particolari esigenze di servizio il
limite massimo è di 36 assi.

2. Detti rotabili sono muniti di dispositivo Autocontinuo per la frenatura del
carico.
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Tali mezzi sono provvisti anche di comando elettrico della frenatura pneu-
matica (freno elettropneumatico). L’utilizzazione o meno di tale dispositivo non
modifica il valore della massa frenata.

Le automotrici elettriche gr. ALe 582, ALe 642, ALe 644, ALe 724 e ALe 804
sono inoltre provviste di frenatura elettrica il cui campo d’azione è compreso fra
la velocità massima e 10 km/h.

Se per anormalità (esclusione di una coppia di motori) la frenatura elettrica non
può essere utilizzata nel normale servizio anche su una sola ALe il macchinista deve:

a) adottare opportuna sigla complementare come previsto dalle norme per
l’impiego della Scheda Treno, sulle linee dove tale documento è in uso;

b) considerare la percentuale di massa frenata con freno continuo dell’intero convo-
glio ridotta del 50% rispetto a quella reale, sulle linee dove non è in uso la Scheda Treno.

3. Nel caso di avarie che coinvolgano lo sgonfiamento delle molle ad aria anche
di un solo carrello, il convoglio potrà proseguire il servizio sino alla successiva sta-
zione rispettando la limitazione di velocità indicata all’Art. 65 - Tabella 31 bis.

La predetta limitazione di velocità non dovrà essere osservata nel caso di traino da
parte di locomotiva di soccorso quando l’agente di macchina che resta sui mezzi leggeri
guasti possa effettuare il controllo della regolarità delle sospensioni pneumatiche.

Art. 87

NORME PARTICOLARI PER GLI ETR DI TUTTI I TIPI

1. Gli ETR non hanno prestazione. Essi possono viaggiare con i propri
mezzi sulle linee acclivi fino al grado di prestazione indicato nella Tabella 44.

Tabella 44

Utilizzazione ETR su linee acclivi

Gruppo Grado di prestazione massimo

ETR 240, ETR 250, ETR 300 25

ETR 220, ETR 401 28

ETR 450 (1), ETR 460, ETR 460P, ETR 470, ETR 480 30 (2)

ETR 500 26 (2)

(1) Con o senza rimorchio.

(2) Le norme particolari sono emanate con apposite disposizioni.

2. In caso di guasto al banco di manovra anteriore, la guida può essere
effettuata da quello posteriore senza limitazioni di velocità a condizione che sia

Artt. 86bis-87 — 146 —



efficiente il telefono tra le due cabine di guida e che in quella di testa prenda
posto un macchinista, per il comando del freno continuo e del fischio, ed un
agente abilitato ai segnali.

In tutti gli altri casi valgono le norme prescritte all’Art. 65 (Tabella 31 per gli
altri mezzi).

Art. 88

NORME PARTICOLARI PER GLI ETR 220 - 240 - 250

1. Gli ETR 220, 240 e 250 possono viaggiare in multiplo attacco anche in
composizione promiscua fino ad un massimo di due unità.

2. In testa o in coda ai treni composti di ETR 220, 240 e 250 in semplice
attacco, è ammesso aggiungere automotrici elettriche e relativi rimorchi, rispet-
tando i limiti di composizione indicati all’Art. 82.

3. L’accoppiamento degli ETR 220 e 240 con altri elettrotreni o automotrici
elettriche deve essere effettuato possibilmente dal lato della carrozza n. 4.

3. bis Qualora per rinforzo o per richiesta di soccorso un ETR 250 circoli
preceduto immediatamente da ALe o da locomotiva, il belvedere anteriore nel
senso di marcia dovrà essere sgomberato dai viaggiatori.

4. Agli effetti della circolabilità sulle linee indicate nel Fascicolo Linee/Fascicolo
Orario  gli ETR  250 sono assimilabili agli ETR 300 (vedi Art. 89/2).

5. Nei movimenti di manovra degli ETR 250 un agente di macchina deve pren-
dere posto nel belvedere anteriore nel senso di marcia, subentrando nella sorve-
glianza dell’istradamento e dei segnali bassi al macchinista, al quale deve trasmette-
re a mezzo dell’apposito segnalatore le necessarie istruzioni per regolare la manovra.

6. Soppresso.
7. In caso di esclusione di una parte dei motori di trazione gli ETR 220, 240

e 250 possono viaggiare su linee acclivi fino al grado di prestazione indicato nel
seguente prospetto:

Numero di coppie di motori escluse .............. ETR ETR ETR
(ETR isolato) 220 240 250

Esclusione di una coppia di motori .......................... 19 17 17

Numero di coppie di motori ..................... ETR ETR ETR
escluse  (due ETR accoppiati) ................... 220 240 250

Esclusione di una coppia di motori .......................... 24 21 21

Esclusione di 4 motori (2 per ogni ETR).................. 19 17 17 

Un solo ETR attivo e efficiente ................................ 14 12 12

In caso di esclusione di 4 motori su uno stesso ETR il rotabile deve essere
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considerato inattivo.

Art. 89

NORME PARTICOLARI PER GLI ETR 300

1. Gli ETR 300 possono viaggiare soltanto isolati.

2. Le linee sulle quali gli ETR 300 sono ammessi a circolare, attivi o rimor-
chiati in servizio normale o in caso di istradamento anormale, sono indicate nel
Fascicolo Linee/Fascicolo Orario.

3. Nei movimenti di manovra degli ETR 300 un agente di macchina deve
prendere posto nel belvedere anteriore nel senso di marcia, subentrando nella
sorveglianza dell’istradamento e dei segnali bassi al macchinista, al quale deve
trasmettere a mezzo dell’apposito segnalatore le necessarie istruzioni per
regolare la manovra.

4. In caso di esclusione di una parte dei motori di trazione, gli ETR 300 pos-
sono viaggiare su linee acclivi come indicato a seguito:

– con 2 motori esclusi fino al grado di prestazione 18;
– con 4 motori esclusi (1) fino al grado di prestazione 14;
– con 6 motori esclusi  (2) fino al grado di prestazione 8.

5. In caso di guasto elettrico che ne impedisca il proseguimento con i pro-
pri mezzi, l’ETR 300 deve proseguire il servizio fino a termine di corsa rimor-
chiato con locomotiva elettrica, possibilmente dei gruppi E 444, E 632 ed E
656, allo scopo di evitare il trasbordo dei viaggiatori. Si ricorrerà al trasbordo
solo nel caso di guasto meccanico che impedisca all’elettrotreno di viaggiare
anche rimorchiato, alla velocità normale.

6. Quando un ETR 300 è rimorchiato da locomotiva il personale di macchi-
na dell’elettrotreno curerà l’esecuzione dell’aggancio e dell’attacco degli accop-
piamenti pneumatici.

In tale situazione di circolazione, il belvedere anteriore nel senso di marcia
dovrà essere sgomberato dai viaggiatori.

7. Soppresso.

8. L’ETR 300 può essere spinto solo in caso di necessità purché con freno
continuo attivo. In tal caso è ammessa una velocità massima di 60 km/h come
previsto per i treni navetta (Art. 65) in caso di guasto al telefono od al coman-
do dello scatto.

9. Nel caso che un ETR 300 in partenza dalla stazione di origine debba

Art. 89 — 148 —
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CAPITOLO VIII bis

NORME PARTICOLARI PER LE LOCOMOTIVE ACCOPPIATE IN
COMANDO MULTIPLO

NORME PARTICOLARI Dl CIRCOLAZIONE

Art. 90 bis
TRENI Dl MATERIALE ORDINARIO

1. Le locomotive dotate di particolari dispositivi di comando e controllo con-
sentono, operando da un unico banco di manovra, di comandare più locomo-
tive attive (locomotive in comando multiplo).

Le locomotive utilizzate in comando multiplo  devono essere munite anche
dei dispositivi«antincendio»  ed  «antislittante».

Le locomotive in composizione al treno impresenziate ed inattive devono
essere condizionate per il traino secondo le specifiche istruzioni.

Per quanto non specificamente previsto dal presente articolo restano valide
le norme comuni, nonché le Norme Particolari di Circolazione  (NPC) per i
mezzi di trazione che ne sono muniti.

DUE LOCOMOTIVE ACCOPPIATE IN COMANDO MULTIPLO UBICATE
IN TESTA AL TRENO

2. La condotta di due locomotive accoppiate in comando multiplo, ubicate in
testa al treno, deve avvenire dalla cabina anteriore senso marcia della locomotiva
di testa.

Le due locomotive accoppiate in comando multiplo,  ai fini dell’affidamento al
personale di condotta, sono da considerare come una sola locomotiva.

3. Le operazioni per l’accoppiamento od il distacco delle locomotive
(aggancio/sgancio degli organi di trazione ed unione/distacco degli accoppia-
tori pneumatici ed elettrici ad alta e bassa tensione) devono essere eseguite
nei depositi locomotive. Qualora le suddette operazioni debbano essere ese-
guite sui binari della Rete Ferroviaria Italiana (RFI) esse devono avvenire
sotto la sorveglianza del personale di condotta, quando non sia esso stesso ad
eseguirle.

4. Le porte delle cabine di guida della locomotiva non presenziata devono
essere chiuse a chiave.

5. Durante l’effettuazione delle manovre il comando multiplo deve essere
disattivato.

6. All’inizio del servizio, oltre alle operazioni previste dalla vigente normati-
va, dovrà essere eseguito anche il controllo del corretto funzionamento dei
dispositivi di comando multiplo,  antislittante  ed antincendio.

150/1(Disp. 49/2007) Art. 90 bis



In caso di mancato funzionamento anche di uno solo dei suddetti dispositi-
vi, la locomotiva accoppiata non potrà essere utilizzata in comando multiplo.

7. Qualora durante il servizio si verifichi anche una sola delle seguenti
anormalità:

a) guasto del dispositivo di comando multiplo;
b) guasto/indisponibilità  del dispositivo antincendio  e/o guasto del dispositi-

vo antislittante,  della locomotiva non presenziata;

e non sia possibile (o conveniente) mantenere attiva solamente la locomotiva
presenziata, per il proseguimento del servizio dovrà essere garantita la presen-
za, sulla locomotiva accoppiata, di un agente in possesso del requisito di cono-
scenza del mezzo di trazione oppure, nel caso in cui ciò non fosse possibile,
dovrà essere richiesta locomotiva di soccorso.

Nel caso di guasto del solo dispositivo antislittante della locomotiva non
presenziata, è ammesso, qualora non sia possibile  reperire l’agente di cui sopra,
mantenere la locomotiva attiva in comando multiplo limitando gli assorbimenti di
corrente ai minimi valori possibili.

Art. 90 bis (Disp. 49/2007)150/2
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Il rodiggio e la sospensione del veicolo di testa devono essere sorvegliati
anche da parte del macchinista.

6. Sul veicolo pilota la manovra di isolamento del rubinetto di comando del
freno deve essere eseguita utilizzando la maniglia asportabile che isola il
rubinetto di comando del freno sulla locomotiva.

7. Per la regolarità di marcia dei treni navetta è di particolare importanza
che i tenditori siano tirati a fondo. II controllo deve essere fatto scrupolosa-
mente dal personale addetto, specie dopo manovre di composizione del treno.

L’accoppiamento ed il distacco delle condotte elettriche (A.T. e B.T.) deve
essere eseguito dal personale incaricato, sotto la dirigenza e la sorveglianza
del personale di macchina.

8. Di norma i treni navetta devono essere composti in modo che in arrivo
alle stazioni di testa la locomotiva si trovi in coda.

9. La cabina di guida del veicolo pilota, quando trovasi in coda al treno e
durante gli stazionamenti, deve essere chiusa a chiave.

10. In casi particolari, stabiliti dalle Unità periferiche interessate, è ammesso
aggiungere in coda ai treni navetta con telecomando carrozze fuori servizio
(escluse quelle con sospensioni pneumatiche) o carri, quando ciò non
pregiudichi il rispetto dell’orario dei treni stessi.

In casi eccezionali è anche ammesso aggiungere, in coda ai treni suddetti,
carrozze in servizio escluse quelle con sospensioni pneumatiche e quelle per
le quali e richiesto il controllo del blocco porte.

In tali casi la locomotiva, se si trova in coda, risulterà intercalata nel treno
senza particolari soggezioni.

Nel caso di un treno navetta trainato è ammesso aggiungere una locomotiva
a condizione che questa venga ubicata in testa. In tal caso può essere evitato
il presenziamento della locomotiva titolare purché dalla locomotiva di testa
vengano alimentate la condotta principale e la condotta AT ed inoltre restino
inalterate le modalità di comando e controllo delle porte.

PARTICOLARI NORME PER I TRENI NAVETTA CON TELECOMANDO

11. I treni navetta sono composti di materiale specializzato ivi compresa la
locomotiva che quando si trova in coda viene telecomandata dalla carrozza
pilota.

II materiale specializzato per tali treni è costituito da carrozze attrezzate
con cavi per il telecomando (condotta elettrica con 13/18 e/o condotta elettrica
con 78 conduttori).

Tali carrozze possono circolare in composizione omogenee o promiscue
purché raggruppate per tipo.

Art. 91 (Disp. 21/2007)



Il numero massimo e la tipologia delle carrozze ammesse nel convoglio
nonché il tipo di condotta elettrica per il telecomando in dotazione alle stesse
sono indicate nel prospetto seguente:

Tipo di carrozze Condotta Condotta Numero
con 13/18 con 78 massimo di
conduttori conduttori carrozze

piano ribassato NO SI 13 (*)

due piani NO SI 10

media distanza; UIC-X (IR) SI SI 13 (*)

UIC-X SI NO 13

UIC-Z1 SI NO 13

(*) Il limite massimo è di 10 carrozze se nella composizione e presente almeno una del tipo
a due piani.

12. Soppresso

13. Nella marcia con locomotiva in coda dei treni navetta il personale di con-
dotta deve prendere posto nella cabina di guida della carrozza pilota. In tal caso
qualora si verifichi anche una sola delle seguenti anormalità:

a) guasto del telecomando;

b) guasto/indisponibilità del dispositivo antincendio e/o guasto del dispositivo
antislittante  della locomotiva;

per il proseguimento del servizio dovrà essere garantita la presenza, sulla
locomotiva telecomandata, di un agente, in possesso del requisito di conoscenza
del mezzo di trazione, che prenda posto sul mezzo stesso, nella cabina di guida
anteriore senso marcia per regolare la marcia, come treno navetta non
telecomandato, nel caso a) e/o per sorvegliare il funzionamento del dispositivo
antincendio/antislittante nel caso b). Qualora non fosse possibile reperire il pre-
detto agente oppure passare la locomotiva in testa, dovrà essere richiesta la
locomotiva di soccorso.

Al solo fine di evitare il soccorso in linea, dove consentito, si potrà ricorrere
anche alla retrocessione del treno nella stazione limitrofa, adottando le norme
previste.

Nel caso di guasto del solo dispositivo antislittante della locomotiva
telecomandata, è possibile, qualora non sia reperibile l’agente di cui sopra, man-
tenere la locomotiva in telecomando limitando gli assorbimenti di corrente ai mini-
mi valori possibili.

13 bis. Soppresso
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14. I limiti di velocità ammessi nella marcia con locomotiva in coda sono
indicati all’Art. 65.

15. Per l’apertura, la chiusura e la sorveglianza delle porte di tipo a comando
automatico (elettrico o elettropneumatico) delle carrozze valgono le norme di
cui ai punti a) e b) del comma 1 dell’art. 91 ter.

Per la piombatura dei rubinetti di sicurezza delle porte valgono le dispo-
sizioni di cui all’Art. 11/4.

In caso di richiesta di locomotiva di soccorso, deve essere assicurata
l’alimentazione dei servizi pneumatici come prescritto all’Art. 83/12-c.

16. I fanali di coda devono essere accesi e spenti a cura del personale di
condotta.

La tabella di coda e le tabelle identificative dei treni aventi composizione
bloccata devono essere poste in opera a cura del personale dell’Impresa
Ferroviaria.

