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Art. 3
Presenza del personale sui mezzi di trazione e sui treni

1. — I mezzi di trazione (1) in servizio ai treni circolanti
sui binari della Infrastruttura Ferroviaria Nazionale devono
essere affidati al personale (2), in possesso di specifica abili-
tazione alla condotta rilasciata secondo le disposizioni ema-
nate dal gestore dell'Infrastruttura Ferroviaria Nazionale
stessa, rispettando i seguenti criteri:

— due agenti addetti alla condotta, di cui uno con funzio-
ni di primo agente (3) e l'altro di secondo agente (4);

— un agente addetto alla condotta (5) nei seguenti casi:

a) mezzi di trazione, dotati di apparecchiatura radiotele-
fonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo ed attrez-
zati con apparecchiatura (sottosistema di bordo) che attua il
controllo della marcia del treno (ETCS, SCMT, ecc.), circo-
lanti sulle linee attrezzate con i corrispondenti o compatibili
sottosistemi di terra;

b) mezzi di trazione in servizio ai treni composti di mezzi
leggeri con tutti gli elementi intercomunicanti e con freno
continuo funzionante su tutto il convoglio e treni navetta in
telecomando elfettuati da locomotiva con cabina di guida
intercomunicante con il comparto viaggiatori, dotati di appa-
recchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-
treno/bordo-bordo ed attrezzati con apparecchiatura che
attua almeno la funzione di controllo della presenza e vigi-
lanza dell'agente di condotta (vigilante) con azione sul freno
continuo, circolanti su determinate linee, non attrezzate con

(1) Per mezzo di trazione deve intendersi qualsiasi rotabile munito di
trazione propria anche quando ¢ telecomandato da altro rotabile (carrozza
pilota, rimorchio, ecc).

(2) Detto personale € richiamato nei regolamenti con la dizione “perso-
nale di condotta” o “personale di macchina”,

(3) Per primo agente deve intendersi anche I'agente richiamato nei rego-
lamenti con la dizione “macchinista” o “guidatore”.

(4) Per secondo agente deve intendersi anche l'agente richiamato nei
regolamenti con la dizione “aiuto macchinista”.

(5) Per un agente addetto alla condotta deve intendersi anche l'agente
richiamato nei regolamenti con la dizione “solo guidatore”.
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1 sistemi di cui alla precedente lettera a), individuate dal
gestore dell'Infrastruttura Ferroviaria Nazionale. Tali linee
sono riportate nell’'Orario di Servizio;

c) particolari servizi individuati dal gestore dell'Infra-
struttura Ferroviaria Nazionale, quali:

— locomotive (1) effettuanti treni materiali;

— locomotive, automotori e locomotive da manovra effet-
tuanti tradotte fra impianti della stessa localita;

— automotori e locomotive effettuanti tradotte fra
impianti non della stessa localita;

— automotori e locomotive da manovra circolanti isolati
fra una stazione e quella limitrofa;

— locomotive, automotori ed automotrici (2), isolati o
meno, effettuanti manovre o circolanti come tradotte fra sta-
zione e deposito attiguo;

— locomotive attive o trainanti se stesse: in multiplo
attacco seguenti quelle di guida, intercalate o agganciate in
coda ai trent;

— locomotive di spinta ai treni durante la loro corsa di
ritorno.

Per i casi di cui alle lettere a) e b), salvo quanto previsto al
successivo articolo 3 bis comma 1, deve essere presente sul
treno almeno un agente in possesso dell'abilitazione all’ac-
compagnamento dei treni (capotreno). Per i casi di cui ai
primi tre alinea della lettera c¢) deve essere presente sul treno
un agente di scorta che, se il mezzo di trazione & sprovvisto
di apparecchiatura che attua almeno la funzione di controllo
della presenza e vigilanza dell’agente di condotta, deve pren-
dere permanentemente posto in cabina di guida con il solo
obbligo di arrestare e garantire I'immobilita del convoglio in
caso di malore dell’agente di condotta. Nel caso di tradotte
spinte tale agente di scorta, appositamente istruito e certifi-
cato sulla conoscenza dei segnali incontrati, deve comunque
prendere posto in testa al convoglio con 'obbligo di rispetta-

(1) I richiami alle locomotive senza alcuna specificazione sono riferiti
alle locomotive di tutti i generi di trazione.

(2) Irichiami alle automotrici senza alcuna specificazione sono riferiti
a tutte le automotrici sia termiche che elettriche.
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re i segnali eventualmente incontrati e di provvedere all'arre-
sto del convoglio mediante valvola portatile di frenatura.

2. — Per situazioni particolari, con specifiche norme, pos-
sono essere autorizzati modelli diversi da quelli del prece-
dente comma 1.

3. — Qualora un agente di accompagnamento dei treni
(capotreno) od altro agente abilitato ai segnali, nei casi pre-
visti, sia presente nella cabina di guida anteriore senso mar-
cia dei rotabili affidati ad un agente di condotta, al posto
del secondo agente, ha l'obbligo dell'osservanza dei segnali
e di provocare, in caso di emergenza, l'arresto del convo-
glio. Nel caso che detto agente non fosse gia a conoscenza
delle operazioni necessarie per arrestare e garantire 'im-
mobilita del convoglio, deve essere istruito dall'agente di
condotta prima della partenza. Con i mezzi di trazione ter-
mici 'agente deve essere istruito anche per larresto dei
motori.

Della eventuale mancata istruzione sono responsabili
entrambi.

Nei casi di cui sopra, qualora, a treno fermo, l'agente di
condotta dovesse temporaneamente allontanarsi dal rotabile
per assolvere obblighi di servizio, deve, prima di allontanar-
si, istruire I'agente presente in cabina di guida, affinché que-
sti sia posto in grado di rilevare, attraverso l'osservazione
degli strumenti di bordo, l'esistenza della tensione di alimen-
tazione in linea ed il regolare funzionamento dei meccanismi
di produzione dell’aria compressa. Qualora detti strumenti
indicassero valori inferiori a quelli precisategli dall'agente di
condotta, detto agente dovra subito emettere fischi lunghi e
ripetuti al fine di sollecitare il ritorno a bordo dell’agente di
condotta, per attuare i provvedimenti atti a garantire 1im-
mobilita del convoglio.

4. — 1l personale di condotta, salvo le eccezioni previste
dalle norme della presente Istruzione, non deve in alcuna cir-
costanza abbandonare il proprio posto sul mezzo di trazione
in attivita di servizio.
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Alleg. XIII

ORDINE DI SERVIZIO N. 24/1981

NORME PER L’ESERCIZIO DEL SISTEMA DI
COLLEGAMENTO DI SERVIZIO TERRA-TRENO

Parte 1% - CLASSIFICAZIONE E DESCRIZIONE DEGLI IM-
PIANTI

Parte 2% - NORME DI ESERCIZIO PER LA RICETRASMIS-
SIONE DEL SEGNALE DI PRUDENZA GENERALIZ-
ZATA ED USO DELLA FONIA DI SERVIZIO.

Parte 3¢ - DISPOSIZIONI DI CARATTERE GENERALE.

PREMESSA

Il sistema di collegamento di servizio terra-treno viene
utilizzato per far pervenire a tutti i posti collegati un se-
gnale di prudenza generalizzata in base al quale, in parti-
colare, i macchinisti dei treni che lo ricevono dovranno pru-
denzialmente ridurre la velocita a 30 km/h in attesa di pin
circostanziate informazioni.

Il suddetto segnale di prudenza, anche per le caratteri-
stiche tecniche delle apparecchiature, per I'eventualita di
guasti improvvisi ed infine per la possibilita che sulla linea
circolino mezzi di trazione non attrezzati allo scopo, é da
considerarsi accessorio e non sostitutivo dell’'organizzazione
prevista dalle vigenti norme per il caso di eventi che richie-
dano interventi di emergenza.

Pertanto i provvedimenti interessanti la sicurezza della
circolazione previsti dalle vigenti norme nei casi di emer-
genza devono essere sempre adottati da tutti gli operatori
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interessati compresi quelli che hanno emesso il segnale di
prudenza generalizzata. Non occorre per altro che le comu-
nicazioni telefoniche ed i dispacci che, nel rispetto delle
norme previste dalle apposite istruzioni, verranno scambiati
fra posti a terra e mezzi di trazione utilizzando il telefono
terra-treno vengano ripetuti con i normali mezzi di comu-
nicazione.

Parte 12
CLASSIFICAZIONE E DESCRIZIONE DEGLI IMPIANTI

1. Alcune linee ed un certo numero di mezzi di trazione
sono attrezzati con speciali apparecchiature che consentono
I’emissione e la ricezione di un segnale di prudenza genera-
lizzata terra-treno nonché collegamenti telefonici
terra-treno.

Le linee attrezzate sono divise in tratte operative di
circa 20 km.

1.1. Gli impianti attrezzati si distinguono in:

— POSTI OPERATORI PRINCIPALI - Stazioni (ed even-
tualmente posti intermedi) attrezzate con apparecchiature
ricetrasmitenti per onde convogliate accoppiate opportuna-
mente alla linea di contatto e capaci:

a) di trasmettere in linea e ricevere da essa il segnale
di prudenza generalizzata;

b) di comunicare telefonicamente con i posti mobili e
di connettere questi con la Rete teleselettiva F.S. e viceversa;

¢) di ascoltare conversazioni telefoniche tra posti mo-
bili e posto centrale (D.C. o D.C.0.).

— POSTI OPERATORI DIPENDENTI - Stazioni (ed
eventualmente posti intermedi) collegate ad un posto ope-
ratore principale mediante cavo, dotate di apparecchiature
capaci, per il tramite del ricetrasmettitore del posto prin-
cipale:

a) di trasmettere e ricevere il segnale di prudenza ge-
neralizzata;

b) di ascoltare conversazioni telefoniche tra posti mo-
bili e posto centrale (D.C. o D.C.0O.).
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— POSTI MOBILI - Mezzi di trazione attrezzati con ri-
cetrasmettitore accoppiato alla linea di contatto attraverso
i pantografi e capaci:

a) di trasmettere e ricevere il segnale di prudenza ge-
neralizzata;

b) di comunicare telefonicamente con il posto centrale
(D.C. 0 D.C.0.) e col posto operatore principale (D.M.).

— POSTO CENTRALE - Ufficio D.C. o D.C.O. collegato
in cavo con tutti i posti operatori principali e dotato di ap-
parecchiature capaci:

a) di trasmettere e ricevere il segnale di prudenza ge-
neralizzata verso e da tutti i posti sopra enunciati;

b) di comunicare telefonicamente con i posti mobili.

1.2. Attrezzature esistenti negli impianti:

— POSTI OPERATORI PRINCIPALL:

a) un pulsante per '’emissione del segnale di prudenza,
assicurato con capsula di protezione che, una volta premuto,
invia il segnale stesso;

b) un indicatore luminoso incorporato nel pulsante spe-
gnimento del segnale di prudenza ed una suoneria, che en-
trano in funzione alla trasmissione, od al ricevimento del
segnale stesso.

L’indicatore luminoso va spento e la suoneria va taci-
tata, mediante azionamento del suddetto pulsante, dopo che
sia trascorso un minuto circa dalla loro attivazione (se l'o-
perazione viene eseguita prima, ¢ inefficace);

¢) un altoparlante;

d) un pulsante per l'inserzione dell’altoparlante con in-
corporata lampada a luce verde indicante la regolare ali-
mentazione dell’apparato;

e) un telefono speciale dotato di:

— un disco combinatore;

— un pulsante per I'inserzione sulla rete teleselettiva
F.S., con lampada incorporata a luce rossa;
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— un pulsante di chiamata posti mobili con lampada
incorporata a luce bianca;

— una chiave di commutazione per la connessione dei
posti mobili con la rete teleselettiva F.S,;

— un segnalatore acustico per chiamata da posto
mobile;

— una suoneria per chiamata dalla rete teleselettiva FS..

— POSTI OPERATORI DIPENDENTI: stessi dispositivi
elencati nei «Posti operatori principali», ad eccezione del
telefono speciale di cui al punto e).

— POSTI MOBILI, nelle cabine di guida:

a) un pulsante per I'emissione del segnale di prudenza,
assicurato con capsula di protezione, che una volta premuto,
invia il segnale stesso;

b) un indicatore ottico a luce rossa incorporato nel pul-
sante di spegnimento del segnale di prudenza ed un avvisa-
tore acustico che entrano in funzione alla trasmissione od
al ricevimento del segnale stesso.

Tali segnalazioni vanno annullate mediante aziona-
mento del suddetto pulsante dopo che sia trascorso almeno
un minuto circa dalla loro attivazione (se I'operazione viene
eseguita prima ¢ inefficace);

¢) un pulsante di prova del segnale di prudenza con in-
corporato un indicatore ottico a lampada blu, indicante 1’ef-
ficienza del collegamento verso i posti a terra.

Il predetto pulsante di prova, se premuto, provoca una
segnalazione fittizia interessante le sole apparecchiature di
bordo che in tal modo vengono controllate;

d) un microtelefono con levetta incorporata;

e) un pulsante di chiamata posto operatore principale
(D.M.) con lampada incorporata;

f) un pulsante di chiamata posto centrale (D.C. o
D.C.0.) con lampada incorporata;
g) un segnalatore acustico per ricezione chiamata.
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— POSTO CENTRALE, su apposita consolle da tavolo:

a) pulsanti per ’emissione del segnale di prudenza, as-
sicurati con capsule di protezione, che una volta premuti,
inviano la segnalazione ciascuno alla relativa tratta ope-
rativa;

b) indicatori luminosi a luce rossa, che si accendono
alla trasmissione od al ricevimento di una segnalazione re-
lativa alla tratta interessata.

L’indicatore luminoso va spento mediante azionamento
del pulsante di spegnimento del segnale di prudenza, dopo
che sia trascorso un minuto dall’attivazione (se 'operazione
viene eseguita prima, & inefficace);

¢) un segnalatore acustico ricezione segnale di pru-
denza; tale segnalatore va tacitato mediante azionamento
del pulsante «spegnimento suoneriax;

d) pulsanti di prova del segnale di prudenza che per-
mettono di effettuare il controllo a distanza del funziona-
mento delle apparecchiature delle singole tratte operative;

e) indicatori luminosi a luce verde relativi alle varie
tratte normalmente accesi che si spengono automaticamente
per il controllo ciclico dell’efficienza del collegamento;

f) un microtelefono;

g) pulsanti di chiamata posti mobili circolanti nella
tratta interessata;

k) un segnalatore acustico per ricezione chiamata; il se-
gnalatore si tacita automaticamente sganciando il microte-
lefono;

i) un indicatore luminoso a luce gialla («controllo im-
pegno sistema») che si accende ad intermittenza mentre
viene inviata una chiamata od un segnale di prudenza.

1.3. Caratteristiche del segnale di prudenza generalizzata e
delle comunicazioni telefoniche.

¢
v

1.3.1. 1l segnale di prudenza trasmesso da un posto ope-
ratore raggiunge almeno i posti operatori adiacenti ed i po-
sti mobili circolanti nella tratta delimitata dai medesi\mi po-
sti operatori nonché il posto centrale.
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Il segnale di prudenza trasmesso da un posto centrale
raggiunge i posti operatori della tratta interessata nonché
tutti i posti mobili circolanti nella tratta medesima.

Il segnale di prudenza trasmesso da un posto mobile
raggiunge almeno i due posti operatori delimitanti la tratta
e tutti i posti mobili in essa compresi, nonché il posto
centrale.

Peraltro se il pantografo non ¢ in presa la ricetrasmis-
sione della segnalazione ¢ in linea di massima possibile en-
tro un raggio di circa 5 chilometri.

Il segnale di prudenza va lanciato anche in tale circo-
stanza, qualora ricorrano le condizioni di cui al successivo
punto 2.1..

1.3.2. Le conversazioni telefoniche possono avvenire:

a) dal posto centrale: con tutti i posti mobili circolanti
in una o pitll tratte operative interessate. Tale conversazione
pud essere ascoltata da tutti i posti operatori (principali e
dipendenti) compresi nella tratta. I posti mobili devono ri-
spondere al posto centrale solo uno per volta;

b) da un posto mobile:

— col posto centrale. La conversazione interessa la
tratta operativa dove circola il posto mobile chiamante e
puo essere ascoltata da tutti i posti operatori (principali e
dipendenti) della tratta stessa;

— col posto operatore principale della tratta operativa
dove circola il posto mobile chiamante. Il posto operatore
principale chiamato dal posto mobile puo collegare, su ri-
chiesta, il posto mobile stesso con un utente della rete tele-
selettiva F.S. limitatamente ai casi previsti dal presente Or-
dine di Servizio;

¢) da un posto operatore principale: con i posti mobili
viaggianti nella tratta operativa interessata. I posti mobili
devono rispondere solo uno per volta.

Il posto operatore principale puo collegare, su richie-
sta, tramite la rete teleselettiva F.S., un posto operatore di-
pendente con i posti mobili della tratta.
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1.3.3. Lo scambio di comunicazioni telefoniche deve av-
venire in base alle norme comuni in quanto applicabili, ed
inoltre con l'osservanza delle seguenti particolari dispo-
sizioni:

— per iniziare una conversazione, 'operatore deve sol-
levare il microtelefono, lanciare il segnale di chiamata pre-
mendo per alcuni secondi sull’apposito pulsante e quindi
annunciarsi precisando la propria denominazione (posto

operatore principale ... , D.C. 0 D.C.O. ..., macchinista
del treno ... ) nonché il corrispondente con cui intende
collegarsi;

— la fine della conversazione ¢ indicata da ciascun ope-
ratore con la parola «Chiudo»;

— particolare cura dovra essere posta nel collaziona-
mento dei dispacci da parte degli operatori riceventi.

Parte 22

NORME DI ESERCIZIO PER LA RICETRASMISSIONE
DEL SEGNALE DI PRUDENZA GENERALIZZATA
ED USO DELLA FONIA DI SERVIZIO (1)

2.1. Il segnale di prudenza puo essere emesso da qual-
sivoglia dei posti elencati nella parte 1? e deve essere lan-
ciato solo quando si constati o si venga a conoscenza di un
pericolo in atto esistente per la circolazione.

2.2. Chi ha lanciato il segnale di prudenza oltre a pren-
dere tutti i provvedimenti stabiliti dalle disposizioni rego-
lamentari vigenti compreso in particolare ’avviso alla sta-
zione attigua se trattasi di posto mobile o posto operativo
e suggerite dalla situazione in atto per garantire la sicu-
rezza, deve comportarsi, secondo i casi, come in appresso.

(1) Alcuni mezzi leggeri ed alcuni bagagliai sono attrezzati per il col-
legamento telefonico con la Rete dell’Azienda Telefonica di Stato e della

S.I.P. per conversazioni private terra-treno, con norme che formano og-
getto di apposite istruzioni.
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2.2.1. Se il segnale & stato emesso da un posto mobile
il macchinista (dopo tacitazione del dispositivo) deve:

— staccare il microtelefono dal suo alloggiamento e
chiamare il D.C. o D.C.O;

— ricevuta, dal D.C. o D.C.O. l'autorizzazione a parlare,
fornirgli tutte le notizie relative all’occorso (fatto, luogo, pe-
ricoli per la circolazione, eventuali previsioni, ecc.).

Qualora per guasto o per altra causa il telefono di bordo
non funzioni, il personale del treno deve provvedere a dare
le necessarie notizie sull’occorso ad una delle stazioni limi-
trofe (1) o al D.C.0. secondo le norme vigenti. Il D.M. di detta
stazione o il D.C.O. si regolera come se avesse direttamente
emesso il segnale di prudenza.

2.2.2. Se il segnale di prudenza & stato emesso da un
posto operatore, dipendente o principale, I'operatore deve
fornire tutte le necessarie notizie al D.C. o al D.C.O. che si
regolera come detto al punto 2.3.3..

2.2.3. Se il segnale di prudenza & stato emesso da un
posto centrale, il D.C. o D.C.O. (dopo tacitazione suoneria)
farad seguire tutte le necessarie informazioni ai posti inte-
ressati.

2.3. Chi riceve un segnale di prudenza generalizzata si
comportera come detto in appresso, a meno che la situa-
zione a lui risultante al momento del manifestarsi del se-
gnale stesso non imponga l’adozione di provvedimenti pit
restrittivi.

2.3.1. I macchinisti che ricevono il segnale di prudenza
generalizzata devono prontamente ridurre la velocita di
marcia a 30 km/h; devono poi porsi subito in ascolto e non
effettuare chiamate, a meno che debbano fornire elementi
di rilevante importanza ai fini della sicurezza o cor-

(1) Su determinate linee o tratti di linea specificatamente indicate in
orario dove le localita di servizio sono normalmente impresenziate i com-
piti del D.M. vengono assolti dal D.C..
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reggere errori determinanti, che abbiano rilevato dalla con-
versazione in corso. In quest’'ultima evenienza, sollecite-
ranno il contatto telefonico con il D.C. od il D.C.O..

Analogamente, nel caso in cui, ricevuto il segnale di pru-
denza, il macchinista, stando in ascolto, non avverta alcuna
comunicazione in corso tra il D.C. od il D.C.O. ed altri posti
fissi o mobili, deve sollecitare il contatto telefonico con il
D.C. o D.C.C. stesso.

1l predetto limite di velocita, salvo diverse disposizioni
telefoniche piu restrittive, deve essere osservato, nel rispetto
di tutte le norme comuni, fino a che, il macchinista non ri-
ceva dal D.C. o D.C.O. la comunicazione telefonica che & ces-
sato il regime di prudenza.

Qualora il telefono di bordo non funzioni, il macchini-
sta dovra proseguire la corsa a 30 km/h fino alla prima lo-
calita di servizio presenziata ove si arrestera, anche se il
segnale di partenza & disposto a via libera, per comunicare
di avere ricevuto il segnale di prudenza generalizzata. L'a-
gente di servizio in detta localita, se ha gia ricevuto dal D.C.
o D.C.0. la comunicazione di cessato regime di prudenza,
ordinera con la paletta di comando — o con mod. M. 40 se
trattasi di agente di guardia — la ripresa della corsa che
dovra avvenire a velocita normale. Se l'agente di servizio
non & invece a conoscenza del regime di prudenza, dovra
immediatamente disporre a v.i. il segnale di partenza e suc-
cessivamente si mettera in comunicazone col D.C. o D.C.O..

Peraltro nella situazione sopra ipotizzata, se il treno non
ha raggiunto entro 10’ una localita di servizio presenziata
il macchinista dovra arrestarsi al primo telefono di linea
per ricevere le occorrenti istruzioni verbali dalla stazione
successiva o dal D.C. o dal D.C.O..

2.3.2. I dirigenti movimento che hanno ricevuto il se-
gnale di prudenza generalizzata non devono far proseguire
i treni e pertanto disporranno immediatamente a via impe-
dita i segnali di partenza della propria stazione che si tro-
vassero eventualmente a via libera ed informeranno subito
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il D.C. od il D.C.O.. I segnali stessi rimarranno a via impe-
dita fino a che i D.M. non ricevano dal D.C. o dal D.C.O.
la comunicazione telefonica che & cessato il regime di pru-
denza. Allo stesso modo si comporteranno gli agenti in ser-
vizio presso eventuali posti intermedi collegati.