17. La condotta R.E. deve essere sempre collegata e quando la loco-
motiva è in coda deve essere alimentata anche nei periodi in cui il riscaldamento
elettrico non viene erogato.

Pertanto la condotta R.E. di questi treni va considerata sempre sotto ten-
sione.

Non occorre effettuare in arrivo il distacco del cavo AT tra locomotiva e
primo veicolo quando essa rimane agganciata al treno in attesa di svolgere
altro servizio.

18. All’inizio del servizio il personale di condotta deve:
- dirigere e sorvegliare l’esecuzione dell’accoppiamento e del distacco delle

condotte elettriche (A.T. e B.T.) tra locomotiva e primo veicolo effettuato
dal personale incaricato;

- controllare il regolare collegamento degli accoppiatori BT lungo tutto il
treno e, in mancanza di agente addetto alla verifica, provvedere alla norma-
lizzazione;

- verificare il funzionamento delle porte comandandole dalla locomotiva e
dalla carrozza pilota quando per il telecomando viene utilizzata la condotta
elettrica a 78 conduttori;

- controllare sulla carrozza pilota la regolarità delle segnalazioni del
dispositivo antincendio ed antislittante.
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    Nei treni affidati ad un solo agente addetto alla condotta il controllo del 
regolare collegamneto e l’eventuale normalizzazione degli accoppiatori BT 
lungo il treno resta affidato ad un agente con funzioni di verificatore o 
capotreno. 

    19. I treni navetta devono essere immobilizzati a cura del personale di 
condotta stazionando la locomotiva e la carrozza pilota. 
    Condizioni più restrittive, da riportarsi nelle disposizioni «Disposizioni varie 
per località di servizio» del Fascicolo Linea o Fascicolo Orario, possono 
essere previste, sentite le Imprese Ferroviarie, dalle Unità periferiche, in 
base alle condizioni ambientali (ad esempio: pendenza del binario, 
particolari condizioni atmosferiche). Qualora sia necessario lo spostamento 
in manovra di un treno navetta già posto in stazionamento, il personale di 
condotta del mezzo di manovra ha l’obbligo di togliere i freni di 
stazionamento inseriti e di provvedere al successivo stazionamento al 
termine dell’operazione di manovra. 

    20. Devono essere, inoltre, osservate le norme di cui ai comma 1, 5, 6, 8 
e 9 precedenti. 

    21. Quando viene composto, o comunque manovrato, un treno di 
carrozze dotate di condotta elettrica a 13/18 e 78 conduttori, deve essere 
eseguito sempre il collegamento di entrambe le condotte elettriche. 

    22. Soppresso.                               
 

 
Art. 91 bis 

DISPOSIZIONI RIGUARDANTI LE CARROZZE E DUE PIANI 

 

    1. Tali carrozze sono provviste di sospensioni pneumatiche la cui 
efficienza è segnalata, a mezzo di lampada spia, nelle cabine di guida delle 
locomotive attrezzate per treni navetta telecomandati e della carrozze 
semipilota di qualsiasi tipo. 

    2. L’impresa ferroviaria deve programmare e comunicare al proprio 
personale, ad ogni variazione di orario, l’elenco dei treni composti con 
carrozze a due piani. Per i treni non previsti nella predetta comunicazione, 
nella cui composizione sono previste carrozze a due piani, deve essere 
praticata al personale del treno apposita prescrizione (1) .      

   

(1)  In composizione carrozze a due piani. 
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    3. All’inizio del servizio il personale di condotta deve controllare l’efficienza 
delle sospensioni pneumatiche attraverso l’apposita segnalazione in cabina. 
    Durante la marcia in caso di mancata segnalazione di regolarità delle 
sospensioni in parola il p.d.m. proseguirà sino al termine di corsa rispettando 
la limitazione di velocità indicata all’art. 65-Tab. 31 bis. La stessa limitazione 
di velocità dovrà essere rispettata anche quando le carrozze a due piani 
sono in composizione a treni non aventi la condotta principale collegata o 
aventi in testa una locomotiva non provvista della suddetta apparecchiatura 
di controllo. 
    La predetta limitazione non dovrà, invece, essere osservata nel caso di 
soccorso ad un treno navetta con telecomando quando l’agente di macchina 
che resta sulla locomotiva guasta o sulla carrozza pilota per il comando delle 
porte possa effettuare anche il controllo della regolarità delle sospensioni 
pneumatiche. 

        4. Le carrozze a due piani sono munite di dispositivo Autocontinuo per 
la frenatura del carico.                                               
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CAPITOLO IX BIS

NORME SULLE PORTE A COMANDO AUTOMATICO

Art. 91 ter

PORTE A COMANDO AUTOMATICO
(ELETTRICO O ELETTROPNEUMATICO)

GENERALITÀ

1. I treni composti con rotabili muniti di porte a comando automatico
permettono la chiusura centralizzata delle porte (telechiusura) e, secondo le
loro caratteristiche, si suddividono nelle seguenti tipologie:

a) TRENI COMPOSTI DA ROTABILI CON COMANDO E CONTROLLO
PORTE IN CABINA DI GUIDA
Questi treni sono composti da rotabili per i quali l’apertura o il
consenso per l’apertura delle porte è comandato dalla cabina di
guida e per i quali si deve rilevare lo stato di chiusura delle porte
in cabina di guida per mezzo di segnalazione luminosa. I rotabili
possono essere equipaggiati con un dispositivo tachimetrico di sicurezza
che assicura la chiusura e il bloccaggio delle porte al superamento di
una determinata soglia di velocità e provvede allo sblocco delle stesse
al di sotto di una prefissata soglia di velocità;

b) TRENI COMPOSTI DA ROTABILI CON CONSENSO APERTURA
PORTE IN CABINA DI GUIDA
Questi treni sono composti da rotabili per i quali il consenso per
l’apertura delle porte è comandato dalla cabina di guida. I rotabili
devono essere equipaggiati con un dispositivo tachimetrico di sicurezza
che assicura la chiusura e il bloccaggio delle porte al superamento di
una determinata soglia di velocità e provvede allo sblocco delle stesse
al di sotto di una prefissata soglia di velocità;

c) TRENI COMPOSTI DA ROTABILI CON LA SOLA TELECHIUSURA
PORTE
Questi treni sono composti da rotabili per i quali l’apertura delle
porte è possibile solo dopo lo sblocco da parte del dispositivo
tachimetrico di sicurezza. Tale dispositivo assicura la chiusura e il
bloccaggio delle porte al superamento di una determinata soglia di
velocità e provvede allo sblocco delle stesse al di sotto di una prefissata
soglia di velocità.

2. Tutti i treni che circolano sulla Infrastruttura Ferroviaria Nazionale ed
espletano servizio viaggiatori, per quanto riguarda il sistema di chiusura delle
porte, devono essere composti con rotabili dotati di porte a comando automatico
e con telechiusura attiva sull’intero convoglio.
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Sono eccezionalmente ammessi treni con in composizione rotabili muniti
di porte a chiusura manuale nel rispetto di quanto previsto al comma 4.

3. L’Impresa Ferroviaria deve programmare e comunicare al proprio perso-
nale, ad ogni variazione di orario, l’elenco dei treni di cui al comma 1 punti a),
b) e c) specificando le singole tipologie ad eccezione dei treni composti da
mezzi leggeri ed ETR.

Per i treni non previsti nella predetta comunicazione o in caso vi siano
differenze di composizione rispetto a quanto programmato, nelle stazioni di
origine, di cambio di trazione e in quelle ove il treno cambia composizione,
deve essere praticata al personale del treno apposita prescrizione riguardo
alla tipologia di chiusura delle porte utilizzando le seguenti formule:

Treni di cui al comma 1, punto a): “Vostro treno composto da ROTABILI
CON COMANDO E CONTROLLO PORTE IN CABINA DI GUIDA di cui al com-
ma 1, punto a) dell’art. 91 ter della PGOS”.

Treni di cui al comma 1, punto b): “Vostro treno composto da ROTABILI
CON CONSENSO APERTURA PORTE IN CABINA DI GUIDA di cui al comma
1, punto b) dell’art. 91 ter della PGOS”.

Treni di cui al comma 1, punto c): “Vostro treno composto da ROTABILI
CON LA SOLA TELECHIUSURA PORTE di cui al comma 1, punto c) dell’art.
91 ter della PGOS”.

In presenza di rotabili con porte a chiusura manuale valgono le norme di
cui al comma 4.

4. In presenza di rotabili con porte ad apertura e chiusura manuale o di
rotabili con telechiusura guasta, l’apertura, la chiusura ed il controllo delle stesse
è affidato al personale di accompagnamento dei treni.

Nel caso di treni composti da materiale ordinario (carrozze), i rotabili con
porte ad apertura e chiusura manuale devono essere ubicati in coda assoluta.

L’Impresa Ferroviaria deve dare avviso con prescrizione al personale di
condotta e di accompagnamento della presenza di porte a chiusura manuale
in composizione al treno.

5. Le locomotive dei treni di cui al comma 1, punti a) e b), devono essere
dotate di apparecchiature idonee alla telechiusura delle porte e della condotta
principale mentre quelle in servizio ai treni di cui al comma 1, punto c) devono
essere provviste almeno della condotta principale.

I treni di cui al comma 1, punto b) quando, per guasto della locomotiva in
corso di viaggio, debbano essere effettuati eccezionalmente con locomotive
non atte al telecomando o mancanti di apparecchiature per il comando delle
porte, sono considerati assimilati ai treni di cui al comma 1, punto c). In tal caso
il personale di condotta deve notificare la circostanza per iscritto al capotreno.

6. I rotabili con porte a comando automatico sono muniti, in prossimità
delle stesse, di un dispositivo di sicurezza piombato da utilizzare per l’apertura
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delle porte in caso di emergenza. Tale dispositivo è corredato da una targhetta
esplicativa indicante le sue funzioni.

7. I treni di materiale ordinario devono essere possibilmente composti con
rotabili appartenenti alla stessa tipologia. Sono ammesse composizioni promiscue,
purché raggruppate per tipo in modo da garantire il rispetto delle norme specifiche
per ciascuna tipologia di rotabile, esclusivamente nei seguenti casi:

a) Treni aventi in composizione carrozze rispondenti ai requisiti di cui al
comma 1, punti a) e b). In questo caso l’Impresa Ferroviaria deve
partecipare al personale del treno la seguente prescrizione:
“Vostro treno composto da ROTABILI CON COMANDO E CONTROLLO
PORTE IN CABINA DI GUIDA E DA ROTABILI CON CONSENSO
APERTURA PORTE IN CABINA DI GUIDA di cui al comma 1, punti a)
e b) dell’art. 91 ter della PGOS, per i quali necessita il comando e il
consenso di apertura delle porte e la segnalazione dello stato di chiusura
delle stesse in cabina di guida”.
In tal caso il personale di condotta, ai fini dell’apertura, chiusura e
controllo dello stato delle porte, deve rispettare le norme per i treni
composti da rotabili con le caratteristiche di cui al comma 1, punto a).
La segnalazione dello stato di chiusura delle porte in cabina riguarda
solo i rotabili con le caratteristiche di cui al comma 1, punto a).

b) Treni aventi in composizione carrozze rispondenti ai requisiti di cui al
comma 1, punti b) e c). In questo caso l’Impresa Ferroviaria deve
partecipare al personale del treno la seguente prescrizione:
“Vostro treno composto da ROTABILI CON CONSENSO APERTURA
PORTE IN CABINA DI GUIDA E DA ROTABILI CON LA SOLA
TELECHIUSURA PORTE di cui al comma 1, punti b) e c) dell’art. 91 ter
della PGOS, per i quali necessita il consenso di apertura delle porte”.
In tal caso il personale di condotta, ai fini dell’apertura, chiusura e
controllo dello stato delle porte, deve rispettare le norme per i treni
composti da rotabili con le caratteristiche di cui al comma 1, punto b).

8. L’Impresa Ferroviaria deve emanare, ad integrazione delle presenti norme,
le eventuali procedure di dettaglio per la corretta utilizzazione delle porte di
accesso dei rotabili nonché istruire il personale interessato.

NORME RELATIVE Al TRENI DI CUI AL COMMA 1, PUNTO a)

9. L’apertura delle porte dal lato ove deve svolgersi il servizio viaggiatori, è
comandata dal personale di condotta all’atto dell’arresto del treno.

10. La chiusura delle porte è eseguita:
a) dal capotreno che, dopo il segnale di “pronti” degli altri agenti di
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(1) Vedasi le Norme per la verifica tecnica dei veicoli, Parte II - punto 12.1 e le Fiches di
riferimento.
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(1) Formula: Rispetto massa assiale veicoli non superate velocità ........ km/h da .... a .....

Art. 118 (Disp. 06/2002)























































CAPITOLO XIV

PASSO MASSIMO E DISPOSIZIONI PARTICOLARI
RELATIVE AI VEICOLI

Art. 125

VEICOLI CIRCOLANTI SULLE LINEE DELLE FERROVIE E
TRANVIE ITALIANE  

1. Fatta eccezione per le carrozze a due piani la cui circolabilità è indicata
nel Fascicolo Linee/Fascicolo Orario e salvo le restrizioni di cui alla Tabella 58,
tutti i veicoli regolarmente immatricolati presso una Amministrazione
Ferroviaria, sono ammessi a circolare su tutte le linee della rete FS e su tutte
le linee delle Ferrovie e delle Tranvie esercitate dall’industria privata, con le
quali è ammesso lo scambio del materiale mobile per il servizio cumulativo o
per quello di corrispondenza, indicate all’Art. 124.

2. Le eventuali limitazioni, previste nel Fascicolo Linee/Fascicolo Orario e
relative alla circolabilità delle carrozze a due piani, devono essere prescritte al
treno con M 40 dall’agente addetto alla formazione treni.

                                                  — 205 — Art. 125
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Fig. 2

(1) Il profilo limite di carico internazionale è ammesso per tutte le linee delle reti aderenti al
RIV con eccezione delle linee della Gran Bretagna e dell’Iran.

Profilo limite di carico
internazionale (1)

Fig. 3

Art. 126

Profilo limite di carico
per la linea Roma - Lido
di Roma
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Il materiale rotabile non immatricolato FS è ammesso a circolare sulla rete
FS se contrassegnato RIC (1) o RIV (2) oppure se autorizzato dalla Rete
Ferroviaria Italiana.

Art. 127

LIMITAZIONE DELLA LARGHEZZA DEI CARICHI

La larghezza massima dei carichi su carri scoperti, misurata su binario
orizzontale e rettilineo, deve tenere conto, rispetto al profilo limite di carico, su
ogni lato, delle riduzioni (3) indicate nelle Tabelle 59A, 59B e 60.

(1) Deve soddisfare anche alle condizioni speciali della rete FS indicate nel RIC, Allegato II.
(2) Ovvero, provvisto del contrassegno indicato dal RIV Tavola 1 specificante l’accettazione

del rotabile sulle linee della rete FS.
(3) Tali riduzioni trovano applicazione anche per la verifica dei veicoli nel caso che questi

presentino palesi deformazioni di elementi (stanti, portelloni laterali ecc.) o aggiunte di parti non
previste in sede costruttiva (staffe, agganci ecc).