2.3.3. II D.C. 0 D.C.O. che riceve il segnale di prudenza
generalizzata, dopo aver individuato, attraverso ’apposita
segnalazione luminosa, la tratta da cui ¢ pervenuto il se-
gnale e dopo aver ricevuto le previste informazioni sull’ac-
caduto deve diramare succinte notizie sulle cause della se-
gnalazione a tutti i posti interessati e provvedere per gli
eventuali interventi di emergenza richiesti dalla situazione.

Il D.C.O. che riceve il segnale di prudenza deve altresi
immediatamente disporre a via impedita i segnali di par-
tenza delle stazioni da lui controllate nel tratto in sog-
gezione.

Se il D.C. od il D.C.O. viene a conoscenza attraverso il
telefono che un segnale di prudenza ¢ stato ricevuto da un
posto mobile o fisso senza che lo stesso si sia manifestato
presso il suo posto, dovra provvedere ad emetterlo imme-
diatamente regolandosi poi come se lo avesse ricevuto.

2.3.4. I macchinisti che hanno emesso o ricevuto il se-
gnale di prudenza generalizzata devono, appena possibile,
informare dell’accaduto il capotreno del proprio treno.

2.3.5. I1 D.C. 0 D.C.0,, a seguito dell’adozione dei prov-
vedimenti, che si rendessero eventualmente necessari per
garantire la sicurezza in relazione ai motivi che hanno ori-
ginato I’emisione del segnale di prudenza, diramera solle-
citamente la comunicazione telefonica che & cessato il re-
gime di prudenza (1).

(1) Ataluopo il D.C. 0 D.C.O. deve usare la seguente formula: «A tutti
i posti operatori e mobili della tratta tra .. ... € ..... - Dalle ore .....
cessa regime di prudenza generalizzata». Tale formula deve essere ripe-
tuta pit volte. '
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Il D.C. o D.C.O. non potra disporre la cessazione del
regime di prudenza se non avra stabilito prima le
necessarie comunicazioni telefoniche sia con tutti i posti
fissi sia con tutti i treni presenti nella tratta interessata dal
segnale di prudenza. Per quanto riguarda questi ultimi,
potendosi verificare la presenza in tratta di treni sprovvisti
di fonia di servizio o con fonia inefficiente, il D.C. o D.C.O.
dovra scambiare le necessarie informazioni con gli stessi
tramite il personale delle localita di servizio presenziate.

2.3.6. Nelle situazioni di cui ai precedenti punti,
verificandosi l'arresto in linea di treni, ad iniziativa dei
macchinisti che hanno rilevato impedimenti e lanciato il
segnale, od a seguito di eventuale ordine di arrestare la
corsa da parte di un qualsiasi posto operatore o posto
centrale, la ripresa della corsa potra avvenire solo a
seguito di autorizzazione con dispaccio del D.M. o
D.C.O. (1).

2.3.7. Lordine di ripresa della corsa impartito con
dispaccio dal D.M. o D.C.O. ai macchinisti dei treni fermi
in linea deve essere registrato da questi ultimi nel
fascicolo M. 40a in loro possesso. Il numero di controllo
del dispaccio & quello del modulo M. 40a su cui esso €
stato trascritto. Prima di riprendere la corsa il macchini-
sta deve aver ricevuto l'autorizzazione verbale da parte del
capotreno. Il macchinista che riprende la corsa nelle
suesposte situazioni deve osservare tutte le norme comuni
per quanto riguarda le condizioni della corsa, il rispetto
dei segnali, ecc..

(1) «A seguito ordine di arresto da voi ricevuto, siete autorizzati a
proseguire» oppure «A seguito segnale di prudenza da voi emesso, siete
autorizzati a proseguire», da completare con le eventuali prescrizioni
concernenti il tratto in soggezione.

Se il dispaccio & stato ricevuto dal macchinista, questi deve farlo
vistare dal capotreno e viceversa.
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2.4. Altri casi in cui é ammesso servirsi della fonia di
servizio.

Il collegamento telefonico tramite il sistema ad onde
convogliate pud essere utilizzato dal personale di macchi-
na anche per lo scambio delle comunicazioni registrate e
non, previste dalle norme vigenti o necessarie in situazioni
contingenti. In tale evenienza dovranno essere applicate le
procedure previste per il collegamento via radio terra-
treno e bordo-bordo (Allegato XIII bis).

Parte 32
DISPOSIZIONI DI CARATTERE GENERALE

3.1. Listituzione dell’esercizio del sistema di collega-
mento di servizio terra-treno deve essere notificata a tutti
gli interessati per mezzo di Circolare Compartimentale
che precisi quali sono i posti operatori principali, i posti
operatori dipendenti ed i posti centrali.

Apposita annotazione dovra inoltre essere inserita
nella Prefazione dell'Unita periferica all'Orario di Servizio
— Parte 1* — Quadro 5.

3.2. I macchinisti dei mezzi di trazione attrezzati con
sistema di collegamento di servizio terra-treno efficiente,
sulle linee attrezzate per tali collegamenti, devono osser-
vare le norme di esercizio di cui al presente Ordine di
Servizio

Pagina 26



N D!V!"!O/ME' WfﬁAS?E?U?‘TUJ‘?A
P overmras s — i

SN EWW
. : TALTALINOS sLitil. .

N N Allegato 3
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OGGETTO: Collegamenti di Telecomunicazione Tesra-Treno ad onda coavoglista

Come & noto lo sviluppo delle ielecomunicaziout ferroviaric di cui wff'oggetzo si &
sviluppate ¢ cozsolidato sullc tzcnologie radio in armoma coa i proget svelli n2ll'ambiio

ded)UIC.
Tale orientamento ha pzodotto un compleln arreste dello sviluppo tecnologico dei
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Le Direziont in indirizzo sono pregate ‘di comunicars al pid preste i matedali (sciede,
posti fissi, dispositivi di accoppicmento, telefoni DM ccc.) che si renderanno disponibili con
la dismissione del sistema terma-trezo OCV sulle linee sopraddetla afiaciiy possa essera
organizzata proficvamente ln ridistribuzione dei mateciali recuperati per la manulenzions

delle altee linee,

T Respongnbila

(‘ Talteo Tart})\

BM
Tel. 970/66845

dsmOCY2.doc
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Allegato 3 bis

LA RADIO NEL
TERRA-TRENO

L architettura e le prestazioni del Sistema Unico di Base
per il collegamento bordo-bordo e terra-treno

di EMILIO MAESTRINI

Servizio Circolazione/Divisione Esercizio

esercizio ferroviario ha sempre richiesto

! una comunicazione stabile fra gli agenti del
treno e quelli che sono a dirigere la circo-
lazione. La ferrovia fu una delle prime ap-
plicazioni industriali che si procurd una rete
telegrafica per snellire il lavoro. Via tele-
grafo, infatti, non venivano trasmessi solo mes-
saggi inerenti la circolazione ma anche le noti-
zie di disfunzioni, come ritardi ed incidenti.
Spesso, mancando totalmente il servizio pub-
blico il macchinista (ed ancora oggi in qualche
sperduta fermata se ne vedono gli effetti) non
aveva altro che i telegrafo di servizio o il tele-
fono omnibus per comunicare. Con l'intensifi-

6
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carsi del traffico ed il conseguente proliferare
dei segnali, si rese necessario potenziare la re-
te telefonica aumentando la distribuzione dei
telefoni lungo la linea. In questa fase vennero
utilizzati i primi scambi di dispacci scritti per
fronteggiare particolari situazioni di esercizio.
Ad esempio, per la procedura per il supera-
mento di un segnale di protezione a via impe-
dita (Art. 49 RS), dove lo scambio di dispacci
poteva essere alternativo al pilotaggio. Sulle
principali linee quindi, con un certo sforzo eco-
nomico, si diffusero gli apparecchi montati su
stanti e protetti con le pid variegate serrature.
Parimenti anche le operazioni di manovra si
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effettuavano con disposizioni e ordini telefoni-
ci e anche nei parchi gli apparecchi si sono mol-
tiplicati.

L'uso del telefono tuttavia richiedeva e purtrop-
po richiede ancora l'arresto del treno e la di-
scesa talvolta in condizioni disagiate per 'agente
addetto alla condotta.

A meta degli anni '70 si sviluppd in Europa la
tecnologia della radio. La scelta tecnologica in
FS fu quella di scegliere il sistema di trasmis-
sione ad onde convogliate sulla linea di con-
tatto anziché la radio. In favore della prima gio-
co la facilita di trasmissione in galleria e la ri-
dotta manutenzione, essendo questa ovvia-
mente associata a quella comunque program-
mata per la linea aerea. Inoltre, in Italia, si era
ormai consolidata una buona tecnologia per le
trasmissioni via onde convogliate soprattutto in
ragione dei sistemi che la rete Enel adotta-
va da tempo. Negli anni che seguirono si &
completata una nostra rete sull’asse Modane -

LA TECNICA PROFESSIONALE

Torino - Milano - Reggio Calabria e Milano -
Genova,

Molte locomotive sono state cosi attrezzate con
tale sistema che, pur in assenza di chiamata se-
lettiva, consente di colloquiare con i Dirigenti
Movimento, i Dirigenti Centrali e lanciare un
segnale di allarme. '
In tempi piu recenti, circa meta degli anni '80,
si & tentata anche la realizzazione di una secon-
da generazione del collegamento telefonico via
onde convogliate (attualmente si & modificata
solo una parte della rete illustrata e si sono at-
trezzate solo alcuni ETR 450) che consente I'u-
so per il pubblico e le chiamate selettive per I'u-
tenza ferroviaria. Questa seconda generazione
tuttavia ha dimostrato, fin dall'origine, un'ec-
cessiva sensibilita ai disturbi dovuti alle armo-
niche derivanti dalla trazione, per questo sono
necessari tempi di applicazione ulteriormente
dilatati dovuti all'attrezzaggio delle macchine.
Nel frattempo le altre reti europee si sono at-

7
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Nella cartina le linee
sulle quali & in
esercizio il sistema di
comunicazione terra-
treno a onde
convogliate. Nella
pagina accanto, un
ETR 450.
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} COLLEGAMENTO VIA RADIO

COLLEGAMENTO TELEFONICO

Caratteristiche degli apparecchi
Tutti gli apparecchi (sia di bordo che di terrc) saranno dotati di:

— apposita Tastiera decadica tramite la quale dovra essere imposta-
to, a seconda dei casi, il numero del treno effettuato o che si vuole
chiamare. Questa caratteristica consentird la chiamata selettiva del
treno;

— Selettore di canale per consentire di selezionare i diversi canali cor-
rispondenti agli utenti con cui si vuol comunicare.

Gli apparecchi in dotazione al P.d.m. ed agli impianti di terra (stazio-
ni e DC/DCO) saranno predisposti per:

— la registrazione verbale delle comunicazioni di servizio e per l'in-
vio via fax delle prescrizioni.

=

i
goon b 00 g
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collegamento possibili

— Personale di manovra

— Regolatore della Circolozione (per trasferimento materia-
le in ambito grandi scali)

P.d.S.

— P.d.M.

(doppia trazione in testa e simmetrica)

— D.M./D.C. / D.C.O.

— D.M./D.C./ D.C.O.

— Coordinatore commerciale a terra

— Rete commutata "*SIP”’
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RA D STEMA UNICO DI BASE PER IL COL-
BORDO-BORDO E TERRA-TRENO VIA RADIO

trezzate con sistemi radio sempre pil potenti
e diffusi. Ultima, in ordine di tempo, la REN-
FE (rete Spagnola).

Anche la telefonia pubblica, da circa due an-
ni, si & orientata verso radiotelefoni con am-
pia copertura del territorio nazionale.

In ambito FS & percid necessario rivedere le
filosofie per renderle congruenti con lo svilup-
po futuro delle comunicazioni. Per questo &
stato realizzato il «Sistema Unico di Base».
Il «Sistema Unico di Base» & stato concepito
come un sistema aperto, in grado cioé di po-
ter essere sviluppato, a seconda delle esigen-
ze contingenti, per steps successivi congruenti
con la configurazione completa che in sequito
pud comunqgue, dove necessario, essere at-
tuata.

La configurazione pitl elementare del sistema
realizza il solo collegamento Bordo-Bordo fra
il P.d.m. ed il P.d.s. ed, eventualmente, fra
P.d.m. e P.d.m. in caso di doppia trazione sia
in testa che intercalata.

| Questa configurazione, utilizzante apparecchi

radio di tipo palmare, nellimmediato dovra es-
sere realizzata, secondo un piano prioritario in
corso di elaborazione da parte delle divisioni
esercizio e tecnologie e sviluppo di sistema in
stretto contatto con le direzioni compartimen-
tali. Le linee guida per I'elaborazione del pia-
no prevedono ai primi posti le linee in condi-
zioni tecnologiche pil arretrate.

La configurazione intermedia prevede, oltre al-
la prestazione Bordo-Bordo, la possibilita di co-
municazione selettiva fra personale del treno
e terra nell'ambito delle stazioni (nello spazio
delimitato dai due segnali di protezione).
Questa configurazione utilizza apparecchi ra-
dio di tipo palmare per il P.d s., trasportabili
o veicolari per il P.d.m. e postazioni fisse per |
le stazioni; a breve-medio termine dovra esse-
re realizzata su tutte le linee a semplice binario
e su quelle a doppio dove le difficoltd d’eser-
cizio sono pill consistenti (linee di valico, etc.).
La configurazione completa, che si dovra co-
mungue ritenere necessaria sulle linee a tra
zione Diesel e che realizza un vero e proprio
sistema Bordo-Bordo e Terra-Bordo in grado
di coprire intere tratte di linea, potra essere rea-
lizzata in tempi successivi attrezzando le linee
con opportuni ripetitori e le gallerie con siste-
mi di guida d'onda (cavi fessurati o ripetitori).
Trattandosi di un sistema aperto e modulare
(tutte le apparecchiature radio sono fin dall'ini-
zio previste per la configurazione completa), I'e-
ventuale necessita di ampliamento delle presta-
zioni gia definite su di un determinato fratto di
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linea, comporta soltanto 'aggiunta degli ele-
menti necessari alle prestazioni in pil richieste.
Quanto sopra, oltre a consentire ampi margini
sulle scelte e sui modi con cui attrezzare le di-
verse linee, conferisce al sistema una notevole
flessibilita di impiego in quanto le radio in do-
tazione al personale dei treni possono essere
utilizzate su qualsiasi linea con le prestazioni che
le attrezzature ivi presenti consentono (al limi-
te in caso di linee prive di qualsiasi aftrezzatu-
ra di terra, il solo collegamento Bordo-Bordo).
Come ultima cosa & opportuno ricordare che,
sulle linee dove verra utilizzato il Sistema uni-
co di Base, sara inoltre possibile con una spe-
sa contenuta ottenere il funzionamento dei te-
lefoni cellulari con la rete SIP. Cio, oltre a con-
sentire agli utenti I'uso dell'apparecchio perso-
nale, potrebbe anche permettere I'attrezzaggio
delle vetture con cabine telefoniche pubbliche.
Nel futuro pit lontano, come emerge anche
dall'articolo pubblicato su questa rivista dedi-
cato allE.T.C.S., ci aspettano ancora altri
obiettivi.

Il piti consistente & quello di un’interfaccia
uomo-macchina-terra che faccia astrazione dal-
la stessa lingua e sia completamente simboli-
co. In questo modo sara possibile, attraverso
appositi visualizzatori, dare le condizioni dell'o-
rario europeo (vedi articolo «Scheda Treno»)
o quelle di marcia, facendo riferimento solo ai
parametri di Velocita e Spazio anziché a quelli
del segnalamento che & pur sempre una filo-
sofia nazionale.

L’importanza di questa innovazione consenti-
ra di conseguire risultati importanti per permet-
tere ai macchinisti la circolazione su altre reti
diverse da quella nazionale: con il superamento
del problema della lingua e con 'omogeneiz-
zazione delle filosofie di condotta.

Le apparecchiature trasportabili acquistate per
coprire le esigenze del breve termine potran-
no, in seguito, essere utilizzate come scorta, in
caso di guasto, a quelle fisse in opera sui mez-
zi di trazione. Tali apparecchiature consentiran-
no comunque 'uso del Bordo-Bordo in modo
selettivo impostando come indirizzo il numero
del treno stesso.

Per consentire a mezzi provvisti del solo siste-
ma radio un minimo livello di prestazioni sulle
linee gia attrezzate con il sistema ad onda con-
vogliata, sarebbe inoltre opportuno integrare le
postazioni fisse di terra per ottenere la possibi-
litd di utilizzare anche un canale radio che per-
metta la comunicazione Terra-Treno selettiva
nellambito del posto fisso stesso.

Questa soluzione, utilizzando il collegamento

LA TECNICA PROFESSIONALE 9

via cavo gia esistente fra i posti fissi ed il posto
centrale, consentirebbe al personale del treno
di comunicare, anche se limitatamente nell'am-
bito dei posti fissi, con tutti gli utenti serviti dal
sistema ad onda convogliata.

Un esperimento piti ampio, coerente con que-
sta filosofia, & gia in corso nella tratta Brennero-
Bolzano, dove sono state attrezzate un certo
numero di stazioni e sono state date in dota-
zione radio al personale dei treni.

Lo sviluppo sulla nostra rete di questi collega-
menti dara priorita a quelle situazioni che si tro-
vano in condizioni di minore tecnologia come
le linee esercitate con il blocco telefonico o il
D.U. in modo da garantire, un minimo di pro-
gresso a tutti. -
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Allegato 4

FIRENZE

FASCICOLO LINEA

' Cremo;ra
‘ Genova Piacenza 4, ™ Brescia
: K oA Fidenza ¥
; > Salsomaggiore x” & <\ Bologna
i . e 100 .
I La Spezia C.le ¢ Fornovo 22rma Bologna « Ravenna
: - te, n
i La Spezia Migl. A Porretta Faenza ‘ _____ 42
La Spezia Mar. ® _Stefano M. 4 Bologna Borgo S.L. 4 Rimini

SN Foligno

Chiusi

B Montepescali

8 Grosseto

96

Montalto di Castro™., H Attigliano

Roma LL

LINEE: FIRENZE C. MARTE — FAENZA (via Vaglia)
PONTASSIEVE — BORGO S. LORENZO
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3. Apparecchiature telefoniche
Sulla linea ¢ attivo il circuito telefonico DCO che collega il Posto Centrale di Borgo SL

con gli utenti delle localita di servizio, di piazzali e di linea.

ALTRI TRATTI DI LINEA

Crespino S5 Ronta

Chiusura ritirate

Da Crespino a Ronta il PdB dovra provvedere a chiudere con la chiave quadra tutte le
ritirate per evitare I'inquinamento di un sottostante acquedotto a condotta scoperta.

Interruzioni a tempo

Sul seguente tratto di linea & ammesso che i cantieri di lavoro, non muniti di telefono
atto a ricevere chiamate o non in grado di presenziare permanentemente il telefono dal
quale si annunciano, indichino nel dispaccio un periodo superiore alle due ore fino al
limite di quattro ore: '
Borgo S. Lorenzo & Faenza

SEZIONE 4.15 FL UBICAZIONE, LUNGHEZZA ED ATTREZZAGGIO
DELLE GALLERIE

- Per tutte le gallerie d'estensione superiore o uguale a 1.000 metri sono state indicate le
principali caratteristiche nel prospetto seguente.
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® _[ ; | ‘

2 S 50+430 | _ T T

- @ | DellAppennino | 50+467 | 54+260 | 3.793 | 52+450 | NO | NO 50 | | NO

< | 54+341 ) - ’

| |Salto del Cavalio; 57+593 | 58+987 | 1.294 57+683 | NO f NO 30 NO

Fantino  [59+833 | 60+998 | 1.155 | 59+820 | NO | NO 30 ! NO

'Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria;
(2) Chilometrica FS.
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Allegato 4 bis

FIRENZE

FASCICOLO LINEA

| Cremona

Genova Piacenza 4, ™, Fid ‘Brescia
=4, Fidenza

e Bologna ., Ravenna
La Spezia Mig!. Aulla Porretta Faenzay}...,.
La Spezia Mar. ® _Stefano M. 4 Bologna . Borgo S.L. { Rimini

PM Qsmannoro

> Lucca Emgoh

Terontola
Y
""" &. Foligno
J Chiusi” - -
Monte Antico 1 -
B Montepescali
1! Grosseto
1 96
Montaito di Castro™., ] Attigliano
P.C. BassanoW !
RomaDD § ;
Roma S # RomallL
' 3
| _ Ky
p

L

LINEE: VIAREGGIO - FIRENZE RIFREDI
PRATO C.LE - FIRENZE RIFREDI(direttissima)
FIRENZE RIFREDI — FIRENZE SMN
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pipparicrita
Casella di testo
       Allegato 4 bis


SEZIONE 4.15 FLL UBICAZIONE, LUNGHEZZA ED ATTREZZAGGIO
DELLE GALLERIE

Per tutte le gallerie d’estensione superiore o uguale a 1.000 metri sono state indicate le
principali caratteristiche nel prospetto seguente.

f—; | ]

|
| f -
I ! J 2z o ’ —
| handiittert
s / / sz 28 (83§ |
& @ S 553 D—.':( 2
2 - ¢ 2/ s € 3o 2G5 |8
) S o , = 5 P ° s | =153 @] £ /T o|T =
| p 2 2 0 2w a| ol ©j2E 22 t) 2 2
S o £ NE | & 2 c/EeE8|Ralm |2
2 @ | € L ol £
N = - ® O ol © ¢ 25 9 Z|eTla o
m > S| 5 85 8|2 £ gs g Szloa 2
£ o N ) ) a8 = s £ & & Nleeoelg @lal £
£ a 2/ 5| 58 18 D'EE‘: g_gE:::w_
© o] o L o | o E o L
e § [ | a | 5| molsimo| B RS RS[ T T
L'J a km | km | = (D) (2)  |si/no sr/no! O }O =loce!l @ ‘ (2) |silno
_ | |
5 ' ] | ﬁ
5 Serravalle | 6+288 | 7+606 {1.318] - no| no | - ’ - 1 30m | - - no
Q |
g |
g L
ic | 9 ‘
I f f
[}
g Ceracci  |10+462|12+141{1.679| - - no | no | [ 30m - - no
5
: L
’ |
Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria; - o
(2) Chilometrica FS. i "
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Allegato 4 ter

FIRENZE

- FASCICOLO LINEA

I Cremona
Genova Placenza ., Brescia
R " Fidenza ¥
B Salsomaggiore y” § “mp Bologna
. 10
La Spezia C.le §\ 9 Fornovo Parma Bologna < R
- avenna
La Spezia Mig!. € Porretta Faenza ‘:: o
La Spezia Mar. 8—= Bologna BorgoSLt.__~" 4 Rimini

Terontola
Ty Foligno
Piombino Chiusi -
B Montepescali
Grosseto
96 ¥
Montalto di Castro™., i Attigliano
" P.C. BassanoW |
RomaDD {
iRoma i § Romall
3 K 7
B

LINEE: LIVORNO C.LE - MONTALTO DI C.
PIOMBINO — CAMPIGLIA M.MA
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pipparicrita
Casella di testo
        Allegato 4 ter


EZIONE 4.3 FL NORME PARTICOLAR! PER L’ESERCIZIO DELLE
LINEE O TRATTI DI LINEA

LINEE ESERCITATE IN TELECOMANDO
DCO PISAC.LE

Livorno C.le S Montaito di Castro

SEZIONE 4.15 FL UBICAZIONE, LUNGHEZZA ED ATTREZZAGGIO
DELLE GALLERIE

Per tutte le gallerie d’estensione superiore o uguale a 1.000 metri sono state indicate le
principali caratteristiche nel prospetto seguente.

2 ol=
° s 2213
= 2 £l |EE 9 8|a
o= @ P~ & w O BG|® O
S o E| L Bl 8| |85 =/Bol8 &
> > 2 9 ®f | S| 4| O |BE elet| o ]
g @ E| £ 6% |5/ £/ o|e® oE|58/5
& 1<} e @ o | & © 0|0 o
o 8 £ NE L 2] E|Ee e8| v=%” £
= v @ = o ©
N 5 | £ 88 o/ 8 g 25 ¢eE 83583 &
£ g N | 8 a2 " E | G|aN go|52S5F B
= Q 8! N N8| N E
£ o £ o S 0O/ 0 H N- No Dg|Dae £
@ ) = & ﬂﬁ'g © £ |
£ & dal | al | § % 85 %88
=~ a i 3 W@ @ |simolsimo| § |82 OE! @ | (2) Isimo
o
©
o
=
8
c
§ 16+828
QL Telegrafo |16+904|17+921 10"17 - 174921 NO | NO | _ 3Bvm | _ _ I NO
(3}
o
£
Em
e i
2
-
Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria;
(2) Chilometrica FS.
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Allegato 4 quater

IRENZE
FASCICOLO LINEA

Cremona

Genova Piacenza g, *
sal . < Fidenza
. alsomaggiore j* ¢ & Bologna
La Spezia C.le b Parma Bol a
® ogn % Ravenna
ulla Porretta Faenza‘::‘___":::
Borgo S.L. 'n* Rimini

La Spezia Migl. €)
avpezia g Z-3Vezzano

La Spezia Mar. 2 4 Bologna
/ @

Pratovecchio Stia

Arezzo

Terontola
""‘A F,°' ,Lg no

N Chiusi .

@ Montepescali

@ Grosseto

96
;| Attigliano

Montalto di Castro»“‘
" P.C. Bassano¥) ;
“RomaDD # |
§ § Romall

LINEE: PISA C.LE - FIRENZE RIFREDI
P.M. FIRENZE OSMANNORO - FIRENZE CASTELLO

BIVIO/PC SAMMINIATELLO - BIVIO/PC RENAI
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pipparicrita
Casella di testo
     Allegato 4 quater


6.

Se i movimenti da e per il raccordo in linea prevedono il ricovero nel raccordo
stesso per consentire il passaggio di uno o pit treni, l'agente che comanda la
manovra deve, una volta provveduto alle proprie incombenze (stazionamento
rotabili, manovra deviatoi, reinserimento chiave nell'unitad bloccabile ecc.),
comunicare al DM con dispaccio il “ricoverato” della manovra sui binari all’interno
del raccordo. La circolazione potra riprendere dopo la trasmissione di questo

dispaccio.

| movimenti dei veicoli da e verso i raccordi necessitano che sulla colonna in manovra,
veénga sempre attivato il freno continuo e conseguentemente siano effettuati i relativi
controlli secondo quanto previsto dall'art. 113 PGOS.

SEZIONE 4.15 FL. UBICAZIONE, LUNGHEZZA ED ATTREZZAGGIO

DELLE GALLERIE

Per tutte le gallerie d’estensione superiore o uguale a 1.000 metri sono state indicate le
principali caratteristiche nel prospetto seguente.

2ol
o S 25§
— | S =8
g Z 5 £|E& g3|a
K » 2l s/ 2|88 25| 8
3 o T | 9 % |E1818|85 =|5al8 |8
dd 7 (%3] e - QO S
o > 2 8 28 3| 5| B|ag Sletle. |5
& 73] o = @ ) - | e =G| v 0o (]
5 4 e NE | & 2| E|EQ S8 F=%.| %
i~ = i ) 7 ® 05| o=]gT .2 &
B Far) S 5 0 = g =5 £ £ e £ SOl O 4
£ 2 N | @ o2 s E G legN| sol58 58 2
= o 7] A N NS N = £
= Q. p- = o B Q. € lcg|le2PEDwe| &
© ) o) o | @ g @ L
2 = = o T35S bt
= a 3@ @ |simofsino| & O=ISE| @ | @ [sio
® 8+597
g San Vito 7+472 | 9+449 | 1.977 NO | NO 25 NO NO
e 9+040
O
a
s
|
o 3+940
D
© 4+935
£
E Bellosguardo | 3+359 | 7+434 |4.075 5+702 NO | NO 25 NO NO
3]
N
o 6+433
a
oM 7+200
Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria;
(2) Chilometrica FS.
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| Allegato 5

Divisione Infrastruttura

emoe 1000

FIRENZE

FASCICOLO LINEA

Creraona
Piacenza .., Fidenza Brescia
G’“"‘:‘ Salsomaggiore ! 0y =-» Bologna  Bologna Ravenna
00~
ia Spezia C.le % L’ Spezia Mlgl Fornovo! 2rma * ¥
SVezzano? Faenza
La Spezia Mar st A;:l:h :ommsomgm ' it
LaSpeziaSB ~ 99 \Y, s no Pixol 53/ Borgo SL
Serzana\ \* o4 Fi Castello
Viaregglo s ' S ~ Pontassieve
Fl Fi
Plsa SR/ Rifredi \ ! C. Marts Pratovecchio Stia
Pisa C.le\ w R o2 "
Pisa Aer (o~ o FIRENZE SMN D% | Arezzo
98 P ibonsi R
Liv. Calambr+ Loggions Figllne o
Livorno C.le™. ) Siena » « Asclano Torontola
Vada %~ Volterra \ 1
CecinaY 98 an el 88 . .
Honte unga i Foligno
Piombinof"’" k 2 PINE Chius J
Piombino mar *M s __ &y 92 '
TR e 4, Grossato Roma
X LL e DD
Roma

LINEE: VEZZANO - PARMA
FIDENZA - FORNOVO
ARCOLA - S. STEFANO M.
LA SPEZIA MIGLIARINA - VEZZANO
S. STEFANO M. - SARZANA

EDIZIONE GIUGNO 2001
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pipparicrita
Casella di testo
          Allegato 5


SEZIONE 4.15 FL UBICAZIONE, LUNGHEZZA ED ATTREZZAGGIO
DELLE GALLERIE

Per tutte le gallerie d'estensione superiore o uguale a 1.000 metri sono state indicate le
principali caratteristiche nel prospetto seguente. inoltre, per quelle con estensione > a
5.000 metri sono riportate, in seguito, ulteriori notizie di maggior dettaglio.

[ S
© o - = N % -g E
= 2 ® | E|EES o 3|3
5 - |3 o | 2|12 |88 855 |3
> | 9 Rl 6| = |38 Bl 0
o @ & I 5| @ o | aE Bt Lo | i =
c = El o 2o | 3le|olgs|loE (25| 2 S
K A el ] EEN W) S| & [Eal g 3|oic| o o
3 o s 8| B85 |S|w| E|ES|EC|RT|Ne| 5
(= L] N -~ Q u= o 3 N @ Q= OV —
= o a’l 3} T > £ ] (] a [ - = o
£ = 2 7 L0 T © — f&l E = El o |8 w2 - =
© o) a o 2 pm I8 4 (&) (] o o E o £ s I e B -_—
B | vl e £ 2135|538
o a ‘f(ii k?_:ﬁ 3@l @ simolsine] © |OE|OE| @ | @ |sino
Solignano  |34+989|36+561]1.572 36+424 | no | no ' 30m - n_oj_
Ossella  |42+132(43+513/1.381| - no | no 50m no |
Groppo S. |5 806l48+295/2.489 | 46+389 | no | no om | - no
Giovanni
Maccagnana (54+942 57+21712.275 55¢125 | no | no 30m no
Martini  |57+798/59+168|1.370 no | no - | 30m no
g 61+068
= 61+323
o 62+537
N 63+487 bl
pari
g 64+512 60+828| 504708
@ | Borgallo |61+068]69+040|7.972 65+487 | no | si | si si | 50m | dispari | oo nop | S
| 66+488 i
> 67+437 59+1p12
68+594
68+926
| 69+040 = =
Scorrano  |74+503|75+531/1.028 o fmedmel | - 50m | - | No |
| {

Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria; (2) Chilometrica FS.
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© 29 ¢
i o s = W ®
5 H 5§35 ag=
= - U'J Q Pt o ¢ E’ —_ S = Q
© = o ®m 6 = 30 c =9 3 j2,
= v @ 5 % = o T 2E g 9o T =
2 2 E 2 e Z o o 09 o= 2L 2 T
c = C = w - e or} S ¢ £
8 A £ = SZ $ § T T@tgoeos e 8
3 2 T 2 8BS o © EES EERT g9 §
= O N Q _— - — ITUI\'J% mm.Em._m o
£ pud _‘1:’ 0 23 © = El l'!:__«l it El o 245 £ = =
g c e——— £ . . . T B E B 8
3 a dal al 3 e 2 no O S22 8¢ 2 2 -
— km km o (.}( ) (2] sifinG S|.nol | = {2} 2y  sino
100+217
100+568
. 100+354
| 101+337
101+708
g - 102+120
= 102+578
a 103+028 -
-‘-i Serena [ 1004217 107+231 :? 014 - 105+448 sl si st st 30m o Sid 1;"‘?+23l1 st
o ' ) ' 103+658 -
= 104+138
N 104+618
=4 105+068
105+548
106+028
: 106+508
. 106+898
— I ! 107231 -
E% Vorticosa - 0+480  *+520 1030 - 1+050  no no - - 30m - - no
Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria;
(2) Chilometrica FS;
(3) presso area di triage.
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GALLERIE CON ESTENSIONE SUPERIORE A 5000 METRI

Caratteristiche della galleria: SERENA dal km 100+217 al km 107+531

]

Lunghezza m 7.014
l.inea Vezzano — Parma

Sistema radio eventualmente attivo:

presente con impianto di radio propagazicne sistema GSM e GSM-R supportato
da cavo radiante

Sistema terra-trenc eventualmente attivo:
non presente

Cartelli segnalatori:
Presenti ed installati a parete ogni 100 metn circa, indicano:
v Le vie di fuga e la distanza da entrambi gli imbocchi (cartelli di
salvataggio);
v La posizione degli estintori;
v La presenza di postazione telefonica di emergenza.

Impianto telefonico di emergenza:

Presente. Le postazioni telefoniche ubicate all'interno della galleria, nelie nicchie
segnalate con lampade di riferimento ed individuate con specifici cartelli sul
piedritto, possono essere utilizzate per comunicazione solo a “viva voce” con la
postazione principale di supervisione e gestione deliemergenza (SCC/DCO Pisa,
DM S. Stefano con le seguenti modalita:

v Premendo il pulsante rosso a fungo posto nella parte centrale del
pannelio del telefono di emergenza:

v Inserendo la chiave tripla, in dolazione al personale, nell'apposita
serratura posta nel pannello del telefono di emergenza ruoctandola a
sinistra.

Caratteristiche e modalita d'attivazione delle prestazioni citofoniche per la
diffusione soncra ove presenti:

L'impianto di diffusione sonora puc essere ulilizzato sia dall’operatore preposto
alla Postazione di Supervisione deilemergenza che dal personale FS o deile
squadre di soccorso presente in galleria. La diffusione sonora dall'internc della
galleria puo essere attivata dalle postazioni telefoniche di emergenza ubicate
nelle nicchie segnalate con lampade di riferimento ed individuate con specifici
cartelll sul piedritto; tale attivazione si realizza con l'inserimento della chiave tripla,
in dotazione al personale, nell'apposita serratura posta nel quadro del telefono di
emergenza ruotandola a destra. In tal caso la diffusione sonora viene erogata a
mezzo degli altcparlanti della postazione stessa, che coprono una zona di 250
metri a cavallo della stessa.

Circ. Comp N. 20/2005 100- EDIZIONE DICEMBRE 2003
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e Caratteristiche e modalita di attivazione dellimpianto d’illuminazione
d'emergenza:
L'illuminazione delle vie di esodo € garantita da plafoniere installate su entrambi i
lati della galleria; I'impianto € normalmente spento e pud essere attivato sia dal
posto di supervisione dell'emergenza che dall'interno della galleria a mezzo di
pulsanti luminosi installati a parete lungo gli stradelli ad intervalli medi di circa 80
metri, per tutta I'estensione della galleria sullo stesso lato del pulsante azionato.
Una volta attivato, I'impianto di illuminazione pud essere disattivato solo dal posto
di supervisione, al termine del'emergenza. Ogni 250 metri, in corrispondenza
delle nicchie di ricovero contenenti apparecchiature tecnologiche (telefoni
d'emergenza, ecc.) € inoltre presente una lampada permanentemente accesa, di
orientamento in caso di necessita.

e Ubicazione e utilizzo dei dispositivi fissi di cortocircuito:
Presenti presso le aree di triage ubicate agli imbocchi della galleria.
e Ubicazione delle nicchie e nicchioni contenente materiali d’emergenza e
descrizione dei materiali disponibili:
ogni ml. 30, max ml. 50 con torce/estintori;
kit 50 mascherine in ogni nicchia di salvamento;
kit 100 mascherine nelle nicchie con luce a riferimento.

Caratteristiche della galleria: BORGALLO dal km 61+068 al km 69+040
Lunghezza m 7.972
Linea Vezzano — Parma

o Sistema radio eventualmente attivo:
Non presente

Sistema terra-treno eventualmente attivo;

Non presente

Cartelli segnalatori:
Presenti ed installati a parete ogni 100 metri circa, indicano:

v Le vie di fuga e la distanza da entrambi gli imbocchi (cartelli di
salvataggio);

v'  La posizione degli estintori;
v' La presenza di postazione telefonica di emergenza.

¢ Impianto telefonico di emergenza:

Presente. Le postazioni telefoniche ubicate all'interno della galleria, nelle nicchie
segnalate con lampade di riferimento ed individuate con specifici cartelli sul
piedritto, possono essere utilizzate per comunicazione solo a “viva voce” con ia
postazione principale di supervisione e gestione dellemergenza (CTC/DCO
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Fornovo, DV Borgo Vai di Taro con le seguenti modalita:

v Premendo it pulsanie rosso a fungo posto nella parte centrale del
pannello del telefono di emergenza;

v Inserendo !a chiave ftripla. in dotazione al personale, nell’apposita
serratura posta nel pannello del telefono di emergenza ruotandola a
sinistra.

Caratteristiche e modzlita d'attivazione delle prestazioni citofoniche per la
diffusione sonora ove presenti:

L'impianto di diffusione sonora pud essere utilizzato sia dall'operatore preposto
alla Postazione di Supervisione dellemergenza che dal personale FS o delle
squadre di soccorso presente in galleria. La diffusione sonora dall'interno della
galieria puo essere atlivata dalle postazioni telefoniche di emergenza ubicate
nelle nicchie segnalate con lampade di riferimento ed Individuate con specifici
cartelii sul piedritio; tale attivazione si realizza con l'inserimento della chiave tripla,
in dotazione al personale, neil' apposita serratura posta nel quadro del telefono di
emergenza ruotandola a destra. In 1al caso la diffusione sonora viene erogata a
mezzo degli altoparianti della postazione stessa, che coprono una zona di 250
metri a cavallo delia stessa.

Caratteristiche e modalita di atlivazione dellimpiante  d'illuminazione
d'emergenza:

L'illuminazione delle vie di esodo e garantita da plafoniere installate su entrambi |
lati della galleria; 'impianto € normalmente spento e pud essere aftivato sia dal
posto di supervisione dell’'emergenza che dallinternc della galleria a mezzo di
pulsanti luminosi installati a parete lungo gli stradelll ad intervalli medi di circa 80
metri, per tulta 'estensione della galleria sullo stessao lato del pulsante azionato.
Una volta attivato, 'impianto di illuminazione puo essere disattivato solo dal posto
di supservisione, al termine dellemergenza. Ogni 250 metri, in corrispondenza
delle nicchie di ricovero contenenti apparecchiature tecnclogiche (tefefoni
d'emergenza, ecc.}) € inoitre presenie una lampada permanentemente accesa, di
orientamento in caso di necessita.

Ubicazicne e utilizzo dei dispositivi fissi di cortocircuito:

presenti presso e aree di triage ubicate agli imbocchi della galleria.
Ubicazione delle nicchie e nicchioni contenente matenali d’emergenza e
descrizione dei materiali disponibili:

ogni mlb. 30, mex mb. 50 con torce/estintor:

kit 5C mascherine in ogni nicchia di salvamentio.
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Norme da osservare in caso d’emergenza nelle gallerie “Borgallo” e “Serena”.
Estratto del Piano Interno di Emergenza PIE per le Gallerie ad uso del Personale
dei treni.

Anormalita nella corsa del treno sui tratti di linea con gallerie

Qualora il PdM rilevi una qualsiasi anomalia al proprio convoglio che possa far
presumere feventuale impossibilita a proseguire ta marcia deve provvedere all'arresto
del treno prima di inoltrarsi in galleria.

Se 'anomalia si manifesta con treno gia in galleria il PdM dovra, attivando tutto
quanto & nelle sue possibilita. non fermare il treno, cercando di proseguire la corsa
fino all'uscita, a meno che non si tratti di evento che ne imponga l'immediato
arresto (carico sporgente, deragliamento. urto, ecc.).

Qualora, nonostante ogni tentativo, il treno rimanesse bloccato in galleria a causa di un
guaisiasi evento incidentale, si dovranno adottare le procedure conformi aila normativa
vigente con le specifiche di seguito riportate.

Arresto del treno in galleria per avaria o incidente

0O Comunicazioni al DM/DCO a cura del personale del treno (PdT)

Al manifestarsi dell'evento. 'agente del treno (PdM e PdB) che per primo ne viene a
conhoscenza dovra darne immediata comunicazione, oltre che al restante personale
del treno. al BM/DCO (comunicando nome, qualifica, postazione telefonica utilizzata o
numere di telefonia mobile} e dovra precisare, dettagliando nella maniera pit esatta
possibile:

¢ dati identificativi del trenc e scenario incidentale, con particolare riferimento
alleventuale presenza di fiamme, fumi, spargimento di sostanze pericolose,
viaggiatori feriti, altri treni coinvolti, ecc;

¢ eventuale ingombro del binario attiguo;

¢+ la posizione del treno rnispetto allimbocco della galleria (n® nicchia piu vicina o
progressiva chilometrica).

inolire, eventualmente, dovra specificare:

¢ il numero di identificazione ed il codice delle merci trasportate (n® ONU e di
pericolo, nel caso di merci pericolose), eventuali iscrizioni o etichette di pericolo
applicate al carro, effetti/sintomi risconirati;

necessita della locomotiva di soccorso (preavviso di richiesta).

necessita del carro di soccorso:

necessita delia disalimentazione della linea elettrica aerea di contatto;

necessita di trashordo in galleria;

prima valutazione del numero delle persone eventualmente coinvolte:

necessita di interventi di soccorso esterni a FS (VV.F, autocambulanze, ecc.).

- B > O ¥ »

Per |a richiesta di successive ulteriori notizie il DM/DCQO fara riferimento, possibilmente.,
al Capoetreno. o a chi ne svolge Ie funzioni. Per tale motivo la protezione del treno fermo
in linea. qualora prevista {spezzamento o dimezzamento), dovra essere affidata,
possibiimente, ad altro agente.

Le principali utenze telefoniche sonoc elencate nella sezione 4.20 FL
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1 Ulteriori compiti del personale del treno

It PdM dovra provvedere allo spegnimento di tutlt o parte dei motori termici {(garantendo
le procedure per Fimmobilizzazione del materiale rotabile).

Il PdB, per quanto possibile, si adoperera per mantenere chiuse le porte, tenere
informati 1 viaggiatori sulle cause e probabile durata della sosta nonché per I'eventuale
gestione del panico. In presenza di fumi dovra provvedersi anche allo spegnimento
dellimpianto di climatizzazione; in tale evenienza dovra essere esteso i divieto di
fumare in tutto il freno, attraverso opportuni annunci ai viaggiatori.

Inoltre il PdB si dovra atlivare per dissuadere i viaggiatori dall'utilizze del cellulari al fine
di lasciare | limitati canall di comunicazione a disposizicne degl addetli alla gestione
dell'emergenza.

In presenza di incendio o in caso di blocco di lunga durata, eventuali treni
viaggiatori non direttamente coinvolti nell'incidente che non possono proseguire la
marcia (binaric occupatc dal treno precedente in avaria, sagoma del proprio binario
occupata. condizioni della galleria proibitive per il passaggio del treno. ecc.) saranno
fatti retrocedere con le norme di cui al paragrafo successivo.

In caso d’'inefficienza delle comunicazioni, al fine di consentire 'organizzazione
del soccorso eventualmente necessario, il PdT del treno fermo deve individuare il
mezzo pit idoneo per avvisare quanto prima il BM/DCO.

I PAT nell'eseguire gli interventi di competenza deve tenere presente. se non ha
ricevuta comunicazione contraria del DM/DCO, che sull'altro binario la circolazione dei
treni prosegue normaimente con possibilita di transito nei due sensi.

Se Varresto in galleria del convoglic e dovuto a deragliamento o ad eventi che
provocano interferenze con la sagoma o che comunque non conseniono la
circolazione dei treni sul binario attiguo, il PdT deve provvedere all'immediata
protezione dell’ostacolo con le norme previste dagli articoli 40/5 IPCL e 36 [SPST.
in caso d’inefficienza delle comunicazioni, al fine di consentire 'organizzazione
del soccorso eventualmente necessario, il PdT del treno fermo deve individuare il
mezzo piu idoneo per avvisare quantc prima il DM/DCO, anche tramite il
personale di altro treno (modulo M40 con tutte le notizie del caso) eventualmente
in circolazione sul binario attiguo.

Se l'incidente occorso & tale da rendere prioritaria I'evacuazione delle perscne e non
sia possibile proseguire con il proprioc convoglio, neanche ricorrendo al dimezzamento,
il Capotrenc dovra valutare ogni opportunita di evacuazione dandone immediato avviso
al viaggiatori, richiamandoli al rispetto delle cautele che le precarie condizion:
richiedono. Se la circolazione sul binario attiguo pud proseguire € per casi
assolulamente eccezionali, il Capotreno valutera l'opportunita di provvedere all’arresto
di un treno ivi circolante per il trasbordo dei viaggiatori.

Nel caso di avaria che interessi soio alcuni dei rotabili in compaosizione, Il Capoireno, se
ritenuto cpportuno, pud disporre per il dimezzamento, previo benestare del DM/DCO.
Nel caso di incendio di modeste dimensioni it PdT tentera di spegnerio con |

mezzi disponibili & bordo. Qualora l'incendic assuma dimensioni non piu controflabili
con | mezzi a bordo e le condizioni ambientali diventino proibitive per la salute e/o vita
deile persone, si dovra provvedere. previo benestare del DWM/DCO, allimmediato
dimezzamento del trenc proseguendo fino alla successiva stazione con |a parte di treno
non coinvolta datle flamme.

Nel caso di treno viaggiatori sara provveduto al trasbordo celle persone sul maieriale
dimezzale che nresegue.
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l.'agente che per primo viene a conoscenza del deragliamento di uno o piu rotabili del
propric treno deve immediatamente azionare il freno di emergenza ed avvisare it PdM.
A seguito il PdT si attivera immediatamente per segnalare l'ostacolo (artt. 27 RS e 40
[PCLY} sul binano attiguo.

Il Capotreno disporra il dimezzamento del treno per ricoverare in stazione i rotabili non
coinvolti dal deragiiamento e consentire, quindi, I'evacuazione dei passeggeri dalla
galleria e I'arrivo del carro soccorso in prossimita dei rotabili deragliati.