Distanze minime orizzontali, in cm, da rispettare su ambedue i lati fra il profilo limite e le parti del carico situate fra le
sale estreme (carri a due o più sale) o il più vicino perno (carri a carrelli o con bilico)

Distanza fra le
sale estreme o
fra i perni dei
carrelli o dei

bilici
(passo)

Distanza fra la sezione considerata e la più vicina sala estrema (carri a due o più sale) o il più vicino perno
(carri a carrelli o con bilico)

m 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5 5,5 6 6,5 7 7,5 8 9 10 11 12 13 14 15

7,5 0 0 0 0 0 0 0 0

8 0 0 0 0 0 1 1 1

9 0 0 0 0 1 1 1 2 2

10 0 0 0 1 1 2 2 2 3 3

11 0 0 0 1 2 2 3 3 3 4 4

12 0 0 1 2 2 3 4 4 4 5 5 5

13 0 0 1 2 3 4 4 5 5 6 6 6 6

14 0 0 1 2 3 4 5 6 6 7 7 7 7 7

15 0 0 2 3 4 5 6 6 7 8 8 8 9 9 9

16 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 9 10 10 10 10 10

17 0 1 2 4 5 6 7 8 9 10 10 11 11 12 12 12 12

18 0 1 3 4 5 7 8 9 10 11 11 12 13 13 13 14 14

19 0 1 3 4 6 7 8 10 11 12 12 13 14 14 15 15 16 16

19,5 0 1 3 5 6 7 9 10 11 12 13 14 14 15 16 16 16 17

20 0 1 3 5 6 8 9 10 12 13 14 14 15 16 16 17 17 18

20,5 0 1 3 5 7 8 9 11 12 13 14 15 16 16 17 18 19 19 19

21 0 2 3 5 7 8 10 11 12 14 15 16 16 17 18 19 20 21 21

21,5 0 2 4 5 7 9 10 12 13 14 15 16 17 18 19 20 22 23 23

22 0 2 4 6 7 9 11 12 13 15 16 17 18 19 21 22 23 24 25

24 0 2 4 6 8 10 12 14 15 17 18 20 22 24 26 27 29 31 32 32

26 0 3 5 7 9 11 13 15 17 19 22 24 27 29 31 32 35 38 39 40 41

28 0 3 6 8 10 13 15 17 20 23 26 28 31 33 36 38 41 44 47 48 49 50

30 1 3 6 9 11 14 16 19 23 26 29 32 35 38 41 43 47 51 54 56 58 59 59

Distanze minime orizzontali, in cm, da rispettare da ambedue i lati fra il
profilo limite e le parti del carico

TABELLA 59A
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TABELLA 59B

Art. 127

Distanze minime orizzontali, in cm, da rispettare su ambedue i lati fra il profilo limite e le parti del carico situate oltre
le sale estreme (carri a due o più sale) o il più vicino perno (carri a carrelli o con bilico)

Distanza fra le
sale estreme o
fra i perni dei
carrelli o dei

bilici
(passo)

Distanza fra la sezione considerata e la più vicina sala estrema (carri a due o più sale) o il più vicino perno
(carri a carrelli o con bilico)

m 0,5 1 1,5 1,75 2 2,25 2,5 3 3,5 4 4,5 5 5,5 6 6,5 7 7,5 8 8,5 9 9,5 10

2,5 0 1 3 4 5

3 0 1 3 4 5

3,5 0 1 2 3 4 5 6 8

4 0 0 2 3 4 5 6 8

4,5 0 0 2 3 3 4 5 7

5 0 0 2 2 3 4 5 7

5,5 0 0 1 2 3 4 5 7

6 0 0 1 2 3 4 5 7 9 11 13 15 18 20 23 25 28 31 35 39 44 49

6,5 0 0 1 2 3 4 5 7 9 11 13 15 18 20 23 25 28 31 35 39 44 49

7 0 0 1 2 3 4 5 7 9 11 13 16 18 20 23 26 29 31 36 40 45 50

7,5 0 0 2 3 3 4 5 7 9 11 13 16 18 21 23 26 29 32 37 42 46 52

8 0 0 2 3 4 4 5 7 9 11 14 16 18 21 23 26 29 33 38 42 47 53

9 0 0 2 3 4 5 6 7 10 12 14 16 19 21 24 27 30 35 39 44 49 55

10 0 0 2 3 4 5 6 8 10 12 14 17 19 22 25 27 32 36 41 46 52 57

11 0 0 2 3 4 5 6 8 10 13 15 17 20 23 25 29 34 38 43 49 54 59

12 0 1 2 3 4 5 6 9 11 13 15 18 21 23 26 31 36 41 46 51 56 62

13 0 1 3 4 5 6 7 9 11 14 16 19 21 24 28 33 38 43 48 53 59 65

14 0 1 3 4 5 6 7 9 12 14 17 19 22 25 30 35 40 45 50 56 62 68

15 0 1 3 4 5 6 8 10 12 15 18 20 23 27 32 37 42 47 53 59 65 71

16 0 1 3 4 6 7 8 10 13 16 18 21 24 29 34 39 44 50 55 61 67 74

17 0 1 4 5 6 7 8 11 13 16 19 22 25 30 36 41 46 52 58 64 70 77

18 0 2 4 5 6 7 9 11 14 17 20 23 27 32 38 43 49 55 61 67 73 80

19 0 2 4 5 7 8 9 12 15 18 21 24 29 34 40 45 51 57 63 70 76 83

19,5 0 2 4 5 7 8 9 12 15 18 21 24 30 35 41 46 52 58 65 71 77 84

20 0 2 4 6 7 8 10 12 15 18 21 25 30 36 42 47 53 60 66 72 79 86

20,5 0 2 5 6 7 8 10 13 16 19 22 26 31 37 43 48 55 61 67 74 80 87

21 0 2 5 6 7 9 10 13 16 19 22 27 32 38 44 50 56 62 68 75 82 89

21,5 0 2 5 6 7 9 10 13 16 19 23 28 33 39 45 51 57 63 70 77 83 90

22 0 2 5 6 8 9 11 13 17 20 23 28 34 40 46 52 58 65 71 78 85 92

24 0 3 5 7 8 10 11 15 18 21 26 31 37 44 50 56 63 70 77 84 91 98

26 0 3 6 8 9 11 12 16 19 23 29 35 41 47 54 61 68 75 82 89 97 105

28 0 3 7 8 10 12 13 17 20 25 31 38 44 51 58 65 72 80 87 95 103 111

30 0 4 7 9 11 12 14 18 22 28 34 41 48 55 62 70 77 85 93 101 109 118

Note 1) Per dimensioni diverse da quelle indicate nelle Tabelle 59A e 59B attenersi ai valori
immediatamente superiori ai quali corrispondono maggiori distanze minime orizzontali.

2) Le distanze minime orizzontali devono essere aumentate di 5 cm per le parti del
carico situate a meno di 430 mm dalla sommità delle rotaie.

3) Per le unità di carico che possono inclinarsi nel senso trasversale, le distanze minime
orizzontali devono essere aumentate di:
� 10 cm per le pile (per es. grigliati metallici) che superano gli stanti;
� 5 cm per i veicoli su pneumatici senza legature per le parti situate a più di 3200

mm dalla sommità delle rotaie (non si applica ai veicoli posti sul 2° piano di carico
dei carri a due piani).

4) Per i carichi su carri a carrelli le distanze minime orizzontali della Tabella 59A, devono
essere aumentate, per le parti del carico situate fra i perni dei carrelli:
� di 1 cm, per un passo fra le sale dei carrelli superiore a 4 m fino a 6 m;
� di 2 cm, per un passo fra le sale dei carrelli superiore a 6 m.

5) In presenza di carri scudo o di un carro intermedio (vedasi il punto 4.3 del Tomo 1,
All. II al RIV) devono essere garantite le distanze minime orizzontali, in cm, da rispettare
su ambedue i lati fra i carichi e le pareti laterali o gli stanti dei carri scudo o intermedi
indicate nella Tabella 60.

6)  Per i trasporti diretti su IFN estere vedasi l’Elenco dei profili limite di carico e le
Limitazioni della larghezza dei carichi di cui all’allegato II al RIV – Tomo1.
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Distanze minime orizzontali, in cm, da rispettare su ambedue i lati fra i
carichi e le pareti laterali o gli stanti dei carri scudo o intermedi

TABELLA 60

Art. 128

TRASPORTO COMBINATO CODIFICATO

1. È consentita l’effettuazione di trasporti combinati codificati aventi
dimensioni generalmente maggiori di quelle permesse dal profilo limite di carico
FS, senza che i trasporti stessi siano considerati eccezionali, purché siano
rispettate tutte le seguenti condizioni:

— la linea da percorrere sia codificata;
— il carro specializzato sia munito del codice di compatibilità;
— I’unità di carico codificata sia compatibile con il carro;
— la codifica del trasporto (unità di carico + carro) sia compatibile con la

linea ed abbia un numero di profilo uguale od inferiore alla codifica della linea.

2. Le unità di carico codificate standard sono le casse mobili e i semiri-
morchi che hanno codice di compatibilità rispettivamente “C” e “P”.

I semirimorchi possono portare anche altri codici di compatibilità, secondo
la tecnica di carico adottata.

Distanza fra il carico e le pareti laterali o gli stanti in cmDistanza fra le sale estreme o
fra i perni dei carrelli o dei

bilici
(passo)

Dei carri scudo per una distanza fra la sezione considerata e la più vicina sala
estrema o il più vicino perno del carrello o del bilico

Del carro
intermedio

m 3 4 5 6 6,5 7 8 9 10
4 26 _ _ _ _ _ _ _ _
6 26 31 38 45 49 53 61 70 80 _
8 26 32 39 47 50 55 63 72 83 _
10 28 34 41 49 54 58 67 77 88 24
12 29 36 44 52 57 61 71 81 93 28
14 31 38 47 56 60 65 76 86 98 33
16 33 41 50 59 64 69 80 92 104 38
18 34 43 53 63 68 73 85 97 110 44
20 36 46 56 67 72 78 90 102 116 51
25 41 52 64 76 83 89 103 117 132 71
30 46 58 72 86 93 100 116 131 148 95

Per dimensioni diverse da quelle indicate nella Tabella attenersi ai valori immediatamente superiori ai quali
corrispondono maggiori distanze minime orizzontali.

Per i trasporti diretti su IFN estere vedasi le Limitazioni della larghezza dei carichi di cui all’allegato II al RIV –
Tomo1.

- - - - - - - -
-
-



213 Art. 128

3. Alcuni carri hanno caratteristiche peggiorative o migliorative rispetto al
carro unificato di riferimento previsto dalla codificazione e sono provvisti di un
contrassegno nel quale è riportato, oltre al codice di compatibilità, una cifra
che indica, per la Rete eventualmente riportata, la possibilità di trasportare
unità di carico con numero di profilo inferiore o equivalente alla codifica della
linea:

a) se la cifra riportata è 0, oppure
b) diminuito del numero riportato, se la cifra è preceduta dal segno nega-

tivo, oppure
c) aumentato del numero riportato, se la cifra è preceduta dal segno po-

sitivo.

4. La compatibilità dei principali trasporti codificati ammessi sulle linee
indicate nelle cartine dell’Allegato IV bis, viene riassunta nel prospetto se-
guente:

5. La Rete Ferroviaria Italiana ha autorizzato la circolazione, in via speri-
mentale, di altri sistemi di trasporto codificato aventi caratteristiche particolari,
alle condizioni e sulle linee riportate nelle relative autorizzazioni.

6. I trasporti codificati devono essere effettuati rispettando le modalità di
esecuzione previste nella specifica normativa in vigore.

I trasporti codificati conformi ai requisiti del comma 1 viaggiano come
trasporti normali sulle linee indicate nelle cartine dell’Allegato IV bis.

Mancando anche uno solo dei requisiti richiesti dal comma 1 il trasporto
non è più codificato e deve essere effettuato nel rispetto del profilo limite di
carico FS o, altrimenti, essere autorizzato come trasporto eccezionale alle
condizioni di cui all’Art. 129.
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CAPITOLO XVI

TRASPORTI AVENTI CARATTERISTICHE PARTICOLARI

Art. 129

TRASPORTI ECCEZIONALI

Sono trasporti eccezionali quelli che non soddisfano alle normali condizioni
previste per il carico e la circolazione dei veicoli.

Tali trasporti sono specificatamente indicati nelle “Norme per l’effettuazione
dei Trasporti Eccezionali” e, per i trasporti internazionali, nel Regolamento per
il reciproco uso dei carri in servizio internazionale (RIV), e nelle Direttive per il
carico (Allegato II al RIV, Tomo 1).

I trasporti eccezionali devono essere preventivamente autorizzati sulla rete
FS dalla Rete Ferroviaria Italiana, che specificherà nell’autorizzazione le
eventuali prescrizioni di inoltro.

Gli iter procedurali per l’inoltro dei trasporti eccezionali sono regolamentati
da specifica normativa della Rete Ferroviaria Italiana.

Le Direzioni Compartimentali Infrastruttura, per il territorio di propria com-
petenza, sono tenute a presidiare affinché gli interventi all’infrastruttura non
rendano più svantaggiosi i profili minimi degli ostacoli delle linee.

Art. 130 Soppresso

Art. 131

TRASPORTI PARTICOLARI SU UNO O PIU CARRI

 (Grossi massi, colli indivisibili, ecc.)

A) I trasporti merci devono essere eseguiti nel rispetto
delle prescrizioni del Regolamento Internazionale Veicoli

(RIV ed Allegato II al RIV)
1. Soppresso.

2. Soppresso.

Artt. 129-130-131







— che la fase di avviamento e di ripresa della corsa sia graduale e limitata,
specie quando il tracciato delle linee presenta curve;

— di evitare, per quanto possibile, frenature a fondo a bassa velocità.
A tal fine l’agente addetto alla formazione treni dovrà indicare nel modulo

M. 40 da consegnare al personale di condotta che il treno trasporta rotaie da
108 m o 144 m e prescrivere di non superare la velocità di 30 km/h sui rami
deviati degli scambi.

Art. 132

TRASPORTI DI MERCI PERICOLOSE

1. I trasporti di merci pericolose devono essere eseguiti nel rispetto delle
prescrizioni del Regolamento concernente il trasporto internazionale ferroviario
delle merci pericolose (RID) e delle leggi e normative vigenti.

2. L’agente addetto alla formazione treni deve avvisare per iscritto il perso-
nale di condotta del trasporto di esplosivi, utilizzando la formula:

“Carro n. … contenente esplosivi della classe 1 del RID, per …”.

3. Il personale addetto alla formazione treni deve comunicare per iscritto
agli agenti designati dalla Rete Ferroviaria Italiana  (DM, DCO, DU) se nel tra-
sporto sono previste una o più delle seguenti tipologie di merci:

a) esplosivi (classe 1 del RID);

b) gas liquefatti refrigerati (classe 2 del RID) per i quali in lettera di vettura
è obbligatoria l’indicazione della data di possibile apertura delle valvole di sicu-
rezza del serbatoio contenente tali gas;

c) materie radioattive fissili (classe 7 del RID).

Il DM/DCO/DU deve estendere l’avviso con dispaccio a tutte le stazioni inte-
ressate, secondo le modalità previste dalla normativa vigente, nel caso di pre-
senza di una o più delle tre suddette tipologie di merci.

Art. 133

TRASPORTI DI BESTIE FEROCI

I trasporti di bestie feroci si effettuano di norma con treni merci. Sulle linee
non servite da treni merci potranno aver luogo con treni viaggiatori, avendo
cura di collocare i carri lontano dalle carrozze con viaggiatori.

                                                — 217 — Artt. 131-132-133



CAPITOLO XVII

PASSAGGIO DEI ROTABILI SULLE NAVI TRAGHETTO

Art. 134

NAVI TRAGHETTO ED INVASATURE  

1. Per il trasporto marittimo dei rotabili sono in esercizio apposite navi tra-
ghetto armate di binari.

2. Nelle stazioni marittime di approdo delle navi traghetto esistono apposite
invasature, munite di ponti mobili della lunghezza di m. 30, che congiungono i
binari della nave con quelli della stazione.

Art. 135

MASSA MASSIMA PER ASSE AMMESSA
SUI BINARI DELLE NAVI TRAGHETTO

La massa per asse ammessa sui binari di tutte le navi è di 22,5 t.

Art. 136

CONDIZIONI NORMALI DI AMMISSIBILITÀ
DEI VEICOLI SULLE NAVI TRAGHETTO

1. Sono ammessi al trasporto sulle navi traghetto:

a) i veicoli a due sale, qualunque sia il loro passo, di proprietà F.S. o pri-
vata immatricolati nel parco F.S. o di proprietà di altre ferrovie italiane ed
estere;

b) tutti i veicoli a carrelli con due sale per carrello, sia immatricolati FS che
esteri, marcati RIC e portanti il contrassegno indicato nell’Allegato IV del RIC,
oppure marcati RIV se possono superare contemporaneamente un angolo
massimo di inclinazione di 1° 30’ e curve di raggio indicate nell’Elenco pag. IV
- 3 dell’Allegato IV del RIV;

Artt. 134-135-136 — 218 —
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1. Apparecchi telefonici

Lungo le linee e sui piazzali di determinate località di servizio sono in opera
telefoni collegati con le attigue stazioni, con gli attigui posti di blocco oppure con
il Dirigente Unico ed, eventualmente, con il posto pilota T.E. ed altri posti ed uffi-
ci.  In particolare:

- sulle linee a dirigenza locale, nelle località di servizio che possono essere
impresenziate, in corrispondenza dei segnali di protezione e partenza sono in
opera telefoni collegati con le attigue stazioni;

- su linee esercitate in telecomando, nelle località di servizio che possono esse-
re impresenziate, in corrispondenza dei segnali di protezione, di partenza e del fab-
bricato viaggiatori sono in opera telefoni collegati con il DCO. In determinate loca-
lità i telefoni in corrispondenza dei segnali di partenza possono mancare.

In corrispondenza dei segnali di blocco intermedi, salvo i segnali di PBA
con permissività permanente ubicati sulle linee dove è attivo il sistema di colle-
gamento terra - treno via radio GSM o GSM-R, sono in opera telefoni collegati
con le attigue stazioni o con il DCO.

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

Sulle linee non elettrificate e su quelle elettrificate sulle quali è attivo il siste-
ma di collegamento terra - treno via radio GSM o GSM-R, i posti telefonici in
linea sono indicati nell’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 e ripor-
tata sui piedritti delle gallerie delle linee elettrificate, indipendentemente dall’e-
sistenza di sistemi di collegamento terra - treno.

I telefoni sono contenuti in apposito armadietto, apribile con la chiave tripla.
I posti telefonici all’aperto sono individuati dalla lettera “T” o dalla scritta

“telefono”; in galleria tali indicazioni sono normalmente illuminate.
Le linee o tratti di linea sui quali è attivo il sistema di collegamento terra

treno via radio GSM o GSM-R, sono indicati nell’Orario di Servizio.

2. Norme per l’uso dei telefoni
Per l’uso del telefono si dovrà procedere come segue:
a) aprire completamente lo sportello, se chiuso in armadietto, per inserire il

telefono nel circuito;
b) controllare che non vi siano comunicazioni in corso onde evitare di inter-

romperle; l’interruzione è ammessa nel solo caso di assoluta urgenza, annun-
ciandosi con la parola “urgente”;

c) seguire le istruzioni indicate nell’apposita tabella applicata all’apparec-
chio per chiamare il posto con cui si vuole comunicare;

d) annunciarsi dopo avere avuto il “pronto” del posto chiamato, qualifican-
dosi ed indicando il posto telefonico da cui si parla (es.: parla il macchinista del
treno ... dal posto telefonico al km ... ) quindi dare inizio alla comunicazione o
richiesta di essere collegato con altro posto telefonico indicato nella predetta
tabella;
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e) rimettere, a comunicazione ultimata, il microfono nell’armadietto e chiu-
dere lo sportello a chiave.

3. Moduli e loro modalità di compilazione

Per le comunicazioni registrate il macchinista dovrà utilizzare il modulo
M.40a, compilandolo come un dispaccio ed aggiungendo, in caso di trasmis-
sione dello stesso, al numero progressivo del modulo il previsto numero sal-
tuario a due cifre.

Ciascun posto telefonico è dotato di moduli M.l00b per il personale del
Movimento e, se posto su linea elettrificata, di moduli I.E.6.03 per quello dell’e-
lettrificazione.

II modulo M100b, da usare per tutte le comunicazioni che debbono essere
registrate, è costituito da un protocollo sul quale i fonogrammi devono essere
trascritti cronologicamente uno di seguito all’altro, senza lasciare righe in bianco e
numerati con un numero progressivo mensile ed un numero saltuario da 01 a 99.

Il modulo I.E.6.03, da usare nei rapporti con il posto pilota T.E. per la richiesta
di togliere o ridare tensione alla linea di contatto e per la conferma che la
tensione è stata tolta, è costituito da un blocco di tagliandi numerati staccabili e
relative matrici, da compilare a decalco.

Ciascun modulo deve essere usato per una sola comunicazione. II numero
del tagliando riportato in alto a sinistra è il numero del fonogramma.

Il modulo l.E.6.03 può anche essere recapitato a mano, avvalendosi del
tagliando del modulo stesso come ricevuta.

4. Modalità di trasmissione dei fonogrammi

Tutti i fonogrammi devono essere scritti usando penna a sfera e devono
essere fatti precedere dalla data.

Ciascun fonogramma, oltre alle indicazioni dello stampato deve contenere
nell’ordine:

- il numero progressivo e saltuario del fonogramma in partenza;
- l’agente o l’ufficio destinatario;
- il posto telefonico da cui viene trasmesso;
- il testo;
- il profilo, il cognome e il nome del trasmittente e quelli del ricevente.
I fonogrammi da trasmettere, dopo essere stati scritti sul relativo modulo,

devono essere letti con voce chiara, scandendo bene le parole. II numero dei
treni deve essere trasmesso cifra per cifra isolatamente.

Il ricevente, ultimata la trascrizione, ripeterà per intero il fonogramma e alla
fine indicherà il proprio profilo, cognome e nome, l’ora della ricezione e il numero
progressivo e saltuario che il fonogramma assume nel modulo del proprio posto.
Il trasmittente riporterà sul proprio modulo tali indicazioni, senza le quali il
fonogramma deve essere considerato come non trasmesso.

Norme più dettagliate per la trasmissione, il ricevimento e la trascrizione dei
fonogrammi sono contenute nelle “Avvertenze” riportate sulla copertina del pro-
tocollo.
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CAPITOLO I

GENERALITÀ

Art. I

Impianti di trazione elettrica

1. Sulle linee dotate di impianti di trazione elettrica, appositamente indi-
cate sull’orario di servizio, i mezzi di trazione elettrici assorbono l’energia
ad essi necessaria dalla linea aerea di contatto. Gli organi di captazione della
corrente, denominati pantografi, sono composti da una parte a contatto di-
retto con la linea aerea di contatto (lo strisciante) e da un’intelaiatura di
sostegno che serve a mantenere lo strisciante ben aderente alla linea di
contatto stessa.

Le linee aeree di contatto sono alimentate da sottostazioni elettriche,
dislocate lungo la linea ferroviaria a distanza variabile tra 15 e 40 km.

2. La linea aerea di contatto e suddivisa in sezioni che, all’occorrenza,
possono essere isolate elettricamente l’una dall’altra tramite appositi dispositivi.

3. In ingresso e in uscita da ogni stazione posta su linea elettrificata, la
linea di contatto e sezionata a spazio d’aria, per realizzare la separazione tra
linea di contatto di piena linea e linea di contatto di stazione.

Prima e dopo tale sezionamento, a cavallo dei binari di corsa, sono
installati i portali T.E.

4. Gli apparecchi che consentono, attraverso la manovra degli organi di
comando di cui sono provvisti, di interrompere o stabilire la continuità
elettrica fra le varie sezioni in cui sono divise le linee aeree di contatto sono
denominati sezionatori aerei. Essi sono montati generalmente sui sostegni
delle condutture elettriche.

Il sezionatore in posizione di chiuso consente il passaggio della corrente
da una all’altra sezione di linea; nessun passaggio di corrente è possibile
quando il sezionatore si trova in posizione di aperto.

I sezionatori aerei, cui questa Istruzione fa riferimento, sono del tipo
unipolare, provvisti cioè di un solo elemento di interruzione/continuità delle
condutture della linea di contatto.

Allegato VI

Sezionamento

Sezionamento
tra piena linea

e stazione

Portali T.E.

Sezionatori
aerei
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3. Sulle linee di contatto a c. c. a semplice filo, indicate nel Fascicolo Li-
nee/Fascicolo Orario, è di norma vietata l’utilizzazione di locomotive in
doppia trazione contigua. E’ di norma anche vietata l’utilizzazione dei due
pantografi di una sola locomotiva.
Nei casi di difficoltà di derivazione di corrente, è ammesso che siano in
presa i due pantografi della locomotiva e, nei casi di necessità di doppia
trazione contigua, è ammesso che sia in presa un solo pantografo di cia-
scuna di esse. In questi casi la velocità massima è di 60 Km/h.
Tale provvedimento dovrà essere annotato sul Bollettino di Frenatura e
Composizione o sul foglio di corsa.
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sul binario interessato all’anormalità; se necessario ordinerà al macchini-
sta che ha comunicato l’anormalità di non riprendere la marcia senza
specifica autorizzazione, al fine di poter praticare eventuali prescrizioni a
treni già immessi sul binario interessato;

- avvertire immediatamente il C.E.I. della comunicazione ricevuta sullo stato
della sagoma T.E.

7. Il D.M./D.C./DC.O., qualora riceva la comunicazione prevista dalla
formula b) del comma 4, potrà, sulle linee a doppio binario, quando le
condizioni di visibilità lo consentono (di giorno, in mancanza di gallerie,
ecc.), far effettuare, previe intese con il C.E.I., il controllo della libertà della
sagoma T.E. nel tratto interessato, utilizzando un treno opportuno circolante
sul binario attiguo.

Per tale controllo non dovrà essere prescritta la marcia a vista.
Eventuali limitazioni di velocità possono essere stabilite solo a cura del

C.E.I., senza comunque essere inferiori a 30 Km/h.
Qualora un treno sia stato già immesso sul binario interessato dall’anor-

malità, il D.M./D.C./D.C.O., presi gli opportuni accordi con il C.E.I., dovrà,
per quanto possibile e subordinatamente alle condizioni di visibilità,
far effettuare al treno stesso il controllo di cui sopra con i medesimi criteri.

Gli esiti del controllo dovranno essere comunicati dal macchinista al
D.M./D.C./D.C.O. interessato e da questi al C.E.I. che, mediante dispaccio,
provvederà ad indicare al D.M./D.C./D.C.O. le prescrizioni per le eventuali
restrizioni o per la ripresa della circolazione.

8. Il macchinista che rilevi al pantografo utilizzato presenza di deforma-
zioni da urti, nella relativa segnalazione sul libro di bordo dovrà indicare, se
possibile, il punto, o i punti, della linea percorsa (località o punto caratte-
ristico) in cui presumibilmente si è verificata l’anormalità (scatto I.R.,
sfiammate, ecc.).

Di tale anormalità dovranno inoltre essere informati:

– il D.M./D.C./D.C.O., a cura del macchinista, se l’anormalità viene rile-
vata in località intermedie; in tal caso il pantografo in questione non deve
essere riutilizzato;

– il D.C.T. locale, a cura del Deposito Locomotive nel quale il mezzo rientra
o l’O.M.L in caso di intervento della stessa, se l’anormalità viene
rilevata a fine servizio.

Il D.M./D.C./D.C.O./D.C.T. dovrà a sua volta informare il C.E.I. di giu-
risdizione della linea percorsa dal mezzo di trazione.

Controllo della
libertà della
sagoma con
opportuno
treno

Anormalità ai
pantografi



9. Il D.M./D.C./D.C.O./D.C.T. che abbia ricevuto le comunicazioni, do-
vrà richiedere al rapportante le eventuali precisazioni mancanti.

Qualora le comunicazioni siano ricevute da agenti diversi da D.M. (A.G.,
A.I., ecc.), questi dovranno avvisare il D.M./D.C./D.C.O. di riferimento.

10. Nei treni con un solo macchinista ed in caso di impossibilità di usare
i mezzi di comunicazione terra-treno, la trasmissione degli avvisi di cui ai
commi precedenti compete al capotreno su incarico del macchinista.

Art. 11 bis

Anormalità alla linea aerea con interventi alle protezioni TE in condizioni
minimali di assorbimento o in assenza di circolazione rilevate dal DOTE/po-
sto pilota T.E.

1. Il DOTE/posto pilota T.E. che rilevi, sulle linee a semplice binario o a doppio
binario con tracciati indipendenti (es. galleria a doppia canna), interventi indebiti
delle protezioni non giustificati né dall’intensità del traffico, né da altri elementi
riconducibili ad anormalità della linea di contatto, dovrà, d’intesa con il CEI:

1. assumere notizie in merito ad un’eventuale irregolare captazione da parte
dell’ultimo treno che ha circolato nella tratta (tramite il DM/DC/DCO);

2. in assenza di segnalazioni di anormalità da parte del sopraccitato treno, ri-
chiedere, tramite il CEI, al DM/DC/DCO la notifica della seguente prescri-
zione, ad un treno opportuno (primo treno utile al quale sia possibile notifi-
care la prescrizione) circolante sullo stesso binario, formula:

“Per interventi delle protezioni TE, viaggiare dalla stazione/PdS di ... ... ... alla
stazione/PdS di ........... non superando la velocità di 60 km/h, ponendo attenzione
alla regolare captazione di corrente dalla linea di contatto e riferire in merito con
fonogramma registrato”.

Dopo l’inoltro di tale treno, la circolazione sul binario interessato dovrà essere
sospesa e ripresa solo dopo il benestare del CEI.

2. Il PdC comunicherà al DM/DC/DCO interessato gli esiti del controllo con
fonogramma registrato; tale notifica dovrà avvenire utilizzando in maniera prioritaria
i mezzi di comunicazione terra-treno o tramite i telefoni a terra.

3. Gli esiti del controllo trasmessi dal PdC al DM/DC/DCO dovranno essere
comunicati da questi al CEI, il quale provvederà immediatamente a darne comuni-
cazione al DOTE.

Il CEI, quindi, dopo aver acquisito le necessarie informazioni, dal DM/DC/
DCO stesso per quanto concerne l’esito del controllo eseguito dal PdC del treno
inoltrato con marcia prudenziale e dal DOTE per quanto concerne gli interventi
delle protezioni durante la marcia del treno nella tratta interessata, provvederà,
mediante fonogramma registrato, a fornire al DM/DC/DCO il benestare per la ri-
presa della circolazione e gli eventuali provvedimenti restrittivi.

Norme comuni
ad entrambi i

precedenti casi
di anormalità

Allegato VI (Disp. 49/2007)298



4. Il DOTE/posto pilota T.E. che rilevi, sulle linee a doppio binario con tracciati
non indipendenti, interventi indebiti delle protezioni non giustificati ne dall’inten-
sità del traffico, ne da altri elementi riconducibili ad anormalità della linea di con-
tatto, dovrà, d’intesa con il CEI:

1. assumere notizie in merito ad un’eventuale irregolare captazione da parte
dell’ultimo treno che ha circolato nella tratta (tramite il DM/DC/DCO);

2. in assenza di segnalazioni di anormalità da parte del sopraccitato treno, ri-
chiedere, tramite il CEI, al DM/DC/DCO la sospensione della circolazione
sul binario interessato dagli interventi delle protezioni ed il controllo della
libertà della sagoma T.E. nel tratto interessato, utilizzando un treno opportu-
no (primo treno utile al quale sia possibile notificare la prescrizione) circo-
lante sul binario attiguo nel rispetto di quanto previsto al comma 7 del prece-
dente art. 11.

Art. 12
Abbassamento o mancanza di tensione

1. Sulle linee elettriche a c.c., al manifestarsi di un abbassamento di
tensione, il macchinista deve ridurre l’assorbimento di corrente e proseguire
la marcia, purché; la tensione non scenda a valori inferiori a 2.000 V, ed
informare dell’anormalità il D.M./D.C.O., utilizzando il telefono terra-treno
oppure dalla prima stazione di fermata.

2. Nel caso di abbassamento della tensione di linea a valori inferiori a
2.000 V per la c.c., dovranno osservarsi le norme relative alla mancanza di
tensione di cui ai successivi commi.

3. Il macchinista, in caso di mancanza di tensione della linea, sempre che
non si rientri nei casi di cui al precedente Art. 11, deve disinserire il circuito
di trazione, tutti gli apparecchi ausiliari e il riscaldamento elettrico.

In caso di arresto del treno, il macchinista, dopo aver accertato che la
mancanza di tensione non dipende da guasti della propria locomotiva, tra-
scorsi dieci minuti dall’arresto e persistendo l’anormalità, ne darà comuni-
cazione registrata al D.M./D.C.O. e resterà in attesa di istruzioni.