Nel casco di treni viaggiaton con locomotiva in coda, trasferti i viaggiatori sui rotabili
prossimi al locomotore e non interessali dall'inconveniente, si dovra provvedere alla
retrocessione del treno dimezzato.

1 Disalimentazione della linea TE per esigenze urgenti attinenti I'incofumita

delle persone

Avuta conferma della disalimentazione, con dispaccio dal DM/DCO, il PdM del treno
incidentato dovra, su richiesta del DM/DCO stesso, applicare entrambi 1 fioretti di
messa a terra in dotazione alla locomotiva. Dell'applicazione di tali dispositivi ne dovra
dare conferma con dispaccic al DM/DCO.

Con le stesse modalita I'applicazione dei fioretti di messa a terra potra essere richiesta
dal DM/DCO anche al PdM di altro treno fermo sulio stesso binario disalimentato.

4 Norme da osservare per il dimezzamento di un treno in galleria

Qualora occorra provvedere al dimezzamento di un ireno in galleria a seguito di un
evento incidentale (incendio, deragliamento o esplosione) dovranno essere osservate
le norme previste dall’articolo 23/13 RCT e corrispondente articolo 40/12 delle [PCL
con le seguenti precisazioni:

a} Treniviaggiatori

Il dimezzamento dei treni compaosti di materiale ETR e estremamente difficoltoso per la
tipologia di collegamenti esistenti fra te diverse unita ed € possibile solo con l'intervento
di tecnict muniti delie necessarie attrezzature.

Il dimezzamenio deve essere immediatamente attuato dal PdT per consentire ia
prosecuzione o la retrocessione. Per la retrocessione anche di una parte del convoglio
il PdT si atterra a quanto previsto all’art. 40, commi 6 e 7. dell'tPCL e all'art. 23, commi
8 e 9, del RCT. Se le comunicazioni con il BM/DCO non sono possibili ed il
dimezzamento si rende necessario per la salvaguardia della vita e/o salute delle
persone, il provvedimento per il movimento di prosecuzione o di retrocessione dovra
essere attuato d'iniziativa dal Capotrenc.

I viaggiatori presenti nella parte impossibilitata alla fuoriuscita dalia galleria devono
essere fatti sposiare nella prima parte che evacuerg la galleria. In lale operazione
dovia essere prestata la massima attenzione al fine di non compromettere l'incoiumita
dei viaggiatori stessi.

Prima di autcrizzare i viaggialort a spostarsi. il PdB deve aver ricevuio conferma dal
DIW/DCO circa lintarruzione della circolazione dej treni sul binario attiguo. Se le
comunicazione non sono possibili e operazione di spostamento dei viaggiatori non pud
avvenire dallinterno del convoglio, it PdT si dovra atlivare affinché i viaggiatori non
utilizzino 1 lato interbinarnic. in tal casc. se possibile, dovranno attuarsi i provvediment
previst dall'art. 27 RS e 40 [PCL come se si trattasse di un ostacolo sui binario attiguo.
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Qualora il dimezzamento & attuato per cause che possono comprometiere la vita o la
salute dei passeggen imprigionati in galleria, al fine di accelerare le operazioni it PdB
dovra invitare i viaggiatori interessati alloc spostamento a rinunciare ai propri bagagh.

Il proseguimento fino alla prima stazione pud avvenire senza alcuna ulleriore formalita.
Qualora la situazione di pericolo sia peggiorata al punic da compromettere la vita delle
persone, e non risulta possibile comunicare con il DM/BCO per i proseguimento. o e
gia partito qualche mezzo sullo stesso binario, i1 ricovero della prima parte del
convoglio potra avvenire sclo facendola precedere da un agente con un segnale di
arresto a mano a 1200 metri e avanzando con marcia a vista, a menc che il DM/DCO
non abbia impartito fordine di non muoversi per consentire l'invio del convoglio
soccorso: in quest’'ultimo caso l'autorizzazione scritta del DM/DCQ sara concessa solo
se non sara stato inviato alcun mezzo sul binario.

Nel caso di treni con mezzo di trazione ubicato in coda il ricovero € possibile solo per
retrocessione e la parte che rimane in linea dovra adeguatamente essere immabilizzata
ricorrendo ad ogni mezzo utile allo scopo, tulto in conformita con le norme
regolamentan vigenti. Si potra omettere it presenziamento della stessa se le condizioni
esistenti nella galleria risultano proibitive per la salute del personale.

b} Treni merci

Dovranno essere lasciati in compoesizione alla parte che proseguira la marcia, tutti
rotabili in grado di proseguire provvedendo al taglio del convoglio in corrispondenza dei
rotabili direttamente coinvolti neli'evento incidentale.

Il PdM dovra ovviamente provvedere allimmobilizzazione della parte da lasciare in
galleria. Ai fini del ricovero della parte del convoglio libera da impedimenti e del
presenziamento della parte lasciata in galleria sono validi gli stessi principi descritti per i
treni viaggiatori tenendo presente che il ricovero e possibile solo nelia stazione
successiva, a mena che non vi sia in composizione una locomotiva efficiente in coda.

O Norme da osservare per la retrocessione di un treno fermo nella galieria

La refrocessione di un convoglio fermo in gaflena deve avvenire con le norme degli
articoli 23 RCT. 40 IPCL e 65 PGOS.

In caso di imminente pericolo ed in assenza di comunicazioni con il DM/DCO |l
Capotreno deve disporre d'iniziativa la retrocessione dei treni viaggiatori adottando ogni
cautela del caso. In particolare il convoglio dovra essere preceduto da un segnale di
arresto a mano ad una distanza di almeno 1200 metri qualora il convoglio stesso debba
superare il precedente segnale di blocco. In caso di pericolo. la retrocessione del
convaglio in assenza di auwlorizzazione del DM/DCO pud avvenire per o spazio
strettamente necessario alla salvaguardia della salute e/o vita delle persons.

Nel caso di treno viaggiatori con iocomotiva in testa dovra provvedersi affinché la coda
del convoglio sia presenziata con un agente con il compito di azionare il freno di
emergenza per larresto del treno in retrocessione in caso di hecessita.

In ogni caso qualora la retrocessicne prosegua fino all'uscita dalla galleria, prima di
entrare in stazione dovranno essere presi accordi con il DM/DCO per lindividuazione
del binario di ncoverc. Al caso potra essere disposta anche la retrocessione in linea,
oltre le stazioni limitrofe 'a galleria. | convogli retrocessi in stazione devono arrestarsi

T I St | lebmn i e loomimes libmer 7 Ao i b v i
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consentire I'ingresso del mezzi di soccorso.
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pipparicrita
Casella di testo
    Allegato 6


SEZIONE 4.15 FL UBICAZIONE, LUNGHEZZA ED ATTREZZAGGIO
DELLE GALLERIE

Per tutte le gallerie d’estensione superiore o uguale a 1.000 metri sono state indicate le
principali caratteristiche nel prospetto seguente. Inoltre, per quelle con estensione > a
5.000 metri sono riportate, in seguito, ulteriori notizie di maggior dettaglio.
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£ = N »n 23 © | £ C g N 89 agn 2= £
£ o 2 D = (S =] N|Bc/Ne D&E|De| =

s ) o S 8SE|85

£ & dal | al | 5 ol | 8|83/ RS .

3 a km km a (D@ 2) silnojsilno| & lOo=loe!| @ (2) |[si/no

58+028

S 58+987

o Lupacino | 57+915 | 65+430 | 7515 61+574 no | no 30 no

3 64+184

0 65+193

8

2 Ugliancaldo | 66+220 | 69+415 | 3195 68+365 no no 30 no

Note: (1) da intendersi eventuali finestre, pozzi, ecc, presenti lungo la galleria;

(2) Chilometrica FS.

Gallerie con estensione superiore a 5000 metri

Caratteristiche della galleria: LUPACINO dal km 57+915 al km 65+430

e Sistema radio eventualmente attivo:

e Sistema terra-treno eventualmente attivo:

Lunghezza ml. 7515
Linea Aulla - Lucca

o Caratteristiche e modalita d’attivazione delle prestazioni

citofoniche per la diffusione sonora ove presenti:

e Caratteristiche e modalita di attivazione dell'impianto
d’illuminazione d’emergenza:

e Ubicazione e utilizzo dei dispositivi fissi di cortocircuito:

e Ubicazione delle nicchie e nicchioni contenente materiali

d’emergenza e descrizione dei materiali disponibili:

95— EDIZIONE DICEMBRE 2003

Pagina 52

non presente
non presente

non presente

non presente

non presente

ogni ml. 25, max ml. 50

con torce/Estintori

37




Norme da osservare in caso d’emergenza nelle gallerie Lupacino e Ugliancaldo.
Estratto del Piano di Emergenza Interno PEI per le Gallerie ad uso del Personale
dei treni.

Anormalita nella corsa del treno sui tratti di linea con gallerie

Qualora il PdM rilevi una qualsiasi anomalia al proprio convoglio che possa far
presumere I'eventuale impossibilita a proseguire la marcia deve provvedere all’arresto
del treno prima di inoltrarsi in galleria.

Se l'anomalia si manifesta con treno gia in galleria il PdM dovra, attivando tutto
quanto & nelle sue possibilita cercare di proseguire la corsa fino all'uscita, a meno
che non si tratti di evento che ne imponga l'immediato arresto (carico sporgente,
deragliamento, urto, ecc.).

Qualora, nonostante ogni tentativo, il treno rimanesse bloccato in galleria a causa di un
qualsiasi evento incidentale, si dovranno adottare le procedure conformi alla normativa
vigente con le specifiche di seguito riportate.

Arresto del treno in galleria per avaria o incidente
Q Comunicazioni al DM/DCO a cura del personale del treno (PdT)

Al manifestarsi dell’evento, il personale del treno (PdM e PdB) che per primo ne

viene a conoscenza dovra darne immediata comunicazione, oltre che al restante

personale del treno, al DM/DCO (comunicando nome, qualifica, postazione telefonica
utilizzata o numero di telefonia mobile) e dovra precisare, dettagliando nella maniera
piu esatta possibile:

+ dati identificativi del treno e scenario incidentale, con particolare riferimento
all’eventuale presenza di fiamme, fumi, spargimento di sostanze pericolose,
viaggiatori feriti, altri treni coinvolti, ecc.;

¢ la posizione del treno rispetto allimbocco della galleria (n° nicchia piu vicina o
progressiva chilometrica);

inoltre, eventualmente, dovra specificare:

¢ il numero di identificazione ed il codice delle merci trasportate (n° ONU e di

pericolo, nel caso di merci pericolose), eventuali iscrizioni o etichette di pericolo

applicate al carro, effetti/sintomi riscontrati;

necessita della locomotiva di soccorso (preavviso di richiesta);

necessita del carro di soccorso;

prima valutazione del numero delle persone eventualmente coinvolte;

necessita di interventi di soccorso esterni a FS (VV.F, autoambulanze, ecc.).

Per la richiesta di successive ulteriori notizie il DM/DCO fara riferimento, possibilmente,
al Capotreno, o a chi ne svolge le funzioni. Per tale motivo la protezione del treno fermo
in linea, qualora prevista (spezzamento o dimezzamento), dovra essere affidata,
possibilmente, ad altro agente.

Le principali utenze telefoniche sono elencate nella sezione 4.20 FL

Q Ulteriori compiti del personale del treno

Il PAM dovra provvedere allo spegnimento di tutti o parte dei motori termici (garantendo
le procedure per 'immobilizzazione del materiale rotabile).

Il PdB, per quanto possibile, si adoperera per mantenere chiuse le porte, tenere
informati i viaggiatori sulle cause e probabile durata della sosta nonché per I'eventuale

* o o o
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gestione del panico. In presenza di fumi dovra provvedersi anche allo spegnimento
dellimpianto di climatizzazione; in tale evenienza dovra essere esteso il divieto di
fumare in tutto il treno, attraverso opportuni annunci ai viaggiatori.

Inoltre il PdB si dovra attivare per dissuadere i viaggiatori dall’utilizzo dei cellulari al fine
di lasciare i limitati canali di comunicazione a disposizione degli addetti alla gestione
dell’emergenza.

In presenza di incendio o in caso di blocco di lunga durata, eventuali treni
viaggiatori non direttamente coinvolti nell'incidente che non possono proseguire la
marcia (binario occupato dal treno precedente in avaria, ecc.) saranno fatti retrocedere
con le norme di cui al paragrafo successivo.

In caso d’inefficienza delle comunicazioni, al fine di consentire I’organizzazione
del soccorso eventualmente necessario, il PdT del treno fermo deve individuare il
mezzo piu idoneo per avvisare quanto prima il DM/DCO.

Se lincidente occorso € tale da rendere prioritaria I'evacuazione delle persone e non
sia possibile proseguire con il proprio convoglio, neanche ricorrendo al dimezzamento,
il Capotreno dovra valutare ogni opportunita di evacuazione dandone immediato avviso
ai viaggiatori, richiamandoli al rispetto delle cautele che le precarie condizioni
richiedono.

Nel caso di avaria che interessi solo alcuni dei rotabili in composizione, il Capotreno, se
ritenuto opportuno, pud disporre per il dimezzamento, previo benestare del DM/DCO.
Nel caso di incendio di modeste dimensioni il PdT tentera di spegnerlo con i mezzi
disponibili a bordo. Qualora l'incendio assuma dimensioni non piu controllabili con i
mezzi a bordo e le condizioni ambientali diventino proibitive per la salute e/o vita delle
persone, si dovra provvedere, previo benestare del DM/DCO, allimmediato
dimezzamento del treno proseguendo fino alla successiva stazione con la parte di treno
non coinvolta dalle fiamme.

Nel caso di treno viaggiatori sara provveduto al trasbordo delle persone sul materiale
dimezzato che prosegue.

L’agente che per primo viene a conoscenza del deragliamento di uno o piu rotabili del
proprio treno deve immediatamente azionare il freno di emergenza ed avvisare il PdM.
Il Capotreno disporra il dimezzamento del treno per ricoverare in stazione i rotabili non
coinvolti dal deragliamento e consentire, quindi, I'evacuazione dei passeggeri dalla
galleria e 'arrivo del carro soccorso in prossimita dei rotabili deragliati.

Q Norme da osservare per il dimezzamento di un treno in galleria

Qualora occorra provvedere al dimezzamento di un treno in galleria a seguito di un
evento incidentale (incendio, deragliamento o esplosione) dovranno essere osservate
le norme previste dall’articolo 23/13 RCT e corrispondente articolo 40/12 delle IPCL
con le seguenti precisazioni:

a) Treni viaggiatori

Il dimezzamento deve essere immediatamente attuato dal PdT per consentire
la prosecuzione o la retrocessione. Per la retrocessione anche di una parte del
convoglio il PdT si atterra a quanto previsto all’art. 40, commi 6 e 7, del’'IPCL e
allart. 23, commi 8 e 9, del RCT. Se le comunicazioni con il DM/DCO non
sono possibili ed il dimezzamento si rende necessario per la salvaguardia
della vita e/o salute delle persone, il provvedimento per il movimento di
prosecuzione o di retrocessione dovra essere attuato d’iniziativa dal
Capotreno.
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Il viaggiatori presenti nella parte impossibilitata alla fuoriuscita dalla galleria devono
essere fatti spostare nella parte che evacuera la galleria. In tale operazione dovra
essere prestata la massima attenzione al fine di non compromettere l'incolumita dei
viaggiatori stessi.

Qualora il dimezzamento & attuato per cause che possono compromettere la vita o la
salute dei passeggeri imprigionati in galleria, al fine di accelerare le operazioni il PdB
dovra invitare i viaggiatori interessati allo spostamento a rinunciare ai propri bagagli.

Il proseguimento fino alla prima stazione pud avvenire senza alcuna ulteriore formalita.
Qualora la situazione di pericolo sia peggiorata al punto da compromettere la vita delle
persone, e non risulta possibile comunicare con il DM/DCO per il proseguimento, o &
gia partito qualche mezzo sullo stesso binario, il ricovero della parte di convoglio potra
avvenire solo facendola precedere da un agente con un segnale di arresto a mano a
1200 metri e avanzando con marcia a vista, a meno che il DM/DCO non abbia impartito
I'ordine di non muoversi per consentire I'invio del convoglio soccorso; in quest'ultimo
caso l'autorizzazione scritta del DM/DCO sara concessa solo se non sara stato inviato
alcun mezzo sul binario.

Nel caso di treni con mezzo di trazione ubicato in coda, il ricovero € possibile solo per
retrocessione e la parte che rimane in linea dovra adeguatamente essere immobilizzata
ricorrendo ad ogni mezzo utile allo scopo, tutto in conformita con le norme
regolamentari vigenti. Si potra omettere il presenziamento della stessa se le condizioni
esistenti nella galleria risultano proibitive per la salute del personale.

b) Treni merci

Dovranno essere lasciati in composizione alla parte che proseguira la marcia, tutti i
rotabili in grado di proseguire provvedendo al taglio del convoglio in corrispondenza dei
rotabili direttamente coinvolti nell’evento incidentale.

Il PdM dovra ovviamente provvedere allimmobilizzazione della parte da lasciare in
galleria. Ai fini del ricovero della parte del convoglio libera da impedimenti e del
presenziamento della parte lasciata in galleria sono validi gli stessi principi descritti per i
treni viaggiatori tenendo presente che il ricovero & possibile solo nella stazione
successiva, a meno che non vi sia in composizione una locomotiva efficiente in coda.

Q Norme da osservare per la retrocessione di un treno fermo nella galleria

La retrocessione di un convoglio fermo in galleria deve avvenire con le norme degli
articoli 23 RCT, 40 IPCL e 65 PGOS.

In caso di imminente pericolo ed in assenza di comunicazioni con il DM/DCO, il
Capotreno deve disporre d’iniziativa la retrocessione dei treni viaggiatori adottando ogni
cautela del caso. In particolare il convoglio dovra essere preceduto da un segnale di
arresto a mano ad una distanza di almeno 1200 metri qualora il convoglio stesso debba
superare il precedente segnale di blocco. In caso di pericolo, la retrocessione del
convoglio in assenza di autorizzazione del DM/DCO pud avvenire per lo spazio
strettamente necessario alla salvaguardia della salute e/o vita delle persone.

Nel caso di treno viaggiatori con locomotiva in testa dovra provvedersi affinché la coda
del convoglio sia presenziata con un agente con il compito di azionare il freno di
emergenza per |'arresto del treno in retrocessione in caso di necessita.

In ogni caso qualora la retrocessione prosegua fino all’'uscita dalla galleria, prima di
entrare in stazione dovranno essere presi accordi con il DM/DCO per l'individuazione
del binario di ricovero. Al caso potra essere disposta anche la retrocessione in linea,
oltre le stazioni limitrofe la galleria. | convogli retrocessi in stazione devono arrestarsi
oltre il segnale di partenza lato galleria per lasciare liberi i deviatoi necessari a
consentire I'ingresso dei mezzi di soccorso.

40 95 — EDIZIONE DICEMBRE 2003 Circ. Comp. N. 16/2004
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DECRETO 28 ottobre 2005

Sicurezza nelle gallerie ferroviarie.

MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI

IL MINISTRO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI
di concerto con
IL MINISTRO DELL"INTERNO

Vista la legge 6 dicembre 1978, n. 835 recante «Delega al Governo
ad emanare nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarita
dell"esercizio delle ferrovie e di altri servizi di trasporto»;

Visto, 1in particolare, [l1"art 1, che prevede che il Governo sia
delegato a «determinare, tenendo conto del prevalente carattere
tecnico della regolamentazione dell"esercizio ferroviario, gli organi
competenti ad emanare od approvare norme regolamentari e disposizioni
interne» iIn materia, tra 1"altro, di «organizzazione tecnica e
amministrativa del servizio  ferroviario e modalitd del suo
svolgimento»;

Visto il decreto del Presidente della Repubblica 11 luglio 1980, n.
753, emanato in attuazione della richiamata legge delega n. 835/1978,
recante «Nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarita
dell"esercizio delle ferrovie e di altri servizi di trasporto»;

Preso atto che 1le norme del presente decreto hanno lo scopo di
assicurare un livello adeguato di sicurezza anche nelle gallerie
ferroviarie, attraverso 1*adozione di specifiche prescrizioni
tecniche di prevenzione e protezione rivolte al Gestore
dell"infrastruttura;

Preso atto, 1in particolare, che il citato decreto del Presidente
della Repubblica 11 luglio 1980, n. 753 attribuisce al Ministro dei
trasporti la facolta di emanare norme tecniche in materia
ferroviaria, definendole «norme regolamentari»;

Ritenuto, sulla base del principio cronologico della successione
delle 1leggi nel tempo che 1la locuzione «norme regolamentari» del
decreto del Presidente della Repubblica n. 753/1980 sia utilizzata
per riferirsi genericamente a fonti di grado non primario, non
essendo, all"epoca, ancora intervenuta la legge 23 agosto 1988, n.
400 recante «Disciplina dell"attivita® di Governo e ordinamento della
Presidenza del Consiglio dei Ministri»;

Considerato che e" principio consolidato che per individuare la
natura giuridica di un provvedimento e® determinante non il nomen
iuris, bensi la effettiva sostanza dello stesso;

Verificato che, nel caso di specie, il provvedimento da adottare ha
natura di un decreto ministeriale, per il carattere strettamente
tecnico delle prescrizioni, nonché per la idoneita a rivolgersi,
non alla generalita, bensi in via esclusiva al gestore
dell"infrastruttura;

Considerato che 1in data successiva alla legge n. 400/1988, il
legislatore ha espressamente disposto, con il decreto legislativo
30 aprile 1992, n. 285 (codice della strada) che la regolamentazione
tecnica su analoga materia - ossia la sicurezza di tunnel stradali -
fosse disciplinata con decreto ministeriale, non risultando corretto,
allo stato, definire «regolamento» un atto dispositivo di mero
carattere tecnico;

Considerato, pertanto, che in analoghe materie sono stati emanati,
successivamente all"entrata in vigore della citata legge n. 400/1988,
decreti ministeriali, ossia il decreto ministeriale 5 giugno 2001
(Gazzetta Ufficiale n. 217 del 18 settembre 2001) «Sicurezza nelle
gallerie stradali» e il decreto ministeriale 6 dicembre 1999, n. 7938
(Gazzetta Ufficiale n. 57 del 9 marzo 2000). «Sicurezza della
circolazione nelle gallerie stradali con particolare riferimento ai
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veicoli che trasportano materiali pericolosi»;

Visto il decreto legislativo 19 novembre 1997, n. 422, riguardante
il conferimento alle regioni ed agli enti locali di funzioni e
compiti in materia di trasporto pubblico, ed 1in particolare
I1"articolo 4 che disciplina le competenze dello Stato;

Considerato che il presente decreto e* emanato in conformita agli
indirizzi elaborati dalla Commissione Europea nel Libro Bianco del
2001 «La politica europea dei trasporti fino al 2010»;

Sentito il parere del Consiglio Superiore dei LL.PP. con voto n. 54
del 13 aprile 2005 della V Sezione.

Emana

il seguente decreto:

Art. 1.
Oggetto e Scopo

1. 11 presente decreto ha Qlo scopo di assicurare un livello
adeguato di sicurezza nelle gallerie ferroviarie, mediante 1"adozione
di misure di prevenzione e protezione atte alla riduzione di
situazioni critiche che possano mettere in pericolo la vita umana,
I"ambiente e gli impianti della galleria, nonché mirate alla
limitazione delle conseguenze in caso di incidente.