Qualora, pur verificandosi deficienza o mancanza di tensione, sia possi-
bile proseguire la corsa per gravità, con i treni serviti da frenatura continua,
come prescritto all’Art 24 dell’Istruzione per il Personale di Condotta delle
Locomotive, il macchinista:

a) su tratti di linea con pendenza uguale od inferiore al 15‰, proseguirà la
corsa fino a quando la pressione dell’aria sia non inferiore a 4 bar nella
condotta generale a freni chiusi e non inferiore a 5 bar nel serbatoio
principale del freno; al disotto di tali valori il macchinista fermerà il
treno, possibilmente in una stazione;

Abbassamento
della tensione
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b) su tratti di linea con pendenza superiore al 15‰, proseguirà la corsa fino e
non oltre la prima stazione successiva, purché le pressioni di cui sopra non
scendano a valori inferiori a quelli indicati al punto a).

4. Nei casi di fermata di un treno per deficienza o mancanza di tensione
su tratti di linea con pendenza superiore al 10‰, il macchinista dovrà
chiedere al capotreno di assicurare l’immobilità del treno come prescritto
dalle norme di frenatura (Art. 78/7 della P.G.O.S.).

5. Al ritorno della tensione i macchinisti dei treni merci devono attendere che
siano trascorsi almeno due minuti prima di riprendere la corsa.

Art. 13
Formazione di ghiaccio sulla linea di contatto e nelle gallerie

1. In determinate località e in particolari condizioni atmosferiche può verificarsi
la formazione di un involucro di ghiaccio sulla linea di contatto. Appena il fenome-
no comincia a manifestarsi il personale della linea, degli Impianti Elettrici, delle
stazioni e dei treni informerà con comunicazione registrata il D.M./D.C.O., che a
sua volta informerà con dispaccio il C.E.I. ed il D.C.M. Quest’ultimo estenderà
l’avviso al D.C.T.

Il D.M./D.C.O. che sia a conoscenza della formazione del ghiaccio sulla linea di
contatto provvede a che ne sia avvertito il personale di macchina dei treni in circo-
lazione, fermandoli all’occorrenza per la relativa comunicazione.

2. I macchinisti in seguito a tale comunicazione utilizzeranno il panto-
grafo con striscianti in ferro, qualora la locomotiva ne sia dotata, o terranno
in presa entrambi i pantografi rispettando le norme dell’Art. 8.

3. Il C.E.I. avvertirà il posto pilota T.E. di giurisdizione e si accorderà con
il D.C.M. ed il D.C.T. per la circolazione di locomotive elettriche per la
raschiatura della linea di contatto, precisando il tratto da percorrere.

4. Qualora un treno si fermi per formazione di ghiaccio sulla linea, si
applicheranno le prescrizioni relative alla mancanza di tensione (Art. 12)
precisando negli avvisi che la mancanza dipende da formazione di ghiaccio
sui fili.

5. I ghiaccioli che in galleria interferiscono con la sagoma T.E. ostaco-
lando il libero passaggio dei pantografi, devono essere abbattuti a cura del
personale degli Impianti Elettrici, eventualmente col concorso del personale
di linea.

6. Soppresso
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7. Le Unità periferiche interessate impartiranno, ove necessario, le even-
tuali istruzioni integrative per la pratica attuazione delle norme di cui sopra
in relazione alle particolari condizioni locali.

Art 14

Necessità di togliere tensione alla linea di contatto per esigenze del
personale di macchina

1. Il macchinista che debba portarsi in posizione tale da poter venire a contatto
con i conduttori elettrici o parti sotto tensione, deve preventivamente chiedere,
per iscritto o tramite dispaccio, al D.M./D.C.O. interessato, che venga tolta ten-
sione dalla linea di contatto. Nella richiesta il macchinista dovrà fornire il numero
del treno e gli elementi necessari alla individuazione del tratto di linea da
disalimentare (binario pari o dispari se in linea, numero del binario se in stazione
non presenziata dal D.M., ecc).

2. Il D.M./D.C.O. che abbia ricevuto tale richiesta, dopo aver individuato,
nel caso di treno fermo in stazione, la corrispondente zona da disalimentare,
dovrà trasmetterla al posto pilota T.E. di giurisdizione, con fonogramma (1)

da trascrivere nel modulo I.E. 6.03.
Qualora la necessità di disalimentazione si verifichi in una località di

servizio e il D.M./D.C.O. non sia in grado di individuare con certezza la
zona da disalimentare, egli dovrà richiedere la disalimentazione di più zone
o dell’intera località.

3. Il posto pilota T.E. che abbia ricevuto la richiesta di togliere tensione
deve subito disalimentare la linea, osservando le norme previste; compiuta
tale operazione ne darà comunicazione registrata al D.M./D.C.O.
richiedente (2)

4. Il D.M./D.C.O. trascriverà il fonogramma ricevuto dal posto pilota T.E.
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Al N. ...... tolta tensione sulla linea di contatto dei..binari ........

(pari e/o dispari)
 ....tra ..... e .....
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nel modulo IE. 6.03; avviserà quindi con comunicazione registrata il mac-
chinista dell’avvenuta disalimentazione, ribadendo quale tratto di linea o
binario e stato disalimentato.

5. La conferma che la tensione è stata tolta non autorizza ad avvicinarsi
ad attrezzature o fili delle linee od a persone infortunate a contatto con essi.

Chi deve compiere tali operazioni infatti dovrà prima collegare a terra i
conduttori elettrici nel punto più vicino possibile a quello di lavoro, a mezzo
dei fioretti di cortocircuito. Tali fioretti devono essere collegati prima a terra
e poi ai conduttori da collegare a terra (inversamente, all’atto della rimo-
zione dovranno essere prima scollegati dai conduttori e poi dalla terra). Di
norma un fioretto va collegato ai fili di contatto e l’altro alla fune. Il colle-
gamento a terra si effettua fissando, con l’apposito morsetto, l’estremità
libera del cavo alla massa del mezzo di trazione o alla rotaia; in quest’ultimo
caso, se in presenza di circuito di binario con una sola rotaia isolata, i
dispositivi di cortocircuito vanno collegati con la rotaia a terra, opportuna-
mente contraddistinta con colorazione gialla all’estremità; nel caso invece di
circuiti di binario con ambedue le rotaie isolate, ma collegate agli estremi da
connessioni induttive, è indifferente applicare i dispositivi all’una o all’altra
rotaia. Solo dopo aver effettuato tale collegamento è consentito venire a
contatto con fili o attrezzature della linea o con persone infortunate a con-
tatto con essi.

6. Per soddisfare all’obbligo del comma 5, il macchinista che debba portarsi
in posizione tale da poter venire a contatto con i conduttori elettrici o parti sotto
tensione, tra i due portali di ingresso o di uscita di una stazione, non disponendo
che di due fioretti di messa a terra, e, pertanto, non in grado di cautelarsi
convenientemente contro i possibili infortuni, dovrà chiedere l’intervento degli
agenti degli impianti elettrici.

7. Il macchinista che ha fatto richiesta di togliere tensione, quando abbia
ricevuto regolare conferma che la tensione è stata tolta, potrà concedere
autorizzazioni scritte, nominative, numerate progressivamente e firmate, a
ciascuno degli agenti che abbia bisogno di avvicinarsi alle linee elettriche
disalimentate, qualora non sia egli stesso che debba compiere tale operazio-
ne o che debba sorvegliarla sul posto; in tal caso dovrà praticare opportuna
annotazione (1) sul modulo ove è stato registrato il fonogramma di tolta  tensione.
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8. Cessato il bisogno di avere le linee elettriche senza tensione, il mac-
chinista che ha chiesto di toglierla deve rilasciare per iscritto o tramite
dispaccio al D.M./D.C.O. apposito “nulla osta” alla rialimentazione, previa
rimozione dei fioretti di cortocircuito. Per rimuovere tali fioretti li si deve
prima scollegare dai conduttori e poi dalla terra.

Qualora il macchinista che abbia richiesto di togliere tensione avesse
rilasciato autorizzazioni ad altri agenti, come previsto al precedente comma
7, prima di trasmettere il fonogramma autorizzante la rialimentazione della
linea, deve aver ritirato tutte le autorizzazioni rilasciate.

Il D.M./D.C.O. dovrà autorizzare la rialimentazione della linea di con-
tatto con fonogramma diretto al posto pilota T.E. di giurisdizione (1).

9. Nel caso di intervento degli agenti degli Impianti Elettrici per il
condizionamento del/dei pantografo/i coinvolto/i nell’anormalità TE, il PdC, a
richiesta di tali agenti, dovrà provvedere all’isolamento nei confronti dei sistemi
di alimentazione della locomotiva di ogni apparato utilizzato per la captazione
della corrente dalla linea di contatto e la messa a terra degli apparati stessi (ciò
viene realizzato creando le condizioni per l’accesso alle cabine AT dei rotabili
interessati) e formalizzarlo con comunicazione registrata all’agente degli
Impianti Elettrici che ne ha fatto specifica richiesta, con la seguente formula:
“Apparati locomotiva/e n° ..... (specificare i numeri di serie dei rotabili
interessati) collegati al sistema di captazione (pantografo/i), isolati dalla linea
di contatto e messi a terra”. L’agente degli Impianti Elettrici che ha ricevuto
tale comunicazione dovrà successivamente formalizzare al PdC, con
comunicazione registrata, il termine dell’intervento e le specifiche condizioni
di ognuno dei pantografi interessati, con la seguente formula: “Cessato intervento
di condizionamento. Pantografo ....... (anteriore o posteriore) locomotiva
n° ........  (numero di serie del rotabile interessato)  condizionato ed isolato
(oppure condizionato ma non isolato, ecc).

Art. 15

Imminente pericolo a persone, treni o impianti ferroviari

1. Nei casi di imminente pericolo a persone, a treni in circolazione o ad
impianti ferroviari, qualunque agente può richiedere, anche verbalmente, al posto
pilota T.E. di giurisdizione, di togliere tensione, dichiarando il motivo della
richiesta e declinando le proprie generalità. Nel Fascicolo Linee/Fascicolo Orario
è riportato l’elenco dei posti pilota T.E. permanentemente presenziati, con le
rispettive giurisdizioni.
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Qualora tale necessità si verifichi in una località di servizio e l’agente non
sia in grado di individuare con certezza la zona da disalimentare, egli dovrà
richiedere la disalimentazione dell’intera località.

Appena possibile, tale richiesta dovrà comunque essere formalizzata tramite
comunicazione registrata, utilizzando la formula 1 (nota 1 di pag. 301).

2. Il posto pilota T.E. che abbia ricevuto la richiesta, anche verbale, di togliere
tensione, nelle condizioni di cui al precedente comma, deve subito  disalimentare
la linea e darne avviso alle stazioni interessate, secondo le norme vigenti;
compiuta tale operazione ne darà comunicazione registrata al richiedente,
utilizzando la formula 2 (nota 2 di pag. 301).

3. La conferma, comunque data, che la tensione è stata tolta, non auto-
rizza  a  mettersi  in contatto  con  i  conduttori  delle  linee  elettriche,  anche  se
caduti a terra, né con persone infortunate in contatto con gli stessi. Prima di
compiere tali operazioni dovranno essere collegati a terra, a mezzo dei
fioretti di cortocircuito, i conduttori elettrici, nel punto più vicino possibile
a quello dell’intervento e seguendo le norme del comma 5 del precedente
Art. 14. Solo dopo tale operazione è consentito venire a contatto con fili o
attrezzature della linea o con persone infortunate a contatto con essi.

4. L’agente che abbia ricevuto regolare conferma che la tensione è stata
tolta, potrà concedere ad altri agenti che ne abbiano la necessità l’autoriz-
zazione ad avvicinarsi alle linee elettriche disalimentate, secondo le norme
dei commi 7 ed 8 del precedente Art. 14.

5. Cessata la necessità di avere le linee elettriche disalimentate, chi ne
aveva fatto richiesta dovrà darne apposita comunicazione registrata al posto
pilota T.E. utilizzando la formula 4 (nota 1 di pag. 303) e previa rimozione
dei fioretti di corto circuito (per rimuovere tali fioretti li si deve prima
scollegare dai conduttori e poi dalla terra).

Art. 16
Norme per la manovra dei commutatori aerei e per l’esercizio dei

binari secondari elettrificati adibiti ad operazioni di carico e scarico
delle merci

1. La manovra dei commutatori è, di regola, affidata al personale di
stazione, che potrà effettuarla di sua iniziativa in relazione alle esigenze di
esercizio dell’impianto.
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Dell’ordine di manovra e della manovra dei commutatori sono direttamente
responsabili gli agenti preposti a tali incombenze, nei limiti delle proprie
attribuzioni.

Negli impianti gestiti tramite C.T.C. o Tc.punto-punto, il D.C.O. (o il D.P.C.)
può ordinare con dispaccio al personale dei treni abilitato la manovra dei
commutatori, in base a disposizioni di dettaglio appositamente emanate dalle
Unità Periferiche interessate.

2. Per la manovra dei commutatori di raccordi, punti determinati, rimesse e
depositi locomotive valgono le disposizioni locali emanate per ciascun impianto.

3. La linea aerea di contatto dei binari di scalo deve essere tenuta normalmente
disalimentata e collegata a terra. Essa sarà alimentata soltanto quando i binari
di scalo debbono essere impegnati da mezzi elettrici e per il tempo strettamente
necessario all’effettuazione delle manovre con tali mezzi.

4. Nei periodi in cui la linea di contatto dei binari di scalo elettrificati adibiti
al carico e allo scarico delle merci è alimentata (commutatore chiuso) vanno
tenuti esposti gli appositi cartelli monitori con le modalità stabilite dalle Unità
Centrali interessate.

5. Qualora si dovessero effettuare movimenti di manovra con mezzi elettrici
nelle vicinanze degli accessi ai binari di scalo senza aver provveduto alla
preventiva alimentazione delle condutture di questi ultimi, dovranno essere
esposti i segnali a mano per la protezione dei punti che non debbono essere
oltrepassati con i pantografi in presa.

L’eventuale superamento dei suddetti punti provocherebbe l’indebito
tensionamento della linea collegata a terra, arrecando danno agli impianti T.E.
e pericolo per l’incolumità delle persone eventualmente impegnate in operazioni
di carico e scarico.

6. Prima di chiudere i commutatori per alimentare le condutture di con-
tatto dei binari di scalo, occorre:
a) far sospendere tutte le operazioni eventualmente in corso (carico e scarico

delle merci, ecc.), anche da parte del pubblico. Tale ordine ed il successivo
nulla osta alla ripresa delle operazioni possono essere dati anche per iscritto;

b) assicurarsi che nessuna persona si trovi sui carri o in posizione tale da potersi
trovare a distanza pericolosa dai conduttori.

7. II D.M., od altro agente di stazione preposto, qualora non vi provveda
personalmente, deve presenziare e controllare direttamente la manovra dei
commutatori; quando ciò non sia possibile, prima di consentire l’inoltro di mezzi
elettrici sui binari elettrificati di scalo, dovrà farsi confermare, dall’agente
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incaricato di tale manovra, l’avvenuta chiusura dei commutatori. Tale conferma
non deve essere data se chi ha effettuato la manovra non sia stato in grado di
assicurarsi visivamente dell’effettiva apertura o chiusura del sezionatore stesso.

Negli impianti retti da aiutante di movimento, spetta a questi eseguire la
chiusura dei commutatori prima di consentire l’inoltro di mezzi elettrici nei
binari dello scalo ed al capotreno accertarsi che detti commutatori siano chiusi,
chiedendone conferma all’aiutante stesso.

Il personale del Movimento non dovrà autorizzare movimenti di manovra
con mezzi elettrici sui binari di scalo se la chiave di manovra del commutatore,
che ne assicura la chiusura, non e in suo possesso.

8. I commutatori, chiusi per consentire l’inoltro di mezzi elettrici sui binari
di scalo, potranno essere riaperti soltanto se tali mezzi hanno abbandonato gli
stessi binari oppure hanno abbassato tutti i pantografi.

9. Gli agenti incaricati della manovra dei commutatori debbono prestare la
massima attenzione durante l’effettuazione della manovra stessa per evitare
inconvenienti di qualsiasi genere.

Rilevando irregolarità di funzionamento o guasti di qualsiasi componente
dei commutatori, il personale incaricato della manovra dovrà darne immediato
avviso al posto pilota T.E. interessato ed attenersi alle eventuali istruzioni
ricevute.

Art 17
Soppresso.

Figure 9-10-11: Soppresse.
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Fig. 1 - Componenti della linea di contatto

(Disp. 18/2005)Allegato VI bis

CAPITOLO I

GENERALITA’ SULLE LINEE DI TRAZIONE ELETTRICA
A 25 kV

Art. 1
Impianti di trazione elettrica in corrente alternata

1. L’alimentazione della linea di contatto è derivata da sottostazioni elettri-
che, dislocate lungo le stesse direttrici, che distano fra loro circa 50 km.

La linea di contatto è costituita dalla catenaria, sovrastante il binario, e dal
feeder, parallelo al binario, normalmente sospesi agli stessi sostegni.

Il filo di contatto è posato ad un’altezza, dal piano del ferro, pari a 5,30 m
mentre il feeder è posato di norma ad altezza superiore in prossimità della
cima dei pali.

La tensione nominale verso terra della catenaria è di 25 kV, come quella del
feeder che però è in opposizione di fase (–25 kV).

Una coppia di conduttori per ogni binario, che collegano francamente tutti i
sostegni della linea di contatto, realizza il circuito di protezione e di messa a
terra degli impianti di trazione elettrica di piena linea. Essa è costituita dal trefolo
di terra aereo, ancorato ai sostegni inferiormente al feeder, e dal dispersore
lineare, in posa interrata, collegato alla base di ogni palo.

Il circuito di protezione e di messa a terra di un binario è collegato in paral-
lelo con il circuito di protezione dell’altro binario ogni 750 m ed è invece colle-
gato al corrispondente binario, attraverso apposite casse induttive, ogni
1500 m.

La figura 1 riproduce schematicamente le parti principali della linea di con-
tatto.
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2. I conduttori che costituiscono la linea di contatto sono sostenuti dall’ap-
posita carpenteria metallica che, in piena linea, è ancorata ai pali TE mentre in
galleria è supportata da apposite staffe aggrappate alla volta.

3. I posti di movimento e di comunicazione sono sprovvisti di portali di
sezionamento della linea di contatto. Tutti i sezionamenti della linea di contatto
sono realizzati prescindendo dalla posizione dei segnali imperativi previsti per
tali linee.

4. Lungo linea sono realizzati dei collegamenti di parallelo fra linea di contat-
to del binario pari e linea di contatto del binario dispari. In corrispondenza di tali
punti, denominati Posti di Parallelo, sono installati appositi autotrasformatori
che consentono i collegamenti dei feeder fra loro e delle catenarie fra loro. La
distanza fra due posti di parallelo successivi oppure tra una sottostazione ed il
successivo posto di parallelo è mediamente di 12 chilometri.

5. La linea di contatto è suddivisa in tratti elettricamente sezionabili. Ognu-
no di tali tratti comprende di norma una porzione di catenaria ed una corrispon-
dente porzione di feeder, non separabili elettricamente fra loro, relativi ad uno
stesso tratto di binario. Il sezionamento della linea di contatto e del feeder può
avvenire attraverso l’apertura di sezionatori bipolari o unipolari presenti nel-
le sottostazioni, nei posti di parallelo e lungo linea (figura 2). Tali sezionatori

Allegato VI bis

Fig. 2 - Sezionatori ed interruttori di linea
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sono sostanzialmente costituiti da una coppia di lame che durante la loro rota-
zione, comandabile simultaneamente attraverso un unico organo di manovra,
producono una doppia interruzione sui conduttori di riferimento. La relativa
manovra rimarrà di esclusiva competenza del personale degli impianti elettrici
abilitato.

6. In corrispondenza delle sottostazioni e dei posti di parallelo è presente
sulla catenaria di ciascun binario un tratto sezionabile denominato posto di
cambio fase (PCF) o tratto neutro (TN), che nelle normali condizioni di eser-
cizio ferroviario può essere mantenuto alimentato oppure disalimentato.

Nello stato di disalimentato (stato attivo) il PCF consente di diversificare
l’alimentazione della linea di contatto posta a monte da quella della linea posta
a valle di esso. In tal caso esso può essere percorso da treni a trazione elettrica
con pantografo in presa e carichi disinseriti (assorbimento nullo).

Nello stato di alimentato (stato non attivo) il PCF non consente di diversifi-
care le alimentazioni della linea di contatto. In tal caso può essere percorso da
treni a trazione elettrica con pantografo in presa e carichi inseriti (assorbimento
non nullo).

7. In corrispondenza dei punti di confine fra linee di contatto alimentate a 25
kVca e linee di contatto alimentate a 3 kVcc è realizzato un particolare
sezionamento della catenaria, denominato POC (posti di cambio tensione) che,
per entrambi i sistemi elettrici, comprende un primo tratto disalimentato ed iso-
lato da terra ed un secondo tratto disalimentato e collegato francamente a terra.

I treni a trazione elettrica transitanti in corrispondenza di un POC devono
avere in precedenza abbassato il pantografo.

Qualora un treno impegnasse un POC con pantografo alzato, durante la
percorrenza dei primi tratti di catenaria disalimentati ed isolati, attiverebbe un
processo automatico che provocherebbe la disalimentazione delle linee di con-
tatto, sia a 25 kVca che a 3 kVcc, afferenti allo stesso POC. Nel caso invece un
treno dovesse impegnare contemporaneamente, con più archetti alzati, la li-
nea in tensione ed i secondi tratti disalimentati e collegati a terra, si produrreb-
bero corti circuiti a terra con possibili gravi conseguenze per gli impianti di tra-
zione elettrica.

8. In corrispondenza dei PCF e dei POC sono installati, oltre ai sezionatori,
anche gli interruttori di linea (figura 2) che sono di tipologia bipolare nel primo
caso e di tipo unipolare nel secondo caso.

9. Lungo linea sono presenti cabine elettriche da palo (figura 3) alimentate
dal feeder del corrispondente binario. Esse sono costituite da un trasformatore
e dalle apparecchiature necessarie per la sua messa in servizio e protezione.
La loro alimentazione è assicurata quando il corrispondente sezionatore
unipolare, posato alla sommità del relativo palo di supporto, è nella posizione
di chiuso.

Allegato VI bis
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Art. 2
Segnaletica TE per gli impianti di trazione elettrica in corrente alternata

1. I sostegni della linea di contatto sono provvisti di apposite targhe che
riportano la tipologia degli stessi, il numero caratteristico ed un segnale monitorio
per richiamare l’attenzione sulla presenza di linee in tensione.

2. I sezionatori e gli interruttori presenti lungo linea sono contrassegnati con
una propria sigla alfanumerica riportata sul relativo sostegno o apparecchiatu-
ra di manovra.

3. Le cabine da palo sono individuabili attraverso la relativa sigla riportata
sul palo di supporto del trasformatore.

4. La linea di contatto è contrassegnata con apposite sigle alfanumeriche
che identificano le sezioni della stessa linea a cui fanno riferimento. Tali sigle
sono riportate su targhe che possono essere applicate ai sostegni, ai suppor-
ti dei conduttori o direttamente ai conduttori in posizione intermedia alla cam-
pata (figura 4).

Allegato VI bis

Fig. 3 - Cabina da palo
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5. I sostegni che delimitano i PCF sono contrassegnati con targhe a fondo
bianco riportanti, per entrambi i sensi di marcia, le sigle in nero “TN-I” , per il
sostegno di inizio, e “TN-II” , per il sostegno di fine (figura 5).

6. I sostegni che delimitano i POC sono contrassegnati con targhe a fondo
bianco riportanti, per entrambi i sensi di marcia, le sigle in nero “POC-I” , per il
sostegno di inizio, e “POC-II” , per il sostegno di fine (figura 5).

Allegato VI bis

Delimitazione dei TN (PCF) Delimitazione dei TN (PCF)

TN I

TN II

POC I

POC II

Fig. 5 - Targhe di delimitazione delle sezioni di linea di contatto relative ai tratti neutri per cambio

fase (PCF) ed ai posti di cambio tensione (POC)

Fig. 4 - Targa identificazione sezioni linea di contatto applicata al sostegno



315 Allegato VI bis

Art. 3
Modalità di interfaccia DCO-DOTE

1. Dal posto centrale del DCO è possibile verificare lo stato delle alimenta-
zioni della linea di contatto attraverso un apposito sistema visivo automatica-
mente aggiornato dall’apparato di telecontrollo degli impianti TE del DOTE.
Una linea, o parte di essa, rappresentata con riga di colore “rosso” indica lo
stato di regolare alimentazione degli impianti TE limitatamente al tratto a cui fa
simbolicamente riferimento. In analogia il colore “verde” ne sta ad indicare lo
stato di disalimentazione.

2. Dal posto centrale del DOTE è invece possibile raccogliere informazioni
sull’andamento della circolazione dei treni direttamente sul sistema di gestio-
ne del DCO. Esso pertanto disporrà di tabulati e grafici informatici su cui verifi-
care gli orari di impegno e di liberazione delle varie tratte di linea, la previsione
a breve scadenza dell’intensità e della tipologia del traffico, la programmazio-
ne delle interruzioni.
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CAPITOLO II

NORME DI ESERCIZIO

Art. 4
Norme per la prevenzione degli infortuni

1. Tutto il personale interessato deve osservare le norme per la prevenzione
degli infortuni sulle linee elettrificate, anche quando l’esercizio con trazione
elettrica venga temporaneamente sospeso.

Art. 5
Alimentazione dei Posti di Cambio Fase (PCF)

1. Le alimentazioni della linea di contatto sono garantite dal DOTE a cui
compete definirne gli assetti in base alle disposizioni allo scopo impartite
dalle Unità competenti (centrali e periferiche). Spetta pertanto allo stesso
DOTE farsi carico di gestire l’alimentazione della linea e di individuare i PCF
che dovranno essere mantenuti disalimentati (attivi) e quelli che dovranno
invece essere assicurati alimentati (non attivi), in relazione alle esigenze di
esercizio.

2. Il DOTE segnalerà con dispaccio all’operatore RBC (le cui funzioni sono
svolte dal DCO) i PCF che verranno mantenuti nello stato di disalimentato e/o
quelli che eventualmente dovranno essere rialimentati.

3. La modifica dello stato di alimentazione di un PCF su un binario deve
essere effettuata con linea di contatto disalimentata; la modifica dello stato di
alimentazione di un PCF comporta la modifica dello stato di alimentazione del
corrispondente PCF dell’altro binario e di quelli limitrofi corrispondenti.

Per esigenze di circolazione o di esercizio degli impianti TE, la modifica può
essere effettuata anche con circolazione di mezzi elettrici in atto ma comun-
que in assenza di tensione. In tali circostanze il DOTE, se ritenuto necessario,
richiederà al DCO informazioni relative alla circolazione dei treni.

Il DCO rileva lo stato di alimentazione dei PCF su apposito visualizzatore; la
modifica dello stato dei PCF è trasmessa su tale visualizzatore in automati-
smo, a seguito delle manovre effettuate dal DOTE.

Lo stato di alimentazione di un PCF può essere modificato a causa di:
1) esigenze improvvise di circolazione, dovute ad assenza di Autorizzazione

al Movimento concessa dal sistema;
2) esigenze di esercizio degli impianti TE;
3) attivazione di riduzione di velocità inferiore a 50 km/h su tratti interessanti

posti di cambi fase disalimentati (attivi).

Allegato VI bis
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Art. 6
Disalimentazione della linea di contatto

Occorrendo disalimentare un tratto di linea di contatto sempre che la situa-
zione non ricada tra quelle di cui al successivo art. 7, il DOTE o agente TE ne
darà avviso al DCO con apposito dispaccio indicando i tratti di linea che reste-
ranno inibiti alla circolazione dei mezzi di trazione elettrici con pantografi in
presa.

Art.7
Lavori di manutenzione della linea di contatto

I lavori di manutenzione della linea di contatto devono essere eseguiti in
assenza di circolazione treni sul tratto di binario a cui la stessa linea fa riferi-
mento.

Gli intervalli previsti a tale scopo sono indicati nel Fascicolo Circolazione
Linee oppure sono appositamente programmati.

Art.8
Derivazione della corrente

1. Tutti i treni a trazione elettrica (compresi gli ETR ed i mezzi leggeri) devo-
no avere in presa un solo pantografo.

2. Qualora la derivazione della corrente risultasse difficoltosa, per formazio-
ne di ghiaccio sulla linea di contatto o per altre cause, è ammesso che i treni a
trazione elettrica possano circolare con più pantografi sollevati a condizione
però che soltanto uno di essi derivi corrente dalla linea di contatto. Tutti gli altri
dovranno essere mantenuti elettricamente isolati fra loro e dai circuiti alta ten-
sione del treno. In questo caso il personale di condotta deve limitare di propria
iniziativa la velocità di marcia a 150 km/h.

Art. 9
Tratti neutri per cambio fase (PCF)

1. Tutti i tratti neutri per cambio fase (PCF), sia disalimentati (attivi) che
alimentati (non attivi), di cui all’art. 1 comma 6, sono segnalati sul terreno con
gli specifici segnali di cui all’art. 73 del Regolamento sui Segnali ed indicati con
appositi segni convenzionali nell’Orario di Servizio; nell’Orario di Servizio sono
anche indicate le progressive chilometriche corrispondenti all’inizio di ogni sin-
golo PCF e la relativa estensione.

2. Il sistema ERTMS/ETCS gestisce i PCF che vengono comunicati allo
stesso sistema tramite Interfaccia Operatore RBC (art. 5 comma 2).

                          Allegato VI bis
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3. Le operazioni previste per gestire da bordo la marcia dei treni in corri-
spondenza dei PCF disalimentati (attivi) possono essere eseguite sia in modo
automatico che manuale dal PdC. Allo scopo il Sotto Sistema di Terra (SST)
fornisce al Sotto Sistema di Bordo (SSB) tutte le informazioni necessarie per
permetterne l’esecuzione. Il SSB fornisce l’interfacciamento verso il sistema di
automazione degli azionamenti del mezzo di trazione e, nel caso di Autorizza-
zione al Movimento in Supervisione Completa (art.21 bis -B lettera a) del RS),
le specifiche segnalazioni e/o indicazioni in cabina di guida al PdC circa la
presenza di PCF disalimentati (attivi).

Il SST impedisce la concessione dell’Autorizzazione al Movimento con Marcia
a Vista (art. 21 bis - B lettera b) del RS) ai treni in presenza di PCF attivi.

4. In corrispondenza di un PCF attivo (disalimentato) è necessario:
- togliere il carico degli impianti di bordo (disinserzione della trazione e dei

servizi) prima che il pantografo in presa impegni il tratto disalimentato;
- reinserire il carico degli impianti di bordo (inserzione della trazione e dei

servizi) quando il pantografo in presa ha superato il tratto disalimentato.

5. Relativamente ai PCF indicati in orario e segnalati sul terreno deve esse-
re rispettato quanto di seguito indicato:

• nel caso di circolazione con Autorizzazione al Movimento in Supervi-
sione Completa concessa dal sistema (art. 21 bis - B lettera a) del RS),
il PdC deve rispettare le segnalazioni e/o indicazioni visualizzate in cabi-
na di guida, nonchè le eventuali specifiche prescrizioni ricevute dal DCO
relative alla presenza di PCF disalimentati (attivi) e non inseriti in RBC
(art. 5 commi 4 e 5). Per il rispetto dei PCF attivi notificati con apposita
prescrizione del DCO il PdC deve avvalersi delle indicazioni dell’orario di
servizio e dei segnali;

• nel caso di circolazione con Autorizzazione al Movimento con Marcia
a Vista concessa dal sistema (art. 21 bis - B lettera b) del RS), il PdC
deve ritenere alimentati (non attivi) tutti i PCF incontrati e quindi non
deve tener conto delle indicazioni dell’orario di servizio e dei segnali sul
terreno;

• nel caso di circolazione con Autorizzazione al Movimento con Appo-
sita Prescrizione di movimento (art. 21 bis - B lettera c) del RS), il PdC
deve ritenere:

- tutti i PCF incontrati alimentati (non attivi) e quindi non tener conto delle
indicazioni dell’orario di servizio e dei segnali sul terreno, nel caso la prescri-
zione autorizzi il movimento del treno con marcia a vista;

- tutti i PCF incontrati disalimentati (attivi) e quindi rispettare le indicazioni
dell’Orario di Servizio e dei segnali sul terreno, nel caso la prescrizione auto-
rizzi il movimento del treno con la via libera di giunto telefonico.