2. A tal fine, le gallerie ferroviarie devono essere progettate,
costruite, sottoposte a manutenzione ed esercite iIn maniera da
assicurare adeguati livelli di sicurezza agli utenti, ai lavoratori e
agli incaricati delle operazioni di soccorso.

Art. 2.
Campo di applicazione

1. 11 presente decreto si applica a tutte le gallerie ferroviarie
di  lunghezza superiore a 1000 m, siano esse gia in esercizio, in
fase di costruzione o allo stato di progettazione, ubicate
sull"infrastruttura ferroviaria e sulle reti regionali non isolate,
di cui al decreto legislativo 8 luglio 2003, n. 188, fatto salvo
quanto specificato nell*Allegato Il per le gallerie da 500 m a 1000
m.

2. Le presenti norme non si applicano alle metropolitane e alle
stazioni/fermate ferroviarie iIn sotterraneo.

Art. 3.
Requisiti di sicurezza
1. Nell"esercizio delle gallerie ferroviarie devono essere

valutati, utilizzando gli strumenti e seguendo le procedure di cui al
presente decreto, 1 tipi di pericoli specificati nell*Allegato 111,
ed in particolare quelli derivanti da collisioni, deragliamenti e
incendi. Quanto ai pericoli derivanti da rilasci di sostanze
pericolose trasportate il Gestore dell"infrastruttura, di cui al
successivo art. 5, valuterda le condizioni di sicurezza nella
galleria imponendo eventuali vincoli gestionali e di esercizio.
2. Al fini della sicurezza, per far fronte ai tipi di pericoli di
cui al comma 1, sono individuate le seguenti azioni:
a) prevenire gli incidenti;
b) limitare gli effetti degli incidenti;
c) favorire l"autosoccorso e/o I"esodo delle persone coinvolte in
un incidente;
d) consentire un rapido ed efficace intervento delle squadre di
soccorso nelle migliori condizioni di sicurezza per le stesse.
3. Nella progettazione, costruzione, esercizio e manutenzione delle
gallerie devono essere adottati i requisiti minimi di cuil
all*Allegato I1.
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4. 11 Gestore dell”infrastruttura, nel caso in cui constati che i
requisiti minimi non sono sufficienti, in conformita alle
disposizioni di cui all*Allegato 111, anche con riferimento a
situazioni di criticita indotte da cause esterne al sistema di
trasporto ferroviario, deve individuare le misure di sicurezza
integrative, tra quelle elencate nell"Allegato 11, attraverso una
specifica analisi di rischio di cui all"art. 14.

5. Si potranno adottare, in aggiunta o in alternativa alle misure
di sicurezza integrative di cui sopra, ulteriori misure di sicurezza,
anche di tipo innovativo, non comprese nell*Allegato 11, affinché
sia raggiunto I"obiettivo di sicurezza di cui all"Allegato 1I1I.

6. 1 requisiti di sicurezza ulteriori rispetto a quelli elencati
nell"Allegato 11 sono individuati attraverso principi e metodi
dell"analisi di rischio di cui all*art. 14 e agli Allegati 11, 11l e
1v.

7. Le imprese ferroviarie mettono in servizio, a partire dal 5°
anno della entrata in vigore del presente decreto, materiale rotabile
di nuova costruzione, rispondente a criteri di sicurezza di cui
all*Allegato I1.

8. In occasione della ristrutturazione del materiale rotabile in
esercizio, tutti 1 componenti sostituiti e integrativi devono
rispettare 1 criteri di sicurezza di cui all"Allegato Il1. Comunque
entro 15 anni dall”entrata in vigore del presente decreto tutto il
materiale rotabile circolante sulle infrastrutture ferroviarie di cui
al precedente art. 2 deve rispettare i criteri di sicurezza di cui
all"Allegato I1.

9. Per quanto riguarda le gallerie di valico in parte interessanti
un altro paese, devono essere concordati, con apposita convenzione, i
requisiti di sicurezza e la metodologia di analisi dei rischi
concernenti I"infrastruttura, il materiale rotabile e le procedure
operative di esercizio, In maniera da armonizzare i1 requisiti di
sicurezza tra 1 gestori delle infrastrutture. In particolare, sono
coordinati e testati 1 piani di emergenza e sOCCOrso.

Art. 4.
Vigilanza

1. 11 Ministero delle infrastrutture e dei trasporti - Dipartimento
trasporti terrestri vigila sull®attuazione del presente decreto.

2. 11 Ministero vigila affinché venga utilizzata uniformemente, a
livello nazionale, 1la metodologia analitica e di valutazione del
rischio di cui all"art. 14.

3. 1 Gestori delle infrastrutture, di cui al successivo art. 5,
forniranno al Ministero, entro sei mesi dalla data di entrata in
vigore del presente decreto, le specifiche ed i1 dati disponibili per
la costituzione della banca dati incidentali di cui all*Allegato 111
- annesso C - e provvederanno a fornire gli aggiornamenti con cadenza
annuale.

4. 11 Ministero provvede altresi ad assicurare la condivisione
delle banche dati e il relativo monitoraggio e presidio, allo scopo
di uniformarne i criteri di rilevazione e di garantirne
significativita statistica.

Art. 5.
Gestore della Infrastruttura
1. 11 CGestore della infrastruttura e® responsabile del rispetto
delle norme e delle procedure riguardanti la sicurezza della
galleria.
2. 11 Gestore della infrastruttura provvede alla approvazione dei

progetti ed alla messa in esercizio delle gallerie, secondo le norme
e 1 regolamenti vigenti e secondo le procedure dell*Allegato IV.
3. 11 Gestore dell"infrastruttura svolge in particolare i seguenti
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compiti:

a) approntamento della documentazione di sicurezza di cui
all“Allegato 1V;

b) effettuazione delle ispezioni periodiche delle gallerie ed
elaborazione delle relative procedure ;

c) elaborazione ed attuazione di schemi organizzativi e operativi
(inclusi 1 piani di intervento in caso di emergenza) per i1 propri
servizi di pronto intervento, nonché formazione adeguata ed
equipaggiamento del personale dipendente;

d) definizione della procedura per la chiusura immediata di una
galleria in caso di emergenza;

e) svolgimento delle inchieste per ogni episodio che abbia
compromesso la sicurezza della galleria, comunicandone 1%esito al
Ministero;

) raccolta dei dati per la banca dati, da fornire al Ministero
secondo le direttive definite dallo stesso.

Art. 6.
Responsabile di galleria
1. Per ciascuna galleria il Gestore della infrastruttura nomina il
responsabile di galleria ed il suo sostituto, e ne comunica il
nominativo al Ministero;
2. 11 responsabile di galleria esercita le seguenti funzioni:

a) attua le procedure di cui all"Allegato IV per la messa in
servizio della galleria;

b) dispone 1la messa fuori servizio della galleria in caso di
emergenza, secondo quanto previsto nell*Allegato 1V;

c) garantisce il mantenimento di efficienza dell"infrastruttura e
dei dispositivi di sicurezza;

d) organizza e garantisce che vengano effettuate le
esercitazioni, come previsto dall*Allegato 11;

e) redige annualmente un rapporto di sintesi sulla sicurezza
della galleria in collaborazione con il responsabile della sicurezza
e lo trasmette al Gestore dell®Infrastruttura;

) mantiene aggiornato il registro delle esercitazioni di
sicurezza di cui all*Allegato 1V;

g) garantisce, durante 1o svolgimento di lavori in presenza di
esercizio, il mantenimento di condizioni di sicurezza adeguate nelle
gallerie.

3. Per tutti gli incidenti o eventi di rilievo che si verifichino.

4. In una galleria, il responsabile della galleria redige e
trasmette al Gestore un rapporto informativo sugli inconvenienti
entro le 48 ore successive.

5. 11 responsabile di galleria pud esercitare le sue funzioni per
piu® gallerie di una o piu® tratte ferroviarie.

Art. 7.
Responsabile della sicurezza

1. Per ogni galleria il Gestore dell"infrastruttura nomina un
responsabile della sicurezza ed il suo sostituto e ne comunica il
nominativo al Ministero. 11 responsabile della sicurezza, puo
coincidere con il responsabile della galleria.

2. 1l responsabile della sicurezza coordina tutte le misure di
prevenzione e di salvaguardia dirette a garantire la sicurezza degli
utenti e del personale di esercizio. Egli gode di piena autonomia ed
indipendenza per tutte Ile questioni attinenti alla sicurezza nella
galleria ferroviaria. Un solo responsabile della sicurezza puo
esercitare le sue funzioni per piu” gallerie appartenenti ad una o
piu® tratte ferroviarie.

3. 11 responsabile della sicurezza esercita inoltre le seguenti
funzioni:
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a) assicura il coordinamento con i servizi di pronto intervento e
partecipa alla preparazione dei piani operativi;

b) partecipa alla pianificazione, all“attuazione e alla
valutazione degli 1interventi di emergenza, inclusi 1 piani ed i
programmi di formazione del personale interno per lI"emergenza esterna
ed i1l soccorso;

c) partecipa alla definizione dei piani di sicurezza e degli
eventuali adeguamenti delle misure di sicurezza da apportare alle
gallerie in esercizio ;

d) verifica che il personale di esercizio, i servizi di pronto
intervento interni del Gestore e delle imprese ferroviarie vengano
formati e partecipa all“organizzazione di esercitazioni svolte a
intervalli regolari;

e) prima della messa 1iIn esercizio della galleria, esprime un
parere secondo quanto previsto nell"Allegato 1V;

) verifica che siano effettuate la manutenzione, le prove
funzionali e le riparazioni della infrastruttura e degli impianti
delle gallerie per gli aspetti inerenti la sicurezza;

g) partecipa alla valutazione di ogni evento pericoloso/incidente
al sensi dell"articolo 6, commi 2 e 3, e art. 7 comma 2.

h) mantiene aggiornato il fascicolo di sicurezza della galleria
di cui all*Allegato 1V.

4. Per le gallerie in costruzione il responsabile della sicurezza
viene nominato prima della messa in esercizio della stessa.

Art. 8.
Commissione Sicurezza

1. E" istituita, con decreto del Ministro delle infrastrutture e
dei trasporti e con oneri a carico dei Gestori, la Commissione
sicurezza, formata da tecnici del Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti e del Ministero dell”interno, ed integrata da esperti.

2. La Commissione sicurezza, in coerenza alla presente normativa,
esprime parere sulla conformita secondo le procedure dell"All. 1V.

3. La Commissione sicurezza  provvede inoltre a valutare
aggiornamenti ed eventuali proposte di nuove metodologie di analisi
di rischio nonché ulteriori requisiti di sicurezza, iIn coerenza con
i principi generali contenuti nell*all. I111.

Art. 9.

Gallerie il cui progetto definitivo non e* stato ancora approvato

1. Tutte 1le gallerie, il cui progetto definitivo non sia stato
ancora approvato dal Gestore della infrastruttura per
I"infrastruttura ferroviaria adibita a servizio di trasporto
ferroviario nazionale ed internazionale, o da altre autorita
competenti per le altre infrastrutture  ferroviarie, prima
dell"entrata in vigore del presente decreto, sono soggette alle
disposizioni contenute in esso. Per 1le gallerie il cui progetto
definitivo, alla data di entrata in vigore del presente decreto, non
sia stato ancora approvato dal Gestore della infrastruttura, ma che
risultino iIn possesso di una approvazione ai sensi dell"art. 3 del
decreto legislativo 2 agosto 2002, n. 190, si applicano Ile
disposizioni di cui al successivo art. 10.

2. La galleria entra 1in servizio secondo la procedura di cui
all"Allegato IV.

Art. 10.
Gallerie il cui progetto definitivo e" gia stato approvato
1. Per 1le gallerie il cuil progetto sia stato approvato ai sensi
dell*art. 3 del decreto legislativo 2 agosto 2002, n. 190, ovvero il
definitivo sia stato gia approvato alla data dell"entrata in vigore
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del presente decreto e per le gallerie in costruzione, il Gestore
dell"infrastruttura, fermo vrestando 1 principi di sicurezza di cui
all"Allegato 11 del presente decreto, valuta Ila conformita del
progetto e dell"opera in costruzione o in esercizio agli obiettivi di
sicurezza  definiti nell"Allegato 111, secondo quanto indicato
nell"art. 4 e secondo le procedure di cui all"Allegato 1V.

2. Entro 3 anni dall"entrata in vigore del presente decreto il
Gestore dell"infrastruttura propone al Ministero un programma di
realizzazione delle misure di sicurezza modulato nel tempo, da
attuarsi comunque non oltre 1 successivi sette anni, che rispetti
I"obiettivo di sicurezza di cui all"Allegato 111. 11 Ministero,
sentito il parere della Commissione sicurezza, comunica il programma
di realizzazione degli interventi di adeguamento ail soggetti
erogatori dei finanziamenti per gli investimenti in attuazione delle
norme vigenti.

3. Per 1le gallerie di cui al presente articolo dovranno comunque
essere rese fruibili le predisposizioni eventualmente gia presenti.

4. Per 1la redazione del progetto della sicurezza il Gestore
dell"infrastruttura fornira le specifiche tecniche con i1 requisiti
prestazionali di cui all"Allegato 1l sulla base delle verifiche di
cui all*Allegato 111.

5. La galleria e" messa iIn esercizio secondo la procedura di cui
all“Allegato 1V, previo parere della Commissione sicurezza.

Art. 11.
Gallerie in esercizio

1. 11 Gestore dellTinfrastruttura deve verificare la rispondenza ai
requisiti minimi previsti dall"Allegato 11 delle gallerie gia in
esercizio alla data di entrata in vigore del presente decreto; tale
verifica e" effettuata entro tre anni a partire dalla data di entrata
in vigore del presente decreto.

2. Sulla base delle risultanze delle valutazioni di cui al comma 1
il Gestore dell”infrastruttura elabora, entro sette anni dall"entrata
in vigore del presente decreto, un piano di interventi correttivi di
natura infrastrutturale, tecnologica e organizzativa, corredato da
corrispondenti stime di costo di iInvestimento e relativi tempi di
intervento e/o di impatto sull"esercizio, secondo una scala di
priorita. 11 piano privilegia I"adeguamento delle gallerie ai
requisiti minimi di cui all"Allegato 1l1. Per le gallerie in esercizio
dovranno essere rese fruibili le predisposizioni eventualmente gia
presenti.

3. 11 Ministero, sentito il parere della Commissione sicurezza,
comunica il programma di realizzazione degli interventi di
adeguamento ai soggetti erogatori dei finanziamenti per gli
investimenti in attuazione delle norme vigenti.

4. 1 lavori di adeguamento delle gallerie, in base agli interventi
approvati di cui ai commi precedenti, devono essere realizzati entro
quindici anni dall®entrata in vigore del presente decreto.

5. In occasione di interventi di rinnovo o di ristrutturazione di
carattere straordinario, il Gestore dell"infrastruttura valuta la
fattibilita di adeguamento ai requisiti minimi di cui all"Allegato
Il redigendo uno specifico piano di interventi da eseguire sulla
galleria.

6. L"adeguamento della galleria ai requisiti di sicurezza e la
messa in servizio seguono le procedure di cui all*Allegato 1V.

Art. 12.
Ispezioni periodiche
1. 11 Gestore della infrastruttura effettua ispezioni periodiche al
fine di garantire che tutte Ile gallerie contemplate nel presente
Decreto siano mantenute conformi alle disposizioni dello stesso.
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2. 11 periodo intercorrente fra due ispezioni consecutive di una
determinata galleria e" stabilito dal Gestore dell"infrastruttura e
comunque non deve superare 1 tre anni.

Delle singole ispezioni effettuate verra redatto un rapporto che
sara®” trasmesso al Ministero.

3. Fermo restando quanto disposto dall®art. 11, il Gestore della
infrastruttura deve, qualora constati che una galleria non e-
conforme alle disposizioni del presente decreto, definire Ile
condizioni di sicurezza per il mantenimento in esercizio o la
riapertura della galleria, da applicarsi fino al completamento degli
interventi correttivi, nonché qualsiasi altra restrizione e
disposizione pertinente.

Se gli interventi correttivi comportano modifiche sostanziali
all"infrastruttura e/o all®esercizio, una volta realizzati tali
interventi, la galleria e" sottoposta alla procedura prevista
dall*Allegato 1V.

Art. 13.
Analisi dei rischi

1. L"analisi dei rischi viene effettuata da un soggetto terzo o
funzionalmente indipendente dal Gestore della infrastruttura, secondo
i principi generali riportati nell*Allegato 111. 11 contenuto e i
risultati delle analisi dei rischi devono essere inseriti nella
documentazione di sicurezza, come indicato nell"Allegato 1V.

2. L"analisi dei rischi deve dimostrare che, con i parametri di
riferimento e i requisiti di sicurezza, di cui all*Allegato 11, sono
conseguiti gli obiettivi di sicurezza di cui all*Allegato 111, con
particolare riferimento alla sicurezza degli utenti, del personale
addetto, dei servizi di soccorso.

Art. 14.
Relazioni periodiche

1. 1 vresponsabili delle gallerie compilano annualmente relazioni
sullo stato dell"infrastruttura e degli impianti nonché sugli eventi
pericolosi e sugli incidenti, fornendone una valutazione e indicando
gli interventi adottati o da adottare. Le relazioni sono trasmesse
dal Gestore della infrastruttura al Ministero entro 1la fine di
ciascun anno.

2. 11 Gestore dell"infrastruttura valuta i1 rapporti di sintesi dei
responsabili di galleria e redige la relazione generale annuale sullo
stato della sicurezza delle gallerie. Nella relazione sono altresi
indicati 1 valori degli indicatori di riferimento relativi al
funzionamento dell"infrastruttura, del materiale rotabile e delle
procedure operative indicati nell"Allegato I1.

La relazione generale e" trasmessa alla Commissione sicurezza ed al
Ministero.

Art. 15.
Entrata in vigore
Il presente decreto entra in vigore alla data della pubblicazione
nella Gazzetta Ufficiale.
Roma, 28 ottobre 2005
11 Ministro delle infrastrutture
e dei trasporti
Lunardi
Il Ministro dell"interno
Pisanu
Registrato alla Corte dei conti il 20 marzo 2006
Ufficio di controllo sugli atti dei Ministeri delle infrastrutture ed
assetto del territorio, registro n. 1, foglio n. 197
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Allegato 1

----> Vedere allegato da pag. 11 a pag. 17 <---—-

Allegato 11

--—-> Vedere allegato da pag. 19 a pag. 52 <———-

Allegato 111

----> Vedere allegato da pag. 53 a pag- 87 <--——-

Allegato 1V

--—-> Vedere allegato da pag. 89 a pag. 100 <———-
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Documento di Valutazione dei Rischi ai sensi del D.Lgs. 626/94

VALUTAZIONI CAUSE RISCHIO AMBITO LOCOMOTIVE

Allegato 7

n° 14 bis
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SCHEDA VALUTAZIONE CAUSE DI RISCHIO:

LAVORAZIONI ESEGUITE:
MACCHINE ED ATTREZZATURE UTILIZZATE.:

Personale di macchina

Condotta locomotive

ambito locomotive

Pericali

Rischi

Azioni preliminari gia

realizzate

(Px
G)

Interventi da artuare
nel breve periodo

Interventi da attuare
nel medio periodo

Intervenit da attunare
nel lunge periodo
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Malore  Infarium

-Formamone specifica
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Allegato 8

Vi
I rrenviaia

I” Amministratore Delegato

COMUNICAZIONE ORGANIZZATIVA n. 17/AD del 30 LUG 2001

“Istruzioni Generali per il Personaledel Trenoin caso di
Inconveniente di Esercizioin Galleria”

Le alegate Istruzioni Generali indicano ruoli e responsabilita del
personale di condotta e del personale di scorta nel caso di un’emergenza
in galleria, con particolare riferimento ale modalita per |’ assistenza ai
viaggiatori.

Il documento, concordato nell’ambito di un GdL misto Trenitalia-RFI-
Corpo Nazionale dei VV.F., fariferimento a 7 possibili macro scenari
incidentali.

Il personale di condotta e di scorta e tenuto ad osservare le indicazioni
contenute nel documento alegato, che integra Regolamenti e Istruzioni
invigore.
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|struzioni Generali per il Personaledel Trenoin caso di

|nconvenientedi Esercizioin Galleria

INDICE

1. Introduzione

2. Ruoli e Responsabilitade PdT

3. Glossario

4. Diagrammi di flusso per i 7 scenari incidentali:

1. Assistenza ad un convoglio in caso di avaria tecnica:
la. Al mezzo di trazione
1b. Al materide trainato

2. Incidente ad un treno merci con deragliamento di uno o piu
rotabili

3. Incidente ad un treno passeggeri con deragliamento di uno o
piu rotabili
4. Principio d'incendio su di un treno merci fermoin galleria

5. Principio d'incendio su di un treno passeggeri fermoin galleria
5a. Al mezzo di trazione
5b. Al materiale trainato

6. Incidente ad un treno merci con trasporto di merci pericolose,
con deragliamento di uno o piu rotabili

7. Incidente ad un treno merci con trasporto di merci pericolose,
ed un treno passeggeri con principio d'incendio
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1. Introduzione

Sebbene le statistiche dimostrino che gli incidenti ferroviari in galeria sono
edremamente rari, la potenzide estrema pericolosita delle conseguenze
spinge ad un impegno aziendde particolare, d fine ddla sdvaguardia
ddl’incolumita del passeggeri e degli operatori, nonché ddla limitazione de
danni alle cose e dl’ambiente.

Le presenti “Istruzioni Generali per il Personde del Treno in caso di
Emergenza in Galleria’ sono state redatte con quest’ ottica di fondo, e sono
rivolte atutto il personae che opera sui treni.

Le presenti istruzioni, infatti, sono State redeatte in unica versione per il
personade dd treno (PdT) di tutte le Divisoni di Trenitdia a fine di
assicurare, in caso di emergenza, operazioni di soccorso omogenee e
coordinate.

Le presenti istruzioni devono essere osservate da parte del PAT di Trenitalia
in tutte le galerie dellarete FS.

Per |le gdlerie di lunghezza > 3km € in vigore, 0 in corso di predisposizione,
un Piano Interno di Emergenza (PIE), emanato, nell’ambito di R.F.I., dala
Direzione Compartimentale Movimento di giurisdizione.

Le galerie per le quai é attivo il relativo PIE sono riportate su un apposito
quadro della PUPOS, che ne specifica le caratteristiche di attrezzaggio e di
scurezza.

Il PIE coinvolge tutti gli operatori FS di terra e di bordo: PdT, Operatori
della Circolazione e Operatori della Manutenzione Infrastruttura, e
propone di pianificare e coordinare le fas operative di segnalazione
ddl’evento e di organizzazione del’intervento nel caso in cui 9 verifichi,
al’interno di una galleria, uno del 7 possibili macro scenari incidentali:

1. Assistenza ad un convoglio in caso di avaria tecnica
la. Al mezzo di trazione
1b. Al materiale trainato

2. Incidente ad un treno merci con deragliamento di uno o piu
rotabili

3. Incidente ad un treno passeggeri con deragliamento di uno o piu
rotabili

4. Principio d'incendio su di un treno merci fermo in galleria

., S
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5. Principio d'incendio su di un treno passeggeri fermoin galleria
5a. Al mezzo di trazione
5b. Al materiale trainato

6. Incidente ad un treno merci con trasporto di merci pericolose, con
deragliamento di uno o piu rotabili

7. Incidente ad un treno merci con trasporto di merci pericolose, ed
un treno passeggeri con principio d'incendio

Le presenti istruzioni:
» integrano Regolamenti e Istruzioni in vigore che mantengono indterato il
loro vaore.