6. Le specifiche segnalazioni e/o indicazioni visualizzate in cabina di guida
nonché le specifiche procedure operative sono riportate nell’allegato XIV qua-
ter dell’Istruzione per il servizio del Personale di Condotta delle Locomotive.

Allegato VI bis
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Art. 10
Abbassamento pantografi per cambio tensione (POC)

1. I posti di cambio tensione (POC) di cui all’art. 1 comma 7, in corrispon-
denza dei quali deve essere abbassato il pantografo per il cambiamento della
tensione, sono segnalati sul terreno con i segnali di cui all’art. 73 del Regola-
mento sui Segnali (RS) ed indicati con appositi segni convenzionali nell’Orario
di Servizio; nell’Orario di Servizio sono anche indicate le progressive chilome-
triche corrispondenti all’inizio di ogni singolo POC e la relativa estensione.

2. I POC sono implementati nel sistema ERTMS/ETCS e dallo stesso gesti-
ti.

3. Le operazioni per la gestione della marcia in corrispondenza dei POC
possono essere eseguite da bordo sia in modo automatico che manuale dal
PdC. Allo scopo il Sotto Sistema di Terra (SST) fornisce al Sotto Sistema di
Bordo (SSB) le necessarie informazioni per permetterne l’esecuzione. Il SSB
fornisce l’interfacciamento verso il sistema di automazione degli azionamenti
del mezzo di trazione e, nel caso di Autorizzazione al Movimento in Supervi-
sione Completa (art. 21 bis - B lettera a) del R S), le segnalazioni e/o indicazio-
ni in cabina di guida al PdC circa la presenza dei POC.

Il SST, in presenza dei POC, impedisce la concessione ai treni dell’Autoriz-
zazione al Movimento con Marcia a Vista (art. 21 bis - B lettera b) del RS).

4. In corrispondenza dei POC è necessario effettuare l’abbassamento del
pantografo in presa prima di impegnare gli stessi; il successivo sollevamento
deve avvenire solo dopo il superamento completo del POC con tutto il convo-
glio.

5. Le specifiche segnalazioni e/o indicazioni visualizzate in cabina di guida
nonché le specifiche procedure operative sono riportate nell’allegato XIV qua-
ter dell’Istruzione per il servizio del Personale di Condotta delle Locomotive.

Art. 11
Abbassamento pantografi per esigenze diverse dal cambio di tensione

1. Gli abbassamenti pantografi per esigenze diverse dal cambio tensione di
alimentazione non sono gestiti dal sistema ERTMS/ETCS L2. Ai treni interes-
sati deve essere prescritto l’ordine di abbassamento pantografi; inoltre deve
essere prescritta la relativa riduzione di velocità a 150 km/h tra i PdS attigui
qualora la stessa non sia gestita dal sistema.

I tratti di linea interessati dai predetti abbassamenti pantografi devono esse-
re indicati sul terreno con i segnali di cui all’art. 73 del Regolamento sui Segna-
li (RS).

2. Quando sia necessario istituire un abbassamento pantografi program-
mato il personale che ne predispone l’istituzione dovrà avvisare con dispaccio
il DCO e l’Operatore RBC.

                          Allegato VI bis
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3. L’istituzione dei relativi segnali dovrà avvenire in regime di interruzione,
dandone successiva comunicazione al DCO.

Il DCO, dopo aver accertato la libertà della tratta interessata e comandato
l’inibizione apertura segnali virtuali nei due PdS attigui, deve provvedere all’in-
serimento della limitazione di velocità a 150 km/h nel tratto interessato.

4. Soppresso

5. Il DCO dovrà praticare o far praticare la prescrizione di abbassamento
pantografi ai treni.

La notifica dell’abbassamento pantografi deve essere partecipata a tutti i
treni il cui orario di partenza o di transito dal PdS attiguo al tratto soggetto
all’abbassamento ricada dopo le ore zero del giorno di attivazione dell’abbas-
samento medesimo, indipendentemente dall’ora prevista di passaggio nella
località stessa.

In caso di linee affiancate, per le quali è ammesso che treni impostati su
una linea vengano all’occorrenza istradati sull’altra linea conservando il pro-
prio numero e senza che si faccia luogo ad operazioni di soppressione o di
effettuazione, l’orario a cui fare riferimento per la notifica di un abbassamento
pantografi su una linea, ad un treno con impostazione d’orario sull’altra, è quello
di passaggio nella località di servizio da cui il treno possa essere istradato
sulla linea interessata, immediatamente a monte del tratto soggetto ad abbas-
samento.

Eventuali treni in ritardo che per orario avrebbero dovuto impegnare il tratto
soggetto all’abbassamento entro le ore 24 del giorno precedente all’attivazio-
ne, od in anticipo che per orario avrebbero dovuto impegnare lo stesso tratto
dopo le ore zero del giorno successivo alla cessazione e quindi non in pos-
sesso di prescrizione, dovranno essere fermati nei PdS attigui al tratto per la
consegna dell’ordine di abbassamento pantografi solamente nel caso in cui
gli stessi treni ne fossero effettivamente interessati.

L’ordine di abbassamento pantografi ai treni deve essere completato, nei
soli giorni di attivazione e di cessazione, dell’indicazione dell’ora e del giorno
dell’inizio o della fine dello stesso, riportando all’inizio della relativa prescrizio-
ne la dizione: “Da rispettare dalle ore  ............. del ............. ”; oppure “Da ri-
spettare fino alle ore   ............. del   ............. ”.

6. Nel caso il DCO riceva dall’operaratore RBC il dispaccio del mancato
inserimento nel RBC della riduzione di velocità a 150 km/h egli dovrà provve-
dere all’operazione “chiusura segnali virtuali” per l’arresto dei treni nei PdS
attigui al tratto interessato ed alla notifica della prescrizione di riduzione di
velocità ai treni.

7. Nei casi di abbassamento pantografi non programmati il personale che
ne dispone l’istruzione dopo aver esposto i relativi segnali secondo quanto
previsto al precedente comma 1, avviserà l’Operatore RBC con dispaccio.

Allegato VI bis
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8. Venendo meno la necessità di abbassamento dei pantografi, il DCO do-
vrà essere avvisato dal personale della manutenzione con dispaccio.

9. Dopo il ricevimento del dispaccio di cui al comma precedente il DCO
provvederà a rimuovere il limite di velocità a 150 km/h.

10. Per eventuali abbassamenti pantografi non dovuti al cambio di alimen-
tazione da istituire sulle interconnessioni dovranno essere emanate norme
apposite dalle Unità periferiche interessate, caso per caso.

Art. 12
Arresto di un treno su binari non elettrificati o non alimentati

1. Nel caso di arresto di un treno su un tratto di linea da percorrere con
pantografo abbassato, il PdC dovrà mettersi in comunicazione con il DCO che,
sentito a sua volta il DOTE, impartirà le necessarie prescrizioni per la ripresa
della marcia.

Qualora l’arresto del treno avvenga in corrispondenza di un POC ed il PdC,
previo condizionamento del convoglio (secondo le specifiche procedure ripor-
tate nella manualistica di bordo del mezzo di trazione), ritiene di poter supera-
re il tratto disalimentato con i propri mezzi (senza richiesta della locomotiva di
soccorso), deve comunicare al DCO, oltre alle informazioni previste dalle nor-
me vigenti (punto d’arresto, ecc.), la possibilità di poter superare il tratto neutro
con i propri mezzi e tutte le altre notizie utili allo scopo (es. necessità di isolare
il SSB, di effettuare spostamenti del convoglio, ecc.). In tale evenienza è am-
messo il sollevamento del pantografo anche con parte del convoglio ancora in
corrispondenza del POC.

Resta inteso che, qualora il condizionamento del convoglio determini la
perdita dell’Autorizzazione al Movimento concessa dal Sistema, per la ripresa
della corsa dovrà essere ricevuta l’Autorizzazione al Movimento con Apposita
Prescrizione dal DCO.

2. Nel caso di arresto di un treno in corrispondenza di un PCF disalimentato
(attivo), il PdC dovrà mettersi in comunicazione con il DCO per avere informa-
zioni sui tempi di ripresa della propria marcia. In tal caso il DCO richiederà al
DOTE l’alimentazione del PCF nel rispetto delle procedure previste al comma
4 del precedente art. 5.

3. Al verificarsi dell’arresto di un treno su un binario non elettrificato o su un
tratto di linea da percorrere con pantografo abbassato, qualora non ricorresse-
ro le condizioni di cui al precedente comma 1, il PdC dovrà fare richiesta al
DCO di una locomotiva di soccorso, indicando anche il numero di veicoli even-
tualmente necessari per superare il tratto non alimentato. Lo stesso personale
si farà comunque carico di assicurare l’immobilità del treno così come prescrit-
to dalle norme di frenatura (art. 78/7 della PGOS).

                        Allegato VI bis
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4. Il DCO provvederà ad inviare la locomotiva di soccorso con i veicoli even-
tualmente necessari ubicati dalla parte della locomotiva da recuperare.

5. Durante il movimento di recupero il treno soccorso dovrà mantenere il
pantografo abbassato.

Art. 13
Anormalità alla linea aerea di contatto, nella captazione della corrente

o al pantografo rilevate dal personale di condotta

1. Il PdC che rilevi, sul binario percorso, guasti alla linea aerea di contatto,
urti sull’imperiale o anormali e ripetute forti sfiammate, evidenziate anche dal-
la strumentazione di bordo, con ripercussioni nella captazione, dovrà:

• comandare l’abbassamento del pantografo;
• provvedere all’arresto del treno.

2. Qualora l’anormalità rilevata sia tale da poter interessare la sicurezza
della circolazione, dovranno essere adottati tutti i provvedimenti previsti dalle
norme vigenti, anche in relazione alla protezione dell’ostacolo. Se necessario,
dovrà essere richiesta la tolta tensione alla linea di contatto secondo le norme
dell’art. 16 o dell’art. 17.

3. Successivamente il PdC, accertate da terra le condizioni di efficienza del
pantografo (sollevamento ed abbassamento, assenza di deformazioni da urti,
ecc.) e la libertà della sagoma lungo il treno, prenderà le decisioni di compe-
tenza, proseguendo la corsa con le cautele necessarie, subordinatamente a
quanto indicato al comma 4. Possibilmente dovrà essere utilizzato altro panto-
grafo, in luogo di quello in servizio al momento della anormalità.

4. Il PdC dovrà comunicare l’anormalità al DCO con comunicazione scritta.
In particolare, nella notifica dovrà precisare:

• il binario interessato;
• il cippo chilometrico o il punto caratteristico della linea in corrispondenza

del quale l’anormalità è stata rilevata;
• la natura della anormalità, servendosi delle indicazioni fornite all’art. 1;
• lo stato della sagoma T.E. (possibilità di viaggiare con pantografo in pre-

sa), anche in relazione agli accertamenti di cui al comma 3, con le se-
guenti formule:

a) sagoma TE. ingombra;
b) non posso precisare se sagoma TE. libera;
c) sagoma T.E. libera.

Qualora il PdC non possa precisare la libertà della sagoma T.E., per aver
superato il punto del guasto o per mancanza di visibilità, ma riscontri, nel
corso degli accertamenti, danni al pantografo, dovrà comunicare al DCO la
formula b).
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5. Il PdC, quando rilevi anormalità alla linea di contatto dei binari attigui a
quello percorso dal treno, adotterà gli stessi comportamenti di cui ai commi 2 e 4.

6.  Il DCO che riceve la comunicazione di cui al comma 4 dovrà:
• in mancanza di assicurazione dell’esistenza della libertà della sagoma

T.E. (formula a) o b) del comma 4), sospendere la circolazione sul bi-
nario interessato all’anormalità; se necessario ordinerà al PdC che ha
comunicato l’anormalità di non riprendere la marcia senza specifica
autorizzazione, al fine di poter praticare eventuali prescrizioni a treni
già immessi sul binario interessato;

• avvertire immediatamente il DOTE della comunicazione ricevuta sullo
stato della sagoma T.E..

7. Il DCO, qualora riceva la comunicazione prevista dalla formula b) del comma
4, potrà, quando le condizioni di visibilità lo consentono (di giorno, in mancanza
di gallerie, ecc.), far effettuare, previe intese con il DOTE il controllo della liber-
tà della sagoma T.E. nel tratto interessato, utilizzando un treno opportuno circo-
lante sul binario attiguo.

Per tale controllo non dovrà esser prescritta la marcia a vista.
Eventuali limitazioni di velocità possono essere stabilite solo a cura del DOTE

senza comunque essere inferiori a 30 Km/h e tenuto comunque conto della
presenza di eventuali PCF disalimentati (attivi).

Qualora un treno sia stato già immesso sul binario interessato dall’anorma-
lità, il DCO, presi gli opportuni accordi con il DOTE, dovrà, per quanto possibile
e subordinatamente alle condizioni di visibilità, far effettuare al treno stesso il
controllo di cui sopra con i medesimi criteri.

Gli esiti del controllo dovranno essere comunicati dal PdC al DCO interessa-
to e da questi al DOTE che, mediante dispaccio, provvederà ad indicare al DCO
le prescrizioni per le eventuali restrizioni o per la ripresa della circolazione.

8. Il PdC che rilevi al pantografo utilizzato presenza di deformazioni da urti,
nella relativa segnalazione sul libro di bordo dovrà indicare, se possibile, il pun-
to, o i punti della linea percorsa (località o punto caratteristico) in cui
presumibilmente si è verificata l’anormalità (scatto I.R., sfiammate, ecc.).

Di tale anormalità dovranno inoltre essere informati:

• il DCO a cura del PdC, se l’anormalità viene rilevata in località intermedie;
in tal caso il pantografo in questione non deve essere riutilizzato;

• il Referente accreditato della propria Impresa Ferroviaria in caso di inter-
vento della stessa, se l’anormalità viene rilevata a fine servizio.

Il DCO dovrà a sua volta informare il DOTE di giurisdizione della linea per-
corsa dal mezzo di trazione.

9. Il DCO che abbia ricevuto le comunicazioni dovrà richiedere al rapportan-
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te le eventuali precisazioni mancanti.
10. Nei treni con un solo agente di condotta ed in caso di impossibilità di

usare i mezzi di comunicazione terra-treno, la trasmissione degli avvisi di cui ai
commi precedenti compete al capotreno su incarico dell’agente di condotta.

Art. 14
Abbassamento o mancanza di tensione

1. Al verificarsi di un abbassamento della tensione di alimentazione in linea
al di sotto di 22.500 V il personale di condotta ne darà notizia al DCO indicando
il valore rilevato ed il tratto di binario che ne risulta interessato. Il DCO a sua
volta informerà il DOTE che, preso atto dello stato degli impianti, potrà imparti-
re eventuali prescrizioni per la marcia dei treni.

2. Qualora l’abbassamento del valore della tensione risultasse pericoloso
per il corretto funzionamento delle apparecchiature del treno, e comunque al
verificarsi di abbassamenti al disotto di 19.000 V per un tempo superiore a 2
minuti, il PdC dovrà provvedere all’arresto del treno ed osservare le procedure
previste per i casi di mancanza tensione.

3. In assenza di tensione alla linea di contatto, sempre che non si ricada
nelle condizioni previste dal precedente art. 13, il PdC deve disinserire il circui-
to di trazione e tutti gli altri carichi. In caso di arresto del treno il personale di
condotta, accertato che la mancanza di tensione non dipende da guasti al mezzo
di trazione, trascorsi 10 minuti dall’arresto e persistendo l’anormalità ne darà
comunicazione scritta al DCO e resterà in attesa di istruzioni.

Qualora pur verificandosi deficienza o mancanza di tensione risultasse pos-
sibile proseguire la marcia per gravità, il PdC potrà proseguire nel rispetto di
quanto previsto dall’art. 24/2 dell’Istruzione per il Personale di Condotta delle
Locomotive.

4. Nei casi di fermata di un treno per deficienza o mancanza di tensione su
tratti di linea con pendenza superiore al 10‰, il PdC dovrà chiedere al capotre-
no di assicurare l’immobilità del treno come prescritto dalle norme di frenatura
(art. 78/7 della P.G.O.S.).

5. Il DCO ricevuta notizia di cui al precedente punto 3, interesserà tempesti-
vamente il DOTE per avere le necessarie informazioni sull’affidabilità delle ali-
mentazioni della linea. Il DOTE, accertato il reale stato degli impianti TE, predi-
sporrà per il ripristino della normale alimentazione.

6. In presenza di guasti o di situazioni che impedissero la normale
rialimentazione della linea di contatto, il DOTE adotterà nei confronti del DCO
la procedura di cui all’art. 6.
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7. In caso di guasto o di anormalità che rendano impossibile o precaria la
marcia dei treni, il DOTE informerà il DCO, seguendo la procedura di cui
all’art. 6.

8. Al ritorno della tensione il PdC dei treni merci deve attendere che siano
trascorsi almeno due minuti prima di riprendere la corsa.

Art. 15
Formazione di ghiaccio sulla linea di contatto e nelle gallerie

1. In determinate località e in particolari condizioni atmosferiche può verificar-
si la formazione di un involucro di ghiaccio sulla linea di contatto. Appena il feno-
meno comincia a manifestarsi il personale della linea, degli Impianti Elettrici,
delle stazioni e dei treni, informerà il DCO, che a sua volta informerà con dispac-
cio il DOTE ed il Dirigente Coordinatore Movimento (DCM). Quest’ultimo esten-
derà l’avviso al Referente accreditato delle Imprese Ferroviarie interessate.

Il DCO che sia a conoscenza della formazione di ghiaccio sulla linea di con-
tatto provvede a che ne sia avvertito per iscritto il personale di condotta dei
treni in circolazione, fermandoli all’occorrenza per la relativa informazione.

2. Il PdC in seguito a tale informazione potrà tenere in presa più pantografi
rispettando in ogni caso quanto prescritto al comma 2 del precedente art. 8.

3. Il DOTE di giurisdizione si accorderà con il DCM ed il Referente accredita-
to delle Imprese Ferroviarie interessate per la circolazione di locomotive a tra-
zione elettrica per la raschiatura della linea di contatto, precisando il tratto da
percorrere.

4. Quando un treno si fermi per formazione di ghiaccio sulla linea, si appli-
cheranno le prescrizioni relative alla mancanza di tensione (art. 14) precisando
negli avvisi che la mancanza dipende da formazione di ghiaccio sui fili.

5. I ghiaccioli che in galleria interferiscono con la sagoma  T.E. ostacolando
il libero passaggio dei pantografi, devono essere abbattuti a cura del personale
degli Impianti Elettrici, eventualmente col concorso del personale di linea.

6. Le Unità periferiche interessate impartiranno, ove necessario, le eventuali
istruzioni integrative per la pratica attuazione delle norme di cui sopra in rela-
zione alle particolari condizioni locali.

Art. 16
Necessità di togliere tensione alla linea di contatto

per esigenze del personale di condotta

1. Il personale di condotta che debba portarsi in posizione tale da poter
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venire a contatto con i conduttori elettrici o parti sotto tensione, o comunque ad
una distanza inferiore ad 1 metro dagli stessi, deve preventivamente chiedere
per iscritto al DCO l’intervento del personale TE per la tolta tensione e la messa
a terra degli impianti con la seguente formula:

“DCO ……... per consentire intervento su parti in tensione del treno ……..
fermo sul binario ………….. in corrispondenza del km …………si richiede la
disalimentazione e la messa a terra del tratto di linea di contatto interessato”.

2. Il DCO, ricevuta tale richiesta, ne darà avviso al Coordinatore Infrastruttu-
re (C.I.) con dispaccio.

3. Il Coordinatore Infrastrutture si farà quindi carico di dare seguito alla ri-
chiesta del DCO disponendo l’intervento del personale degli Impianti Elettrici
sul luogo di arresto del treno. Contestualmente verificata l’estensione della se-
zione elettrica della linea di contatto entro cui ricade il punto da disalimentare,
prima di fornire al personale degli impianti elettrici le necessarie informazioni
per la disalimentazione, deve prescrivere al DCO il divieto di transito dei mezzi
a trazione elettrica sul tratto da disalimentare.

Ricevuta tale comunicazione il DCO, verificato che i dati riportati nel dispac-
cio ricevuto siano congruenti e presi i provvedimenti del caso, ne darà confer-
ma con dispaccio al Coordinatore Infrastrutture.

4. Il personale degli Impianti Elettrici, dopo aver raccolto le necessarie infor-
mazioni dal Coordinatore Infrastrutture, procederà nei modi d’uso alla
disalimentazione ed alla messa a terra della linea di contatto interessata comu-
nicandolo alla fine al PdC con la seguente formula:

“PdC treno …….. dalle ore ……… disalimentato e messo a terra tratto di
linea di contatto compreso fra km…………e km…………; tratto di linea di con-
tatto interessato rispetto vostro treno fermo sul binario ……….. in corrispon-
denza del km …………”.

5. Soltanto dopo tale notifica il PdC del treno fermo in linea potrà effettua-
re il proprio intervento. Qualora non sia lo stesso PdC che debba compiere il
predetto intervento potranno essere concesse autorizzazioni scritte, nominati-
ve, numerate progressivamente e firmate, ad altri agenti del treno che abbiano
bisogno di avvicinarsi alle linee elettriche disalimentate e messe a terra. In tal
caso il PdC dovrà praticare opportuna annotazione (Rilasciata autorizzazione
agli agenti........................ –cognome – nome – profilo –) sul modulo di dichiara-
zione di tolta tensione e messa a terra rilasciato dal personale IE.

Alla conclusione dell’intervento il PdC comunicherà al personale degli Im-
pianti Elettrici, il proprio benestare per la rialimentazione della linea di contatto.
Se però avesse rilasciato autorizzazioni ad altri agenti del treno, prima di ri-
chiedere la rialimentazione della linea, dovrà ritirare tutte le autorizzazioni rila-
sciate.

Il predetto benestare sarà notificato con la seguente formula :
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“Agente I.E. ……………dalle ore ……….. per quanto di competenza nulla
osta alla rialimentazione del tratto di linea di contatto compreso fra km…………e
km…………; tratto di linea di contatto interessato rispetto mio treno fermo sul
binario …… in corrispondenza del km ………”.

Contestualmente lo stesso PdC comunicherà al DCO la seguente formula:
“DCO ………dalle ore ……….. cessa bisogno disalimentazione del tratto di

linea di contatto interessato rispetto treno fermo sul binario …………. in corri-
spondenza del km ………. Dalla stessa ora nulla osta per quanto di competen-
za alla ripresa della marcia del treno ………..”.

6. Il personale degli Impianti Elettrici provvederà quindi a ripristinare la nor-
male alimentazione della linea di contatto informandone il Coordinatore Infra-
strutture che comunicherà al DCO il benestare alla ripresa della circolazione a
trazione elettrica.

7. Il DCO ricevute le comunicazioni previste si attiverà per la ripresa della
normale circolazione dei treni.

Art. 17
Imminente pericolo a persone, treni o impianti ferroviari

1. Nei casi di imminente pericolo a persone, a treni in circolazione o ad
impianti ferroviari, qualunque agente può richiedere, anche verbalmente al DOTE
la disalimentazione della linea di contatto o degli impianti di trazione elettrica 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 riferi-
mento alle sigle riportate sulle apposite targhe descritte all’art. 2 comma 4.
Qualora non risultasse possibile individuare con precisione  le predette sigle, la
richiesta di disalimentazione potrà essere estesa a tratti di linea altrimenti defi-
niti (progressive chilometriche, posti di servizio, sottostazioni, ecc.).

Tale richiesta dovrà comunque essere appena possibile formalizzata con
comunicazione  scritta.

2. Il DOTE ricevuta richiesta di disalimentazione nelle condizioni di cui al
precedente comma, dovrà provvedere alla immediata disalimentazione della
linea di contatto o degli impianti di trazione elettrica e alla successiva comuni-
cazione scritta al DCO. Infine confermerà verbalmente all’agente interessato
l’avvenuta disalimentazione della linea di contatto riservandosi di darne comu-
nicazione con dispaccio mediante la seguente formula:

“Disalimentata linea di contatto/impianto del binario …………… relativa alla
sezione/tratta di linea/progressive chilometriche ……… che non rialimenterò
senza vostro ordine”.

3. La conferma dell’avvenuta disalimentazione non autorizza ad avvicinare
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conduttori o parti di impianto, anche se caduti a terra, né persone con essi in
contatto. Tali operazioni potranno essere effettuate soltanto dopo aver provve-
duto al loro collegamento a terra attraverso gli appositi fioretti.

4. Il DOTE ne darà tempestiva notizia al C.I. che predisporrà l’eventuale
intervento del personale TE per la messa in sicurezza degli impianti ed il loro
successivo ripristino.

5. L’agente che abbia ricevuto regolare conferma scritta dell’avvenuta
disalimentazione potrà concedere ad altri agenti l’autorizzazione ad avvicinar-
si alle parti di impianto nel rispetto delle procedure indicate al precedente com-
ma 3.

6. Cessata la necessità di avere la linea di contatto o gli impianti disalimentati,
il C.I., sentito il personale TE intervenuto o l’agente richiedente, ordinerà al
DOTE la rialimentazione della linea di contatto o degli impianti.

7. Il DOTE, dopo aver ripristinato la regolare alimentazione degli impianti,
per la ripresa della circolazione dei treni a trazione elettrica, trasmetterà al
DCO il nulla osta per la ripresa della circolazione di mezzi di trazione elettrici
con pantografi in presa.

Allegato VI bis



331(Disp. 21/2007) Allegato VII

ALLEGATO VII

DISPOSITIVI DI AUSILIO ALL’IMMOBILIZZAZIONE DEI TRENI
IN DOTAZIONE AI MEZZI DI TRAZIONE

“STAFFE”



332



333(Disp. 21/2007) Allegato VII

DISPOSITIVI DI AUSILIO ALL’IMMOBILIZZAZIONE DEI TRENI IN
DOTAZIONE AI MEZZI DI TRAZIONE - “STAFFE”

Art. 1
Generalità

1. I dispositivi di ausilio all’immobilizzazione dei treni in dotazione ai mezzi
di trazione hanno lo scopo di agevolare le operazioni per l’immobilizzazione
dei treni in particolari situazioni di emergenza.

Sono costituiti da staffe da posizionare sulle rotaie sotto le ruote dei rotabili
ferroviari.

I dispositivi sono di due tipi:
a) staffe in lega d’alluminio;
b) staffe in legno.

2. Le staffe in lega d’alluminio sono costituite da un cuneo con apposita
curvatura e base di appoggio che ne consente il posizionamento sulla rotaia,
al quale è applicata un’asta girevole che sorregge un manico di materiale ad
alta visibilità (fig. 1).

fig. 1

3. Le staffe in legno hanno il corpo staffa in legno inserito in un rivestimento
di lamiera metallica al quale è applicata un’asta girevole munita alla sua
estremità di una bandierina color arancio ad alta visibilità (fig. 2).

fig. 2
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4. L’asta con il manico o con la bandierina ha lo scopo di agevolarne il
trasporto, la messa in opera, l’individuazione e il recupero.

Nelle staffe in lega d’alluminio il manico, se opportunamente posizionato,
provoca per effetto del suo peso il ribaltamento della staffa quando la stessa
viene liberata dalla ruota del rotabile.

Art. 2
Staffe in dotazione

1. Le staffe in dotazione alle locomotive di cui all’art. 74 comma 6 devono
essere in numero non inferiore a 12 (non rientrano nel computo le eventuali
ulteriori staffe prescritte dalle norme particolari di circolazione del mezzo di
trazione come dotazione aggiuntiva).

La presenza di tale dotazione deve essere segnalata sui libri di bordo.

La presenza di tutte le staffe previste nella dotazione di bordo deve essere
verificata dal personale di condotta durante la messa in servizio dei mezzi di
trazione.

Art. 3
Messa in opera

1. Le staffe devono essere messe in opera quando, in caso di anormalità,
sia necessario immobilizzare il convoglio (art. 78 comma 7).

2. Deve essere impiegata una staffa per ogni rotabile. Se il treno è composto
da un numero di rotabili superiore al numero di staffe in dotazione, le staffe
devono essere impiegate tutte e nel seguente modo:
- staffe in lega d’alluminio (fig. 4): calzando i primi otto rotabili lato valle

(nel senso della discesa1), escludendo, se possibile, i veicoli vuoti. Le
rimanenti staffe devono essere distribuite uniformemente sui rimanenti
rotabili calzando preferibilmente i veicoli carichi e le locomotive;

- staffe in legno (fig. 5): distribuendo le staffe uniformemente lungo tutto il
treno calzando preferibilmente le locomotive ed i veicoli carichi.
E’ vietato l’uso promiscuo di diverse tipologie di dispositivi di ausilio
all’immobilizzazione dei treni, fatto salvo il caso di situazioni di emergenza
in cui non si possa agire diversamente.

Allegato VII (Disp. 21/2007)
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di frenatura del tratto di  linea possono per definizione non essere indicativi.
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Esempio di convoglio immobilizzato con 12 staffe:

fig. 4: convoglio immobilizzato con staffe in lega d’alluminio

fig. 5: convoglio immobilizzato con staffe in legno

  Locomotiva        Veicolo carico     Veicolo vuoto     Veicolo calzato con staffa

3. Le staffe devono essere posizionate sulla rotaia fra le due sale o i due
carrelli del rotabile in modo da consentire un maggior spazio di retrocessione
per facilitarne la rimozione.

Applicando la staffa ad una locomotiva, si deve preferibilmente calzare un
asse non servito da freno a mano.

La linguetta deve essere inserita sotto la ruota in modo da impedirne il
moto nel senso della discesa2. L’asta dovrà essere orientata verso l’esterno del
binario (fig. 6 e fig. 7). Nel caso delle staffe di alluminio l’asta deve assumere la
posizione ortogonale rispetto al binario (fig. 6).

Le staffe devono essere poste in opera tutte sullo stesso lato del treno,
possibilmente lato opposto all’interbinario.
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Al termine della messa in opera il personale dei treni deve segnalare
l’intervento sul libro di bordo specificando il numero di staffe messe in opera.

fig. 6

fig. 7

Art. 4
Tolta d’opera

1. Cessata la necessità di mantenere fermo il treno, devono essere
recuperate tutte le staffe impiegate procedendo come di seguito:

- muovere, se le ruote calzate avessero sormontato le staffe impedendone
il recupero, il treno verso monte, in modo da liberare le staffe stesse,
chiedendo, se necessario, la locomotiva di soccorso;

- procedere al recupero di tutte le staffe, verificando visivamente che
non riportino segni di deformazione o crettature in seguito a
compressione;

- collocare le staffe recuperate negli appositi contenitori/vani sulla
locomotiva, verificando l’effettivo recupero di tutte le staffe utilizzate; a
tal fine il numero di staffe recuperate va confrontato con il numero di
staffe messe in opera segnalato nel libro di bordo e il numero di staffe
complessivo va confrontato con il numero riportato come dotazione.

2. Nel caso in cui alcune staffe recuperate risultino deformate, crettate o in
qualche modo danneggiate, il personale di condotta deve chiedere la loro
sostituzione con annotazione sui libri di bordo.
