= s0no la sintes delle disposizioni di emergenza per il PAT contenute nel
PIE, aricchite di acune indicazioni specifiche finalizzate ad una
tempestiva ed efficace assistenza ai passeggeri, honché ad un efficace
coordinamento tra PAM e PdB.

» non contengono indicazioni per I'interfaccia del PAT con eventuali Enti
ederni (Vigili dd Fuoco, ASL, ecc.), dad momento che tale attivita e di
competenza degli operatori di R.F.I.

» entrano afar parte delle pubblicazioni di servizio in possesso del PdT.

= devono essere conosciute e osservate da parte del PdT; non € invece
indispensabile da parte del PdT |a conoscenza specifica dei singoli PIE,
che potranno essere consultati afini informativi e di approfondimento.

2. Ruali eresponsabilitade PdT

Il PdT, d verificars di uno del 7 scenari incidentali previdti, 9 aterradle
disposizioni contenute ndl relativo Diagramma di Flusso, che indica in
maniera chiara ed immediata la sequenza delle operazioni di soccorso.

Ciascuno dei 7 Diagrammi di Flusso comprende:
Ruoli e responsabilitadel PAM e del PdB
Indicazioni per I'assistenza ai passeggei
Modalitaper I'evacuazione del convoglio (se necessario)
Modalitadi interfacciafra PdT ed operatori di R.F.I.

Ndl’ espletamento delle proprie mansioni il PdT s servira delle apposite
altrezzature di emergenza di terra e di bordo. Le attrezzature di emergenzadi
terra sono riportate in apposito quadro della PUPOS.

3
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Al manifestars ddll’ evento, |’ agente del personae del treno (PdM/PdB), che
per primo ne viene a conoscenza, comunichera a DM/DCO dopo essersi
qualificato, quante piu informazioni sono in suo possesso sull’evento in
COrso:
- Dati identificativi del proprio treno
- Numero di passeggeri trasportati
- Tipologiadi merci trasportate, per quanto a sua conoscenza
- Eventuae ingombro della sagoma dd binario attiguo
- Locditq progressiva chilometrica, ingresso piu vicino praticabile
ddlagdleria (se posshile)
- Scenario incidentale (guasto mezzo di trazione, spezzamento treno,
guasto linea di contatto, insufficiente trazione, incendio, spargimento
di sostanze pericolose, passeggeri feriti, dtri treni coinvolti, ecc.)
- Necessita di disalimentazione dellalinea di contatto
- Necessitadi soccorso sanitario a PdT o ai passeggeri
- Conseguenze (es. propagazione dell’ incendio, numero di feriti, ecc.)

- Previsoni per il riprisino ddd mezzo di trazione €0 dd materide
trainato.

Di normai contatti successivi con il DM/DCO saranno tenuti dal Capotreno
o dachi nefaleveci.

In base ala comunicazione ricevuta, il DM contattato S attiverain relazione
al'evento secondo le disposizioni previste da PIE, ove esistente, e S
adopereraa mantenere i contatti con il PAT in relazione ale necessita

S sottolinea I'importanza di fornire una puntuae informativa sullo scenario
In essere e sulla sua evoluzione in quanto il DM/DCO, una volta contattato,
attiva un’organizzazione di soccorso complessa con il coinvolgimento di
operatori interni e di Enti esterni (Vigili dd Fuoco, ASL, ecc),
organizzazione che puo essere molto diversa in funzione dello scenario di
riferimento delineato dal PdT.

L’ efficacia delle dtivitadi soccorso e dunque condizionata da un esauriente
e puntuale flusso informativo tra operatori di bordo e di terra.

Fermo restando quanto previsto dalla normativa che disciplina I autorita del
Capotreno e la dipendenza funzionale del PdM dal PdB, no previsti in
particolare i seguenti compiti per il PdM eil PdB.

—4—
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Compiti dd PdM

o

In caso d’incendio:

» fa quanto possibile per arrestare il treno prima dell’'imbocco dela
galeria, ovvero per portareil treno fuori dalla stessa;

= disdimentail REC;

» disdativa le apparecchiature di ventilazione/climatizzazione che
potrebbero aimentare I’ incendio;

In relazione dl’inconveniente specifico 9 attiva in base dla vigente
normativa di esercizio;

Nel caso in cui il convoglio non possa essere movimentato collabora con
il PdB e fornisce alo stesso le informazioni in suo possesso, a fine di
una tempestiva comunicazione ala clientela;

Collabora con il PdB a fine di adottare i provvedimenti necessari per la
scurezza dela circolazione, quali I'immobilizzazione dd materide, la
retrocessione, ecc.;

Dopo avere svolto |le operazioni richieste dalla normativa collabora conil
PdB per le operazioni di primo intervento (spegnimento di principi
d'incendio, eventuale trasbordo del passeggeri, ecc.)

Compiti de PdB

o

Con la collaborazione dd PdM vauta lo scenario incidentale e adotta i
provvedimenti necessari per la Sicurezza della circolazione, quai ad
esempio:  I'immobilizzazione dd materide, la retrocessone, |l
dimezzamento, lo spegnimento di eventuai principi di incendio, il
trasbordo e/o il soccorso ai passeggeri, ecc.

Provvede alla protezione del treno qualora questo sia fuori sagoma o vi
sia un ostacolo sul binario attiguo

Mantiene i collegamenti con le strutture competenti e, sulla base delle
informazioni raccolte anche presso il PdM, tiene costantemente informati
| passeggeri sui provvedimenti che devono essere adottati e sulle
previsoni di proseguimento

Vietaa passeggeri I'uso di cdlulari, motivandone larichiesta

Cura l'assistenza a passeggeri, adoperandos a meglio per gestire
eventuali situazioni di difficoltao di panico

— 5—
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° Ne cad in cui Sa necessario procedere, a treno fermo, al’ evacuazione
e/o d trasbordo dei passeggeri (incendio escluso):

= comunica d PdM ed dle strutture competenti il numero d persone
presenti sul convoglio evidenziando eventuali Stuazioni particolari
(es. presenzadi disabili con carrozzella);

= g accerta, ove le condizioni lo consentano, che tutti i passeggeri
abbiano abbandonato |e vetture interessate dall’ evento incidentae;

» vietala discesa del passeggeri lato interbinario a meno che non abbia
acquisito la certezza della sospensione della circolazione;

» indirizza i passeggeri verso I'uscita piu vicina della galleria, ovvero la
piu praticabile.

° Incaso di principio d'incendio a bordo: (per i dettagli, vedi scenari n. 5a

e n.5b)

* in via prioritaria tenta di spegnere il principio d'incendio con gli
estintori di bordo

= aseguire, nel caso in cui il tentativo di spegnimento non vada a buon
fine, avvisa il PAM ddl’incendio in corso, affinché questo adotti le
misure di competenza (es. arresto treno, immobilizzazione del
materiale, retrocessione, interruzione circolazione su  binario
attiguo,...) e 9 attiva per I’ evacuazione dei passeggeri.

3. Glossario

CT Capotreno

DCO  Dirigente Centrale Operativo

DM Dirigente Movimento

PdB Personale di Bordo

PdM  Personadedi Macchina

PAT Personale del Treno (Personale di Bordo + Personale di Macchina)
PIE Piano Interno di Emergenza

PUPOS Prefazione ddl’ UnitaPerifericadl’ Orario generde di Servizio

4. Diagrammi di flusso per i 7 scenari incidentali

A pagina successiva sono riportati 1 Diagrammi di flusso per i 7 macro
scenari incidentali.

—6—
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la - Assistenza ad un convoglio in caso di avariatecnica
al mezzo di trazione

Attivita Macchinista Capotreno

Rileva una avaria al mezzo di trazione INIZIO

Preavvisail DM/DCO su eventuale _
necessitadi locomotiva di soccor so

Avvisail CT

Informai passeggeri di uninconveniente
tecnico sul locomotore

Si portain testa al treno mantenendo i
contatti con il PdM

Hariparato il guasto? NO
Sl

Avvisail DM/DCO eil CT dellanon
necessitadellalocomotiva di soccor so

Informai passeggeri chel’inconveniente
sul locomotoreéstatorisoltoechepresto
il trenoriprenderalamarcia

Daal PdM I’ordine di partenza

Riprendela marcia del trenocon le FINE
cautele del caso, avvisando il DM/DCO

Confermarichiesta della locomotiva di
soccorso al DM/DCO

Avvisail CT

Y o I

Informai passeggeri del maggior ritardo

Organizzanoper I’arrivodellalocomotiva
di soccorso o per il trasbordo dei » FINE
passegger i T

1

7
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1b - Assistenza ad un convoglio in caso di avariatecnica
al materialetrainato

Attivita

M acchinista

Capotreno

Rilevauna avaria al materialetrainato

INIZIO

INIZIO

Avvisail PAM/CT

I

Valutal’entita

Blocca, senecessario, la cir colazione sul
binario attiguo, avvalendosi
all’occorrenza del PdB

Informail DM/DCO edil CT

e

Informa i passeggeri

-

Hariparatoil guasto?

NO
S

Avvisail DM/DCO eil CT

Informai passeggeri di uninconveniente
tecnicorisolto echeprestoil treno
riprenderala marcia

Daal PdM I’ordinedi partenza

1

Riprende la marcia del treno con le
cautele del caso, avvisando il DM/DCO

FINE

Avvisail DM/DCO eil CT

Informai passeggeri del maggior ritardo

I

Adottano i provvedimenti del caso:
dimezzamento, trasbordo

FINE

_—8—
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2 - Incidente ad un treno merci con deragliamento di uno o piu
rotabili

Attivita Macchinista Capotreno

Rileval'inconveniente
INIZIO

Blocca, senecessario, lacircolazione sul
binarioattiguo, avvalendosi all’ occorrenza
del PdB

Avvisail DM/DCO, fornendo ulteriori
notizie utili (rotabili sviati, eventuale
ingombrodellasagomalimitedel binario
attiguo, ecc.)

Organizzano per |I'arrivo del carro
SOCCOr SO

e

All’arrivo dei soccorsi esterni il
coor dinamento delle oper azioni passa agli FINE
operatori R.F.l.e/oai VV.F.

—9—
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3 - Incidente ad un treno passeggeri con der agliamento di uno
0 piu rotabili

Attivita

M acchinista Capotreno

Rileval’inconveniente

Avvisail PAM/CT

Bloccalacircolazionesul binarioattiguo,
avvalendosi all’ occorrenza del PdB

%«—»:’:

Avvisail DM/DCO

Valutano I’anormalita

e

Informa i passeggeri dell’accaduto
invitandoli a non scendere dal treno.
Richiede la collaborazione di eventuali
medici a bordo.

Presta assistenza ai passeggeri.

Cerca di gestire eventuali situazioni di
panico.

Richiedela collaborazione di altro

personale presente a bordo treno (FS,
personaledellaristorazione, Polfer, ecc.)

Fornisceal DM/DCO ulteriori notizieutili
(rotabili sviati, eventualeingombrodella
sagoma limite del binario attiguo,
presenzadi feriti, ecc.)

Organizzano per |'arrivo dei soccorsi e
dei successivi provvedimenti del caso
(trasbordo, dimezzamento, ecc.)

\ 4
1
—

All’arrivo dei soccorsi esterni il
coor dinamento delle oper azioni passa agli
operatori R.F.l. e/oai VV.F.

FINE
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4 — Principio di incendio su di un treno merci fermoin galleria

N.B. Premesso che, in caso d’incendio, il personale di macchinafail possibile per
arrestare il treno prima dell’imbocco della galleria ovvero per portare il treno fuori
dalla stessa, ove per condizioni indipendenti dalla sua volontae possibilitacio non
si verifichi, eil treno s fermi in galleria, si applicano leindicazioni aseguire

Attivita

M acchinista

Capotreno

Rileval’anormalita

Bloccalacircolazionesul binarioattiguo

Avvisail DM/DCO

Valutal’entitadel principio d’incendio

Puo spegnereil principiod’incendio?

NO

Spegnel’incendio eriprendela marcia
con le cautele del caso, avvisando il
DM/DCO

FINE

Fermarestando la salvaguardia della
propriaincolumita, ove le condizioni lo
consentano, attua le operazioni necessarie
al caso (sospensione della circolazione,
portarefuori il treno, dimezzamento del
treno, retrocessione del treno, ecc.),
eventualmente concordando con il
DM/DCO, quanto previsto secondo le
normein vigore.

All’arrivo dei soccorsi esterni il
coordinamento delle operazioni passa agli
operatori R.F.lI. e/loai VV.F.

FINE
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5a — Principio di incendio su di un treno passeggeri fermo in
galleria (incendio al mezzo di trazione)

N.B. Premesso che, in caso d'incendio, il personale del treno fa il possibile per
arrestare il treno prima dell’imbocco della galleria ovvero per portare il treno fuori
dalla stessa, ove per condizioni indipendenti dalla volontae possibilitadel PdT cio
non si verifichi, eil treno s fermi in galleria, si applicano leindicazioni aseguire

Attivita

M acchinista

Capotreno

Rileval’anormalita

Puo spegnereil principiod’incendio?

S,

Spegneil principiod’incendio con i mezzi
adisposizione

Sl

Avvisail DM/DCOeil CT

Tranquillizzai passeggeri, informandoli di
uninconvenientetecnico sul locomotore
risoltoecheprestoil trenoriprenderala
marcia. Liinvitaanon scenderedal treno.

Daal PdM I’ordinedi partenza

—
-

Riprendela marciadel treno con le
cautele del caso, avvisando il DM/DCO

FINE |&

Bloccalacircolazionesul binarioattiguo

Attua le operazioni necessarie al caso
(sospensione della circolazione, portare
fuori il treno, dimezzamento del treno,
retrocessione del treno, ecc.),
eventualmente concordando con il
DM/DCO, quanto previsto secondo le
normein vigore. Chiede comunque al
DM/DCO lasospensionedellacir colazione
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Dei provvedimenti effettuati avvisa
immediatamenteil CT, in particolareseil
PdM ha ricevuto confer ma di

interruzionedellacircolazionesul binario
attiguo

Richiedela collaborazione di altro
personale presente a bordo treno (FS,
personaledellaristorazione, Polfer, ecc.)

Gestisceeventuali situazioni di panicotra
i passeggeri

Avvisai passeggeri, utilizzando i mezzi di
comunicazione a disposizione,
dell’inconveniente accaduto e delle
misuredaadottareper |’evacuazionedel
treno:

- invita ad abbandonarei bagagli

- sollecita |’ assistenza ad anziani e
bambini

- se non haricevuto conferma della
interruzionedellacircolazionesul binario

attiguo, vietaai passeggeri ladiscesalato
interbinario

Si accerta ove possibile che tutti i
passegger i abbiano abbandonatoil treno

Facilital’ esodo dalla galleria,
indirizzando i passeggeri di norma
I’uscita piu vicina, salvo impedimenti
connessi alla presenza di occlusioni,
fiamme, fumi, ecc.

In caso di galleria con nicchieattrezzate
con mascherine, si attivaper rintracciare
lestesseenecoordinaladistribuzione ai
passeggeri

In casodi fumodensoingalleriainvitai
passeggeri a procedere carponi ea
proteggerelevierespiratorie

-1

Fornisce al DM/DCO notizie |:'<_
sull’andamento della situazione

All’arrivo dei soccorsi esterni il

coor dinamento delle oper azioni passa agli —» FINE i‘_

operatori R.F.I.e/oai VV.F.
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5b — Principio di incendio su di un treno passeggeri fermoin

galleria (incendio al materialetrainato)

N.B. Premesso che, in caso d'incendio, il personale del treno fa il possibile per
arrestare il treno prima dell’imbocco della galleria ovvero per portare il treno fuori
dalla stessa, ove per condizioni indipendenti dalla volontae possibilitadel PdT cio
non si verifichi, eil treno s fermi in galleria, si applicano leindicazioni aseguire

NO

Attivita Macchinista Capotreno
Rileval’ anormalita INIZIO
Puo spegnereil principiod’incendio?
Sl

Spegneil principiod’incendio con i mezzi a
disposizione

Avvisail PdM per le azioni di competenza

Blocca la circolazione sul binario attiguo

Attua le operazioni necessarie al caso
(sospensionedellacircolazione, portarefuori
il treno, dimezzamento del treno,
retrocessionedel treno, ecc.), eventualmente
concordando con il DM/DCO, quanto
previsto dallenormein vigore. Chiede
comunqueal DM/DCO lasospensionedella
circolazione

Dei provvedimenti effettuati avvisa
immediatamenteil CT, in particolare seil
PdM haricevuto confermadi interruzione
della circolazione sul binario attiguo.

Collaboracon il PdB

-

— 14—
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Faevacuarei passeggeri dalla vettura
interessata dal principio d’incendio

Chiude le porte intercomunicanti della
vetturainteressatadal principiod’incendio

Avvisai passeggeri chel’inconvenienteestato
risolto, invitandoli anon scenderedal treno.
Invita eventuali passeggeri scesi arisalire

Daal PdM I'ordinedi partenza

Riprendelamarciadel trenocon lecautele
del caso, avvisando il DM/DCO

FINE |«

Avvisail PdM della situazionein atto

Blocca la circolazione sul binario attiguo

Attua le operazioni necessarie al caso
(sospensionedellacircolazione, portarefuori
il treno, dimezzamento del treno,
retrocessionedel treno, ecc.), eventualmente
concordando con il DM/DCO, quanto
previsto secondolenormeinvigore. Chiede
comungue al DM/DCO lasospensionedella
circolazione

Dei provvedimenti effettuati avvisa
immediatamenteil CT, in particolare seil
PdM haricevuto confermadi interruzione
della circolazione sul binario attiguo.

Collaboracon il PdB

ik

Richiedelacollaborazionedi altro personale
presenteabordotreno (FS, personaledella
ristorazione, Polfer, ecc.)

Avvisai passeggeri, utilizzando i mezzi di
comunicazioneadisposizione, dellemisureda
adottare per I’evacuazione dalle vetture
interessate dall’incendio:

- invita ad abbandonarei bagagli

- sollecita I’ assistenza ad anziani e bambini

-in presenzadi feriti richiedela
collaborazionedi eventuali medici abordo
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TRENITALIA SpA Allegatoalla COn. 17 /AD de 30LUG 2001

Spegne la climatizzazione

Gestisce eventuali situazioni di panicotrai
passegger i

Daindicazioni per il trasporto verso le
vettureattigue a quelle interessate
dall’incendio in corso, indicando altresi ai
passeggeri lontani dalla zona d’incendio
I’ubicazionedellevetturein fiamme, affinché
se ne allontanino

Indicaleviedi uscitadallevettureevietaai
passeggeri ladiscesalatointerbinariosenon
haricevutoconfermadell’interruzionedella
circolazione sul binario attiguo

In caso di non agibilitadelle normali vie
d’uscita (porte esterne e porte
intercomunicanti) indica ai passeggeri
I’ubicazione delle uscite d’ emer genza
(finestrini frantumabili con apposito
martelletto, o altro) attivandosi per renderle
fruibili

A vetture evacuate, ove possibile:

- si accerta che tutti i passeggeri abbiano
abbandonatoil treno

- provvede alla chiusura di porte, porte
intercomunicanti e finestrini

Facilital’esodo dallagalleria, indirizzandoi
passeggeri di normaversol’uscitapiuvicina,
salvoimpedimenti connessi alla presenzadi
occlusioni, flamme, fumi, ecc.

In casodi galleriacon nicchieattrezzate con
mascherine, si attivaper rintracciarelestesse
enecoordinaladistribuzioneai passegger i

In caso di fumo densoin galleriainvitai
passeggeri aproceder ecar poni eaproteggere
levierespiratorie

Fornisceal DM/DCO notiziesull’andamento
della situazione

W

All"arrivo dei soccorsi esterni il
coordinamento delle operazioni passa agli
operatori R.F.lI. e/loai VV.F.

FINE

g

Pagina 81




TRENITALIA SpA Allegatoalla COn. 17 /AD de 30LUG 2001

6 - Incidente ad un treno merci adibito al trasporto di merci
pericolose, con deragliamento di uno o piu rotabili

Attivita Macchinista Capotreno

Rileval’anormalita
INIZIO

Bloccalacircolazionesul binarioattiguoe
valutal’entitadell’anormalita

Avvisail DM/DCO eforniscele
indicazioni sul materialetrasportato
(numeroidentificativodel pericoloedella
materia)

Provvede all’'immobilizzazionedel treno

Messosi in condizione di sicurezza
fornisce le ulteriori informazioni al
DM/DCO ericevedaquesti lecauteleda
adottare per il materiale trasportato

riHHHK

All’arrivo dei soccorsi esterni il
coor dinamento delle oper azi oni passa agli FINE
operatori R.F.l. e/oai VV.F.

— 17—
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TRENITALIA SpA Allegatoalla COn. 17 /AD de 30LUG 2001

7 - Incidente ad un treno merci adibito al trasporto di merci
pericolose, ed un treno passeggeri, con principio d’incendio

Questo scenariosi riferisceatutti i casi che prevedonola presenza
contemporanea di un treno viaggiatori e di un treno merci che
trasporta sostanze pericolose, fermi in galleria, in presenza di un
principio d’incendio.

Dall’analis storica e dallo studio degli eventi incidentali possibili,
le probabilita di accadimento di un evento di questo tipo risultano
di ordinemolto inferiorerispetto a quelle di uno qualsivoglia degli
altri scenari, anche selo stesso si confer ma quale massimo evento
negativo ipotizzabile.

In linea di massima, valgono per il PdT dei due treni coinvolti le
seguenti indicazioni:

Treno passeggeri
Valgono le medesime indicazioni dello scenario 5 (aeb)

Treno merci pericolose

Valgono per il PdM le medesime indicazioni dello scenario 6, con
I”ulterioreindicazione di collaborare con il PdT del treno
passeggeri ai fini di una pronta evacuazione dalla galleria.
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Allegato 9

7 RF/

Direzione Tecnica
il Direttore

, 30 1U6 2000
DISPOSIZIONE N° 35 ga_ 40T A

“Attivazione del sistema radio GSM-R”
Il Gestore dell’Infrastruttura Ferroviaria Nazionale

Visto il D.P.R. 11 luglio 1980 n° 753, recante “Nuove norme in materia di polizia,
sicurezza e regolarita dell’esercizio delle ferrovie e altri sistemi di trasporto”;

Vista la legge 17 maggio 1985, n° 210, recante “Istituzione dell’Ente Ferrovie dello
Stato”;

Visto il D.L. 11 luglio 1992 n° 333, convertito in legge 8 agosto 1992 n°® 359 - recante
“Misure urgenti per il risanamento della finanza pubblica”;

Visto il Decreto Legislativo 8 luglio 2003, n° 188, che dispone il recepimento
nell’ordinamento giuridico italiano delle direttive comunitarie 2001/12/CE, 2001/13/CE e
2001/14/CE in materia ferroviaria,

Visto Part. 131 della legge 23 dicembre 2000, n° 388, recante “Disposizioni per la
formazione del bilancio annuale e pluriennale dello stato (legge finanziaria 2001)”;

Visto il Decreto del Ministro dei Trasporti n° 138-T del 31 ottobre 2000, concernente il
rilascio alle “Ferrovie dello Stato - Societda di Trasporti e Servizi per Azioni” della
concessione per la gestione dell’infrastruttura ferroviaria nazionale;

Visti i regolamenti emanati ai sensi dell’art. 95 del D.PR. 11 luglio 1980, n. 753 sopra
citato;

Visto il combinato disposto degli artt. 96-99 del sopra citato D.P.R. 11 luglio 1980, n° 753
e artt. 4 secondo comma, 10 secondo e terzo comma, 11 quarto comma e 36 primo comma,
del Decreto Legislativo 8 luglio 2003, n°® 188, che demandano al Gestore dell’Infrastruttura di
emanare, anche alla luce delle norme e degli standard emanati nella competenza ministeriale,
disposizioni e prescrizioni per lo svolgimento dell’esercizio ferroviario in condizioni di

sicurezza, . v e . 2 .
La prcsente ¢pacizione & composta di w2 pijias

Piazza della Croce Rossa, 1 - 00161 Roma b ‘f‘mﬁ mﬂ&@@mc CALE
COMPOSTA DI IW° Q FAGHRS

RFI S.p.A - Gruppo Ferrovie dello Stato
Societd soggetta alla direzione e coordinamento di Ferrovie dello Stato S.p.A

1 Direttore
®, Wicnel

a norma dell'art. 2497 sexies cod. civ. e del D. Lgs n. 188/2003

Sede Sociale' Piazza della Croce Rossa, 1 - 00161 Roma
Capitale Sociale: EURO 26 756.202,833.00

Iscritta al Registro delle Imprese di Roma

Cod, Fisc. 01585570581 - P. Tva 01008081000 - R E.A. 758300
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Visto il Decreto Dirigenziale 22 maggio 2000, n° 247/VIG3, avente ad oggetto la
definizione degli standard e delle norme di sicurezza;

Visto I'Ordine di Servizio Organizzativo n° 424/AD del 7 maggio 2001
dell’ Amministratore Delegato delle Ferrovie dello Stato S.p.A. che attribuisce al responsabile
della Direzione Tecnica della Divisione Infrastruttura il compito di emanare disposizioni-
istruzioni e prescrizioni in materia di sicurezza della circolazione dei treni e dell’esercizio
ferroviario;

Vista la comunicazione organizzativa n° 1/AD del 16 luglio 2001 dell’ Amministratore
Delegato di Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. che riconferma missioni e responsabilita delle
Strutture Organizzative gia facenti parte della Divisione Infrastruttura delle Ferrovie dello
Stato S.p.A.;

Ritenuta I’opportunita di emanare la predetta disposizione;

DELIBERA

Art.1
A partire dalla data del 25 ottobre 2004 verra attivata la rete radiomobile privata GSM-R, che
permette la presa in carico diretta da parte del Gestore della Infrastruttura Ferroviaria
nazionale dei servizi di comunicazione mobile a supporto dell’esercizio ferroviario
attualmente svolti con riferimento alle reti radiomobili GSM di operatori pubblici.

Art. 2
Da tale data i servizi di telefonia radiomobile (terra-treno) verranno trasferiti sulla rete GSM-
R. Le utenze radiomobili collegate a tali servizi dovranno di conseguenza migrare, in un’unica
soluzione, dall’attuale Rete Privata Virtuale operante in ambiente di rete GSM pubblica
dell’operatore TIM alla rete proprietaria GSM-R di RFL.

Art. 3

La rete GSM-R, realizzata nel rispetto degli standard europei e rispondente ai requisiti di
interoperabilita fissati dalle direttive europee in materia, mette a disposizione funzionalita e
prestazioni orientate alle specifiche esigenze ferroviarie, non presenti sulle reti radiomobili
pubbliche, tra le quali le chiamate di emergenza, di gruppo nonché la gestione di chiamate
prioritarie.

L’attivazione di tali funzionalita, legate alla disponibilita della copertura radio della rete
GSM-R sulle singole tratte, sard comunicata nei modi d’uso e resa disponibile
tempestivamente sul sito di RFI — Direzione Tecnica - GSM-R.
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Art. 4
Coerentemente alle funzioni minime previste in campo europeo, le cabine di guida dei
rotabili dovranno essere attrezzate con terminali radio di tipo veicolare rispondenti alle
specifiche Eirene (Cab Radio). Un ulteriore terminale di tipo palmare GSM-R dovra essere
assegnato al personale di accompagnamento (Capo Treno) se presente a bordo.
Per i soli rotabili gia in esercizio o in corso di immissione € ammesso in via transitoria, ad
esclusione di quelli che circoleranno sui tratti di linea AV/AC, I'utilizzo di telefoni cellulari
palmari di tipo GSM-R, in grado di ricevere “le chiamate d’emergenza” e dotato di pulsante
dedicato per effettuare le “chiamate d’emergenza”. Le Imprese Ferroviarie proprietarie del
mezzo di trazione devono garantire la dotazione di quest’ultima tipologia di apparecchiatura
mobile efficiente nella cabina di guida in testa al treno.
La suddetta soluzione transitoria ¢ consentita solo a fronte di precisi programmi di
attrezzaggio dei mezzi stessi.
L’impresa ferroviaria € tenuta a presentare tali programmi entro il 31 dicembre 2004 e
comunque articolati su un periodo massimo di due anni.

Art. 5
Modalita e procedure operative inerenti l'utilizzo dei servizi di rete GSM-R disponibili,
nonché i piani di numerazione previsti verranno dettagliati nel manuale utente che verra
distribuito alle singole strutture organizzative interessate contestualmente alla consegna delle
SIM Card con un anticipo di 30 giorni rispetto alla data di attivazione della rete.

Art. 6
Le norme di esercizio relative al sistema GSM-R saranno emanate con disposizione a parte.

Art. 7
La presente Disposizione entrera in vigore alle ore 00.01 del 25 ottobre 2004.

ichele Elia
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Allegato 10

Y o 4
20 RFY/

Direzione Tecnica
il Direttore

DISPOSIZIONE No__ '€ C d 30 LG

“Norme di esercizio per ’uso della telefonia mobile su linee servite da sistema GSM-R”
1l Gestore dell’ Infrastruttura Ferroviaria Nazionale

Visto il DPR. 11 luglio 1980 n° 753, recante “Nuove norme in materia di polizia,
sicurezza e regolarita dell’esercizio delle ferrovie e altri sistemi di trasporto”;

Vista la legge 17 maggio 1985, n° 210, recante “Istituzione dell’Ente Ferrovie dello
Stato”;

Visto il D.L. 11 luglio 1992 n° 333, convertito in legge 8 agosto 1992 n°® 359 - recante
“Misure urgenti per il risanamento della finanza pubblica”;

Visto il Decreto Legislativo 8 luglio 2003, n° 188, che dispone il recepimento
nel’ordinamento giuridico italiano delle direttive comunitarie 2001/12/CE, 2001/13/CE e
2001/14/CE in materia ferroviaria,

Visto Part. 131 della legge 23 dicembre 2000, n° 388, recante “Disposizioni per la
formazione del bilancio annuale e pluriennale dello stato (legge finanziaria 2001)”;

Visto il Decreto del Ministro dei Trasporti n° 138-T del 31 ottobre 2000, concernente il
rilascio alle “Ferrovie dello Stato - Societa di Trasporti e Servizi per Azioni” della
concessione per la gestione dell’infrastruttura ferroviaria nazionale;

Visti i regolamenti emanati ai sensi dell’art. 95 del D.P.R. 11 luglio 1980, n. 753 sopra
citato;

Visto il combinato disposto degli artt. 96-99 del sopra citato D.P.R. 11 luglio 1980, n° 753
e artt. 4 secondo comma, 10 secondo e terzo comma, 11 quarto comma e 36 primo comma,
del Decreto Legislativo 8 luglio 2003, n° 188, che demandano al Gestore dell’Infrastruttura di
emanare, anche alla luce delle norme e degli standard emanati nella competenza ministeriale,
disposizioni e prescrizioni per lo svolgimento dell’esercizio ferroviario in condizioni di
sicurezza;

La presente disposizione & composta di }a',,,x —....pagine

Piazza della Croce Rossa, 1 - 00161 Roma

RFI $.p A. - Gruppo Ferrovie dello Stato

= oo, BONRORMEg 0
e S

i AL
Societi soggetta alla direzione e coordinamento di Ferrovie dello Stato S.[i.”;’(,’3 “
a norma dellart. 2497 sexies cod. civ. e del D. Lgs n. 188,2003

Sede Sociale: Piazza della Croce Rossa, 1 - 00161 Roma
Capitale Sociale: EURO 26.756.202.833,00

Iscritta al Registro delle Imprese di Roma

Cod Fisc 01585570581 - P. Iva 01008081000 - RE A. 758300
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Visto il Decreto Dirigenziale 22 maggio 2000, n° 247/VIG3, avente ad oggetto la
definizione degli standard e delle norme di sicurezza;

Visto I’Ordine di Servizio Organizzativo n° 424/AD del 7 maggio 2001
dell’ Amministratore Delegato delle Ferrovie dello Stato S.p.A. che attribuisce al responsabile
della Direzione Tecnica della Divisione Infrastruttura il compito di emanare disposizioni-
istruzioni e prescrizioni in materia di sicurezza della circolazione dei treni e dell’esercizio
ferroviario;

Vista la comunicazione organizzativa n° 1/AD del 16 luglio 2001 dell’ Amministratore
Delegato di Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. che riconferma missioni e responsabilita delle
Strutture Organizzative gia facenti parte della Divisione Infrastruttura delle Ferrovie dello
Stato S.p.A;

Vista la relazione dei Responsabili delle competenti Strutture Operative Centrali di Rete
Ferroviaria Italiana S.p.A., prot. n°® RFI/TC. MV RG/ 4< del 30.3.24 con cui si propone
’emanazione di una Disposizione concernente I’emissione di norme di esercizio per 1'uso
della telefonia mobile su linee servite da sistema GSM-R;

Ritenuta I’opportunita di emanare la predetta disposizione;

DELIBERA

Art.1
La presente disposizione detta le norme di esercizio per ’uso della telefonia mobile su linee
servite da sistema GSM-R.

Art. 2
L’Allegato 1 “Norme di esercizio per I'uso della telefonia mobile su linee servite da sistema
GSM-R?” ¢ parte integrante e costitutiva della presente disposizione.

Art. 3
La presente Disposizione entrera in vigore alle ore 00.01 del 25 ottobre 2004,

ichele Elia
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Allegato 1 alla Disposizione n° 36 del 30 LUEC, dUah

NORME DI ESERCIZIO PER L’USO DELLA TELEFONIA MOBILE
SU LINEE SERVITE DA SISTEMA GSM-R

INDICE
PREMESSA
PARTE I - FUNZIONAMENTO GSM-R .2
L1 UTENTIGSM-R o oo 2
12. DOTAZIONI TELEFONICHE .....cooimiiiiiiiiimmiiciiii sttt 3
1.3. COPERTURA E DEFINIZIONE DI AREE. .....ccooiiiiiiiiiiiiiiieiii e 3
1.4. LIVELLI DI PRIORITA ....e.ooeiiiieeeteeeseeeeueeesaaeeesaesassssamee st 3
PARTE II - CHIAMATE DI EMERGENZA (SEGNALE DI PRUDENZA
GENERALIZZATA).. 3
1. CARATTERISTICHE DELLE CHIAMATE DIEMERGENZA ..o, 3
IL1.1  Caratteristiche di PriOFita ............c.ccococoeuimrinmmiiiiiiniis 3
1.2 Estensione della CHIGIMQLA. ...............ccocooeieneinimniinieiniiiiiiniisinneeiee 4
11.2. NORME D’ESERCIZIO RELATIVE AL SEGNALE DI PRUDENZA GENERALIZZATA..... 4
I1.2.1 Emissione della CHIGMALIA. ..............ccooeeieenmmnmnieniieiciiiiininnsiens 4
11.2.2 Modalitd di COMUNICAZIONE .....oe.eueeeeeeeineiinniiaanieniiiiieiie et 4
I1.2.3  Adempimenti del persOnQle ..................ocooniiiiiisiniiniiiininniniiniiiens 5
PARTE III - ALTRE PARTICOLARI FUNZIONI DEL SISTEMA GSM-R......... 7
TIL.1. CHIAMATE PUNTO-PUNTO ...ttt e 7
1L.2. CHIAMATE DIGRUPPO . ... oottt ettt sttt 7
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II1.2.2  Modalita di COMUNCAZIONE .............coovuermvenmiiniiniiiiiiinei it 7
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PREMESSA

Le norme previste dalla presente Disposizione sono applicabili sulle linee ferroviarie

servite da GSM-R (Global System for Mobile Communication — Railways), sistema

dedicato di telefonia integrata (fisso-mobile) ad uso esclusivo ferroviario.

Tale sistema risponde agli standard europei di interoperabilita ed implementa i servizi di

comunicazione gia esistenti sulla Rete.

La predetta telefonia mobile permette:

e le comunicazioni previste dalla attuale normativa (dispacci e notizie) nel rispetto di
quanto previsto dalle “Norme particolari per il collegamento via radio terra-treno e
bordo-bordo” IPCL (Istruzione per il Personale di Condotta delle Locomotive
-Allegato XIII bis-) e corrispondenti ISD (Istruzione per il Servizio dei Deviatori
-Allegato 1 bis-), ITLC (Istruzione per le Telecomunicazioni - Art. 13);

e le chiamate di emergenza a seguito delle quali il personale interessato dovra attivarsi
come di seguito specificato

e altre particolari funzioni (ad esempio: chiamate di gruppo, P’associazione di
determinati utenti a numeri funzionali, I’interconnessione con la rete fissa).

Parte | - FUNZIONAMENTO GSM-R

L1 Utenti GSM-R

Tutti gli operatori muniti di apparato mobile o fisso di tipo GSM-R sono da considerarsi

utenti GSM-R.

Le tipologie di utentt GSM-R possono essere identificate come:

e personale dei treni (Personale di condotta: PAC e Personale di accompagnamento:
PdA);

e personale della circolazione treni (DCO, DC, DM, AG, guardablocco);

¢ personale della manutenzione (DOTE, altri agenti);

e altro personale autorizzato.

Gli utenti possono far parte di gruppi distinti; appartenenza ad un dato gruppo

comporta la possibilitd di inviare o ricevere chiamate di emergenza e/o chiamate di

gruppo come meglio specificato nel seguito.

Determinati utenti GSM-R (personale dei treni, della circolazione, della manutenzione)

hanno associato un “numero funzionale” (ad esempio: numero del treno, numero della

stazione) che ne identifica in maniera univoca I’identita e il ruolo. Quelli che non hanno

associato un numero funzionale, non potranno inoltrare chiamate verso i primi.

11 numero funzionale del personale dei treni deve essere associato al numero di ciascun

treno prima dell’inizio del servizio.

Gli utenti GSM-R, con il riconoscimento del numero funzionale da parte del sistema,

potranno essere facilmente identificati da altri eventuali utenti associati alla stessa

funzione con cui si mettessero in comunicazione.

Gli altri utenti GSM-R non associati a numero funzionale, saranno chiamabili tramite

composizione del numero di rete GSM-R (esempio 313 2323451).

L’elenco dei numeri telefonici degli operatori DCO/DC/DM/DOTE ¢ riportato

nell’Orario di Servizio.
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L.2. Dotazioni telefoniche

Nelle postazioni DCO/DC/DM sono previste particolari consolle telefoniche GSM-R.

I DCO e 1 DC potranno servirsi di dette consolle per identificare 1’area verso la quale
diramare una chiamata di emergenza o di gruppo.

Le cabine di guida dei rotabili dovranno essere attrezzate con terminali GSM-R di tipo
veicolare. Un ulteriore terminale GSM-R di tipo palmare dovra essere assegnato al
personale di accompagnamento (Capo Treno) se presente a bordo.

Per i soli rotabili gia in esercizio o in corso di immissione ¢ ammesso in via transitoria,
ad esclusione di quelli che circoleranno sui tratti di linea AV/AC, l'utilizzo di telefoni
GSM-R di tipo palmare, in grado di ricevere “le chiamate d’emergenza” e dotato di
pulsante dedicato per effettuare le “chiamate d’emergenza”. Le Imprese Ferroviarie
proprietarie del mezzo di trazione devono garantire la dotazione di quest'ultima
tipologia di apparecchiatura mobile efficiente nella cabina di guida in testa al treno.

Le norme tecniche, le specifiche modalita d’impiego delle apparecchiature, nonché gli
aspetti organizzativi collegati all’adozione del Sistema GSM-R, sono disciplinati a
parte.

L.3.  Copertura e definizione di aree.

Il funzionamento del GSM-R ¢ assicurato dalla copertura radio sulle linee o tratti di
linea adeguati con tale sistema di comunicazione.

Le linee con copertura GSM-R, ai fini di un efficiente funzionamento delle tecnologie in
uso, sono suddivise in aree di copertura.

Tale suddivisione permette di ricorrere alle funzioni di chiamata di emergenza e
chiamata di gruppo, cosi da poterle indirizzare ad uno specifico gruppo di agenti
presenti in uno specifico tratto di linea.

Le linee ove ¢ utilizzabile la chiamata di emergenza sono riportate nell’Orario di
Servizio.

1.4.  Livelli di priorita
Le chiamate telefoniche assumono differenti caratteri di priorita, in funzione della loro
tipologia e dell’operatore che le effettua.

Parte Il - CHIAMATE DI EMERGENZA
(SEGNALE DI PRUDENZA GENERALIZZATA)

IL.1. Caratteristiche delle chiamate di emergenza

1.1.1 Caratteristiche di priorita

Le chiamate di emergenza assumono massima priorita.
La ricezione della chiamata, senza altra comunicazione gia in corso, viene evidenziata
da una particolare suoneria e dall’attivazione della funzione “viva voce” sul telefono
dell’agente ricevente.

Nel caso di destinatario avente conversazione in corso, verra automaticamente chiusa la
chiamata in corso e I’emergenza verra resa attiva tramite funzione di “autorisposta”
dell’apparato radio.
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Nel caso di ricevimento con conversazione in corso relativa a precedente chiamata di
emergenza, verra notificata la seconda chiamata e mantenuta attiva la prima.

1.2  Estensione della chiamata.

La chiamata di emergenza puo essere emessa dagli operatori presenti nell’area
interessata ed in possesso di apparecchiatura abilitata a tale funzione.

La chiamata raggiunge i diversi gruppi di utenti collegati al sistema GSM-R, presenti
nell’area ed abilitati al ricevimento della stessa.

Gli utenti muniti di apparecchiature di tipo mobile ricevono la chiamata di emergenza
entrando in un’area in cui la stessa non sia ancora terminata; uscendo fisicamente
dall’area in cui sia attiva una chiamata di emergenza si viene di conseguenza esclusi
dalla conversazione, pur essendo in possesso del canale di comunicazione.

L’agente che emette la chiamata di emergenza non ha evidenza del numero e
dell’identita degli utenti in ascolto. Chi riceve la chiamata di emergenza non ha
evidenza dell’identita dell’emittente.

Nel caso di chiamata di emergenza emessa da un DCO o DC, ’area interessata dalla
chiamata € quella selezionata dall’operatore con I'ausilio della consolle telefonica, con
la quale ha la possibilita di emettere tali chiamate distintamente per ciascuna area di
propria giurisdizione.

I1.2. Norme d’esercizio relative al segnale di prudenza generalizzata

.21 Emissione della chiamata

La chiamata di emergenza € da intendersi come un “segnale di prudenza generalizzata”;
essa deve essere lanciata solo quando si constati o si venga a conoscenza di un pericolo
in atto esistente per la circolazione dei treni.

Il ricorso al segnale di prudenza generalizzata non sostituisce 1’organizzazione prevista
dalle vigenti norme per il caso di eventi che richiedano interventi di emergenza.
Pertanto i1 provvedimenti interessanti la sicurezza della circolazione previsti dalle
vigenti norme nei casi di emergenza, devono essere comunque adottati da tutti gli
operatori interessati.

Chi ha lanciato il segnale di prudenza generalizzata, oltre a prendere tutti i
provvedimenti stabiliti dalle disposizioni regolamentari vigenti compreso in particolare
Pavviso alla stazione attigua e suggerite dalla situazione in atto per garantire la
sicurezza, deve comportarsi, secondo i cast, come specificato nei successivi punti.

1.2.2 Modalita di comunicazione
La chiamata di emergenza € una comunicazione impostata come “canale a contesa”,
cioé senza possibilita per gli operatori interessati di parlare simultaneamente.

Ciascun operatore pud chiedere I’acquisizione del canale tramite I’'uso del pulsante PPP
(Premere Per Parlare).

I soli DCO e DC possono inserirsi in una comunicazione in atto e parlare senza la
necessita di ricorrere al pulsante PPP.

A seguito dell’uso del pulsante PPP si puo verificare I’acquisizione del canale, che
viene segnalata acusticamente e visivamente, e che consente, all’'utente che lo richieda,
di comunicare.
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Al contrario, in caso di mancata acquisizione del canale, segnalata anch’essa
acusticamente e visivamente, si deve riprovare tramite ulteriore pressione del pulsante
PPP. La pressione continua del pulsante PPP non assicura alcun effetto.

L’agente che emette la chiamata deve comunicare per primo le notizie relative
all’occorso (fatto, luogo, pericoli per la circolazione, eventuali previsioni, ecc.) agli altri
agenti i quali devono evitare, in questa fase, di intervenire nella comunicazione.

Se il segnale di prudenza ¢ stato emesso da un operatore diverso da DCO o DC, il
suddetto operatore deve fornire tutte le necessarie notizie al DCO o al DC che si
regolera come detto al successivo punto 11.2.3.

Se il segnale di prudenza ¢ stato emesso da un DCO o DC, questi fara seguire tutte le
necessarie informazioni ai posti interessati.

Le chiamate di emergenza devono essere terminate unicamente dai DCO, DC o DM,
indipendentemente dall’operatore che le aveva emesse comunicando agli altri agenti il
termine della comunicazione'.

Per la cessazione del regime di prudenza generalizzata, a seguito dei provvedimenti
adottati nel caso, devono essere osservate le norme del successivo punto 11.2.3.

.23 Adempimenti del personale

Chi riceve un segnale di prudenza generalizzata si comportera come detto in appresso, a
meno che la situazione a lui risultante al momento del manifestarsi del segnale stesso
non imponga 1’adozione di provvedimenti pits restrittivi.

Il PAC che riceve il segnale di prudenza generalizzata deve prontamente ridurre la
velocita di marcia a 30 km/h; deve porsi in ascolto e non effettuare chiamate, a meno
che debba fornire elementi di rilevante importanza ai fini della sicurezza o correggere
errori determinanti, che abbia rilevato dalla conversazione in corso. In quest’ultima
evenienza, sollecitera il contatto telefonico con il DCO od il DC.

Analogamente, nel caso in cui, ricevuto il segnale di prudenza, il PdC, stando in ascolto,
non avverta alcuna comunicazione in corso tra il DCO od il DC ed altri operatori, deve
sollecitare il contatto telefonico con il DCO o DC stesso.

Il predetto limite di velocita, salvo diverse disposizioni telefoniche piu restrittive, deve
essere osservato, nel rispetto di tutte le norme comuni, fino a che il PdC non riceva dal
DCO o DC la comunicazione telefonica che ¢ cessato il regime di prudenza.

Qualora non sia possibile comunicare, il PAC dovra proseguire la corsa a 30 km/h fino
alla prima localita di servizio presenziata ove si arrestera, anche se il segnale di partenza
¢ disposto a via libera, per comunicare di avere ricevuto il segnale di prudenza
generalizzata. L’agente di servizio in detta localita, se ha gia ricevuto dal DCO o DC la
comunicazione di cessato regime di prudenza, ordinera con la paletta di comando — o
con mod. M. 40 se trattasi di agente di guardia — la ripresa della corsa che dovra
avvenire a velocita normale. Se I’agente di servizio non € invece a conoscenza del
regime di prudenza, dovra immediatamente disporre a via impedita il segnale di
partenza e successivamente si mettera in comunicazione col DCO o DC.
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. Capotreno e viceversa.

Peraltro nella situazione sopra ipotizzata, se il treno non ha raggiunto entro 10’ una
localita di servizio presenziata il PdC dovra arrestarsi al primo telefono di linea per
ricevere le occorrenti istruzioni verbali dalla stazione successiva o dal DCO o dal DC.

Il PdC che ha emesso o ricevuto il segnale di prudenza generalizzata deve, appena
possibile, informare dell’accaduto il PdA del proprio treno, se presente.

I dirigenti movimento che hanno ricevuto il segnale di prudenza generalizzata non
devono far proseguire i treni e pertanto disporranno immediatamente a via impedita i
segnali di partenza della propria stazione che si trovassero eventualmente a via libera
ed informeranno subito il DCO od il DC.

I segnali stessi rimarranno a via impedita fino a che i DM non ricevano dal DCO o dal
DC la comunicazione telefonica che ¢ cessato il regime di prudenza. Allo stesso modo
si comporteranno gli agenti in servizio presso eventuali posti intermedi collegati.

Il DCO o DC che riceve il segnale di prudenza generalizzata, dopo aver individuato,
attraverso 1’apposita segnalazione, la tratta da cui ¢ pervenuto il segnale e dopo aver
ricevuto le previste informazioni sull’accaduto deve diramare succinte notizie sulle
cause della segnalazione a tutti 1 posti interessati e provvedere per gli eventuali
interventi di emergenza richiesti dalla situazione.

Il DCO che riceve il segnale di prudenza deve altresi immediatamente disporre a via
impedita i segnali di partenza delle stazioni da lui controllate nel tratto in soggezione.

Se il DCO od il DC viene a conoscenza attraverso il telefono che un segnale di prudenza
¢ stato ricevuto da un operatore senza che lo stesso si sia manifestato presso il suo
posto, dovra provvedere ad emetterlo immediatamente regolandosi poi come se lo
avesse ricevuto.

I DCO o DC, a seguito dell’adozione dei provvedimenti, che si rendessero
eventualmente necessari per garantire la sicurezza in relazione ai motivi che hanno
originato I’emissione del segnale di prudenza, diramera sollecitamente la
comunicazione telefonica che ¢ cessato il regime di prudenza .

I1 DCO o DC non potra disporre la cessazione del regime di prudenza se non avra
stabilito prima le necessarie comunicazioni telefoniche sia con tutti i posti fissi sia con
tutti 1 treni presenti nella tratta interessata dal segnale di prudenza

Nelle situazioni di cui ai precedenti capoversi, verificandosi I’arresto in linea di treni, ad
iniziativa del PdC che ha rilevato impedimenti e lanciato il segnale, od a seguito di
eventuale ordine di arrestare la corsa da parte di un qualsiasi operatore, la ripresa della
corsa potra avvenire solo a seguito di autorizzazione con dispaccio del DM o DCO *.

L’ordine di ripresa della corsa impartito con dispaccio dal DM o DCO al PdC dei treni
fermi in linea deve essere registrato da questi ultimi nel fascicolo M. 40a in loro
possesso. Il numero di controllo del dispaccio ¢ quello del modulo M. 40a su cui esso &
stato trascritto. Prima di riprendere la corsa il PdC deve aver ricevuto 1’autorizzazione

211 DCO o DC deve usare la seguente formula: «A tutti gli operatori della tratta tra ... € ... - Dalle
ore ......... cessa regime di prudenza generalizzata».

3 «A seguito ordine di arresto da voi ricevuto, siete autorizzati a proseguire», oppure «A seguito segnale
di prudenza da voi emesso, siete autorizzati a proseguire», da completare con le eventuali prescrizioni
concernenti il tratto in soggezione. Se il dispaccio ¢ stato ricevuto dal PdC, questi deve farlo vistare dal
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verbale da parte del capotreno. Il PdC che riprende la corsa nelle suesposte situazioni
deve osservare tutte le norme comuni per quanto riguarda le condizioni della corsa, il
rispetto dei segnali, ecc..

Parte lll - ALTRE PARTICOLARI FUNZIONI DEL SISTEMA GSM-R

Il sistema GSM-R permette, inoltre, I’effettuazione di:
e chiamate punto-punto;
e chiamate di gruppo.

II1.1. Chiamate punto-punto

Le chiamate punto-punto sono dirette dal chiamante al chiamato, con la possibilita, per
entrambi, di parlare simultaneamente.

Al chiamato viene presentata I’identita del chiamante tramite il numero funzionale, se il
chiamante & un operatore associato a tale funzione, oppure tramite il suo numero di rete.
Si ribadisce che le comunicazioni dovranno avvenire secondo quanto previsto
dall’ Allegato XIII bis IPCL, Allegato 1 bis ISD e Art. 13 ITLC.

II1.2. Chiamate di gruppo

.2.1 Caratteristiche delle chiamate

Le chiamate di gruppo sono dirette dal chiamante ad un insieme di utenti, appartenenti
alla tipologia di gruppo oggetto della chiamata e presenti nell’area in cui € stata
originata la chiamata.

1l ricorso a questo tipo di chiamata ¢ possibile per coinvolgere un gruppo di agenti in
una comunicazione che non ricopra carattere di emergenza, ma che si renda necessaria
per lo svolgimento del servizio.

Nel caso di chiamata di gruppo emessa da un DCO o da un DC, I’area interessata dalla
chiamata & quella selezionata dall’operatore tramite la consolle telefonica, con la quale
si ha la possibilita di emettere tali chiamate distintamente per ciascuna area di propria
giurisdizione. In questo caso non potranno essere emesse chiamate di gruppo
contemporaneamente su piu aree da parte dello stesso operatore.

i.2.2 Modalita di comunicazione

Le modalita di comunicazione relative all’emissione, all’inserimento nella
comunicazione ed al termine delle chiamate di gruppo sono analoghe a quelle previste
per le chiamate d’emergenza al precedente punto 11.2.2.

Pagina 7 di7

Pagina 95



Pagina 1 di 23

Allegato 11

Decreto Legislativo 8 luglio 2003, n. 188

"Attuazione delle direttive 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE in
materia ferroviaria"

pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 170 del 24 luglio 2003 - Supplemento Ordinario n. 118

IL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA
Visti gli articoli 76 e 87 della Costituzione;

Vista la legge 1° marzo 2002, n. 39, ed in particolare I'articolo 1, commi 1, 3 e 5, e l'allegato
B;

Viste le direttive del Parlamento europeo e del Consiglio 2001/12/CE, del 26 febbraio 2001,
relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie, 2001/13/CE, del 26 febbraio 2001, relativa alle
licenze alle imprese ferroviarie, e 2001/14/CE, del 20 febbraio 2001, relativa alla ripartizione
della capacita' di infrastruttura ferroviaria, alla imposizione dei diritti per I'utilizzo
dell'infrastruttura ferroviaria e alla certificazione di sicurezza;

Visto l'articolo 131, comma 1, della legge 23 dicembre 2000, n. 388;
Visto il decreto legislativo 19 novembre 1997, n. 422, e successive modificazioni;
Visto il decreto del Presidente della Repubblica 11 luglio 1980, n. 753;

Vista la preliminare deliberazione del Consiglio dei Ministri, adottata nella riunione del 4 aprile
2003;

Acquisito il parere della conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato, le regioni e le
province autonome di Trento e di Bolzano;

Acquisiti i pareri delle competenti commissioni della Camera dei deputati e del Senato della
Repubblica;

Vista la deliberazione del Consiglio dei Ministri, adottata nella riunione del 3 luglio 2003;

Sulla proposta del Ministro per le politiche comunitarie e del Ministro delle infrastrutture e dei
trasporti, di concerto con i Ministri degli affari esteri, della giustizia, dell'economia e delle
finanze e per gli affari regionali;

Emana
il seguente decreto legislativo:

DISPOSIZIONI GENERALI

Art. 1.
Oggetto

1. Il presente decreto disciplina:
a) l'utilizzo e la gestione dell'infrastruttura ferroviaria adibita a servizi di trasporto ferroviario
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nazionali e internazionali, nonche' i principi e le procedure da applicare nella determinazione e
nella imposizione dei diritti dovuti per il suo utilizzo;

b) I'attivita' di trasporto per ferrovia effettuata da imprese ferroviarie operanti in Italia e i
criteri relativi al rilascio, alla proroga ed alla modifica delle licenze per la prestazione di servizi
di trasporto ferroviario da parte delle imprese ferroviarie e delle associazioni internazionali di
imprese ferroviarie;

c) il diritto di accesso all'infrastruttura ferroviaria per le associazioni internazionali di imprese
ferroviarie e per le imprese ferroviarie;

d) i principi e le procedure da seguire nella ripartizione della capacita' di infrastruttura
ferroviaria e nella riscossione dei diritti dovuti per I'utilizzo della infrastruttura.

2. Il presente decreto non si applica:

a) alle reti ferroviarie locali e regionali isolate, adibite al trasporto passeggeri;

b) alle reti ferroviarie adibite unicamente alla prestazione di servizi passeggeri urbani e
suburbani;

c) alle reti ferroviarie regionali adibite unicamente alla prestazione di servizi merci regionali da
parte di un'impresa ferroviaria la cui attivita' si limita all'esercizio di servizi di trasporto di
interesse regionale, locale e interregionale di interesse locale, di cui al decreto legislativo 19
novembre 1997, n. 422, e successive modificazioni, finche' non vi siano richieste di utilizzo
della capacita' della rete da parte di un altro richiedente;

d) alle infrastrutture ferroviarie private adibite unicamente al trasporto merci effettuato dal
proprietario delle stesse infrastrutture.

3. Le reti ferroviarie rientranti nell'ambito di applicazione del presente decreto e per le quali
sono attribuite le funzioni e i compiti di programmazione e di amministrazione, sono regolate,
con particolare riferimento a quanto attiene all'utilizzo ed alla gestione di tali infrastrutture,
all'attivita' di trasporto per ferrovia, al diritto di accesso all'infrastruttura ed alle attivita' di
ripartizione ed asseghazione della capacita' di infrastruttura, sulla base dei principi delle
direttive 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE e dal presente decreto, nonche' dal decreto
legislativo n. 422/1997 e successive modificazioni.

4. Per le reti di cui al comma 3 le funzioni dell'organismo di regolazione di cui all'articolo 37
sono svolte dalle regioni interessate o da apposito organismo individuato dalle stesse sulla
base dei principi stabiliti dalla direttiva 2001/14/CE e dal presente decreto.

5. Entro sei mesi dalla data di entrata in vigore del presente decreto, con decreto del Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, previa intesa con la conferenza permanente per i rapporti
tra lo Stato, le regioni e le province autonome di Trento e di Bolzano, sono individuate: le reti
ferroviarie di cui al comma 3, i criteri relativi alla determinazione dei canoni di accesso ed
all'assegnazione della capacita' di infrastruttura da adottarsi riguardo alle predette reti, i criteri
relativi alla gestione delle licenze, le modalita' di coordinamento delle funzioni dello Stato e
delle regioni, con particolare riguardo alle questioni inerenti alla sicurezza della circolazione
ferroviaria, nonche' i criteri di applicazione delle disposizioni di cui al comma 2, lettera c).

Art. 2.
Principi

1. Le attivita' disciplinate dal presente decreto sono uniformate ai seguenti principi:

a) autonomia e indipendenza gestionale, amministrativa e contabile delle imprese ferroviarie;
b) possibilita' di risanamento della struttura finanziaria delle imprese di settore;

c) separazione contabile o costituzione di imprese separate per la gestione dell'infrastruttura
ferroviaria e per l'esercizio dell'attivita' di trasporto a mezzo ferrovia;

d) liberta' di accesso al mercato dei trasporti di passeggeri e di merci per ferrovia da parte
delle associazioni internazionali di imprese ferroviarie e delle imprese ferroviarie, in conformita
alle prescrizioni contenute nelle direttive comunitarie e negli articoli 49 e seguenti del Trattato
CE, a condizioni eque, non discriminatorie e tali da garantire lo sviluppo della concorrenza nel
settore ferroviario.
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2 Dall'attuazione del presente articolo non devono derivare nuovi o maggiori oneri per la
finanza pubblica.

Art. 3.
Definizioni

1. Ai fini del presente decreto si intende per:

a) «assegnazione di capacita», il processo attraverso il quale vengono esaminate le richieste e
definita I'assegnazione della capacita' di una determinata infrastruttura ferroviaria;

b) «richiedente», un'impresa ferroviaria titolare di licenza e/o un'associazione internazionale di
imprese ferroviarie, ciascuna in possesso di licenza, nonche' una persona fisica o giuridica con
un interesse di pubblico servizio o commerciale ad acquisire capacita' di infrastruttura ai fini
dell'effettuazione di un servizio di trasporto ferroviario, che stipula apposito «accordo quadro»
con il gestore dell'infrastruttura e che non esercita attivita' di intermediazione commerciale
sulla capacita' acquisita con lo stesso accordo quadro; sono altresi' richiedenti le regioni e le
province autonome limitatamente ai servizi di propria competenza;

c) «infrastruttura saturata», una sezione della rete infrastrutturale ferroviaria dove, anche
dopo il coordinamento delle diverse richieste di assegnazione di capacita', non e' possibile
soddisfare pienamente la domanda, anche se solo in determinati periodi temporali di esercizio;
d) «piano di potenziamento della capacita», una misura o una serie di misure con un
calendario di attuazione volte a rimediare alle limitazioni di capacita' che portano a dichiarare
una sezione dell'infrastruttura «infrastruttura saturata»;

e) «coordinamento», la procedura in base alla quale il gestore dell'infrastruttura e i richiedenti
cercano di risolvere situazioni in cui esistono richieste di capacita' di infrastruttura confliggenti;
f) «accordo quadro», un accordo di carattere generale giuridicamente vincolante di diritto
pubblico o privato, che definisce i diritti e gli obblighi di un richiedente e del gestore
dell'infrastruttura in relazione alla capacita' di infrastruttura da assegnare e ai diritti da
riscuotere per un periodo superiore alla vigenza di un orario di servizio;

g) «impresa ferroviaria», qualsiasi impresa pubblica o privata titolare di una licenza, la cui
attivita' principale consiste nella prestazione di servizi per il trasporto di merci e/o di persone
per ferrovia e che garantisce obbligatoriamente la trazione; sono comprese anche le imprese
che forniscono solo la trazione;

h) «gestore dell'infrastruttura», soggetto incaricato in particolare della realizzazione, della
manutenzione dell'infrastruttura ferroviaria e della gestione in sicurezza della circolazione
ferroviaria. I compiti del gestore dell'infrastruttura, anche per parte della rete, possono essere
assegnati a diversi soggetti con i vincoli definiti nelle norme comunitarie vigenti e nel presente
decreto;

i) «rete», l'intera infrastruttura ferroviaria gestita da un gestore dell'infrastruttura;

/) «rete ferroviaria transeuropea per il trasporto delle merci», l'infrastruttura per il servizio di
trasporto internazionale di merci come individuata nell'allegato I della direttiva 2001/12/CE;
m) «prospetto informativo della rete», un documento in cui sono precisati in dettaglio le regole
generali, le scadenze, le procedure e i criteri relativi ai sistemi di definizione e di riscossione dei
corrispettivi dovuti per I'utilizzo dell'infrastruttura e dei servizi, nonche' quelli relativi
all'assegnazione della capacita' e che contiene anche ogni altra informazione necessaria per
presentare richieste di capacita' di infrastruttura;

n) «infrastruttura ferroviaria», l'infrastruttura definita nell'allegato 1, parte A, del regolamento
(CEE) n. 2598/70 della Commissione del 18 dicembre 1970, che individua il contenuto delle
voci degli schemi per la contabilita' dell'allegato I del regolamento (CEE) n. 1108/70 del
Consiglio del 4 giugno 1970, ad eccezione dell'ultimo alinea che, ai soli fini del presente
decreto, si limita alla formulazione di «Edifici adibiti al servizio delle infrastrutture»;

0) «associazione internazionale di imprese ferroviarie», associazione che comprende almeno
due imprese ferroviarie stabilite in due o piu' Stati dell'Unione europea, che ha lo scopo di
fornire prestazioni di trasporto internazionale tra Stati membri;

p) «licenza», autorizzazione, valida su tutto il territorio comunitario, rilasciata dalle apposite
autorita' degli Stati membri a un'impresa che ha sede nel territorio comunitario, con cui viene
riconosciuta la qualita' di «impresa ferroviaria» e viene legittimato I'espletamento di servizi
internazionali di trasporto di merci o di persone per ferrovia; la licenza puo' essere limitata alla
prestazione di determinati tipi di servizi;

g) «autorita' preposta al rilascio delle licenze», I'organismo incaricato dallo Stato membro di
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rilasciare le licenze in campo ferroviario. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, e'
I'organismo nazionale incaricato del rilascio delle licenze alle imprese ferroviarie che hanno
sede nel territorio italiano;

r) «titolo autorizzatorio», il titolo di cui all'articolo 131, comma 1, della legge 23 dicembre
2000, n. 388, rilasciato dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti su richiesta delle
imprese ferroviarie in possesso di licenza, che consente I'espletamento, sulla rete
infrastrutturale nazionale, di tutte le tipologie di servizi di trasporto in ambito nazionale ed
internazionale, a condizioni di reciprocita' qualora si tratti di imprese ferroviarie aventi sede
all'estero o loro controllate;

s) «servizio di trasporto internazionale», di merci o di passeggeri, il servizio di trasporto nel
quale il treno attraversa almeno una frontiera di uno Stato membro; il treno puo' essere unito
ad altro convoglio e/o anche scomposto e le varie sezioni possono avere origini e destinazioni
diverse, purche' tutto il materiale rotabile trainato attraversi almeno una frontiera;

t) «orario di servizio», i dati che definiscono tutti i movimenti programmati dei treni e del
materiale rotabile sull'infrastruttura in questione durante il suo periodo di validita';

u) «traccia oraria», la frazione di capacita' dell'infrastruttura ferroviaria necessaria a far
viaggiare un convoglio tra due localita' in un determinato periodo temporale;

v) «capacita», la somma delle tracce orarie che costituiscono la potenzialita' di utilizzo di
determinati segmenti di infrastruttura ferroviaria;

z) «servizi regionali», i servizi di trasporto destinati a soddisfare le esigenze in materia di
trasporto di una o piu' regioni.

IMPRESE FERROVIARIE

Art. 4.
Principi

1. Le imprese ferroviarie stabilite o che si stabiliranno in Italia devono possedere uno status
giuridico indipendente per quanto riguarda la gestione, I'amministrazione, ed il controllo
interno in materia amministrativa, economica e contabile. Il patrimonio, il bilancio e la
contabilita' delle imprese ferroviarie devono essere distinti da quelli dello Stato, delle regioni,
delle province autonome e degli enti locali.

2. Le imprese ferroviarie applicano gli standard e le norme di sicurezza definiti dal Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti, su proposta del gestore dell'infrastruttura, nonche' le
disposizioni e le prescrizioni del gestore dell'infrastruttura in materia.

Art. 5.
Contabilita' e bilancio delle imprese ferroviarie

1. Le imprese ferroviarie rendono pubblico il bilancio annuale.

2. Nel bilancio annuale sono tenute separate le attivita' connesse con la prestazione di servizi
di trasporto merci.

3. Qualora siano erogati fondi per le attivita' relative alla prestazione di servizi di trasporto per
servizio pubblico, essi devono figurare separatamente nella pertinente contabilita' e non
possono essere trasferiti alle attivita' relative alla prestazione di altri servizi di trasporto o ad
altre attivita'.

4. Qualora l'impresa ferroviaria svolga attivita' connesse alla gestione dell'infrastruttura
ferroviaria, nel bilancio sono tenute separate le attivita' connesse alla prestazione di servizi di
trasporto da quelle connesse alla gestione dell'infrastruttura ferroviaria. Il finanziamento
pubblico concesso ad uno di questi due settori di attivita' non puo' essere trasferito all'altro. I
conti relativi ai due settori di attivita' sono tenuti in modo da riflettere tale divieto.

Art. 6.
Utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria
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1. L'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria e' consentito a condizione che ciascuna impresa
ferroviaria dimostri:

a) il possesso della licenza di cui all'articolo 3, lettera p), che legittima I'espletamento di servizi
internazionali di trasporto di merci o di persone per ferrovia, fermo restando che in caso di
associazione tutte le imprese ferroviarie associate debbono essere titolari di licenza
corrispondente al servizio da prestare.

b) la disponibilita' in qualsiasi momento del certificato di sicurezza rilasciato, dal gestore
dell'infrastruttura ferroviaria di cui si richiede I'utilizzo, ai sensi dell'articolo 10;

c) I'avvenuta conclusione con il gestore dell'infrastruttura ferroviaria, direttamente o per il
tramite dell'associazione internazionale eventualmente costituita con altre imprese ferroviarie,
dei necessari accordi amministrativi, tecnici, finanziari, necessari per disciplinare gli aspetti del
controllo, della sicurezza e conseguenti all'assegnazione di capacita' e alla imposizione dei
diritti. Le condizioni degli accordi non devono essere discriminatorie.

2. Le imprese ferroviarie che intendono effettuare tutte o alcune delle tipologie di servizi di
trasporto di seguito indicate, devono possedere, in aggiunta a quanto previsto al comma 1, il
titolo autorizzatorio di cui all'articolo 3, comma 1, lettera r):

a) nazionale merci;

b) nazionale passeggeri;

c) internazionale passeggeri, nella parte di infrastruttura ferroviaria nazionale.

3. In sede di stipulazione degli accordi previsti al comma 1, lettera ¢), il gestore
dell'infrastruttura ferroviaria accerta che l'impresa ferroviaria sia in possesso di una licenza
rilasciata dallo Stato italiano o da altro Stato membro dell'Unione europea.

Art. 7.
Licenza

1. Possono chiedere il rilascio della licenza di cui all'articolo 3, lettera p), le imprese con sede
in Italia che sono in possesso dei requisiti di cui all'articolo 8, che dispongono direttamente, o
si impegnano, con la presentazione di un dettagliato piano aziendale, a disporre dal momento
dell'inizio dell'attivita':

a) di materiale rotabile;

b) del personale incaricato della guida e dell'accompagnamento dei convogli;

c) della copertura assicurativa per la responsabilita’ civile in caso di incidenti, in particolare per
quanto riguarda i passeggeri, il bagaglio, le merci trasportate, la posta, le altre imprese
ferroviarie, il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e i terzi.

2. La domanda, presentata su carta legale, deve indicare la tipologia o le tipologie dei servizi
che l'impresa intende espletare e deve essere firmata dal rappresentante legale dell'impresa.

3. La licenza e' rilasciata dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, entro tre mesi dal
ricevimento delle informazioni complete concernenti i requisiti indicati all'articolo 8, con
provvedimento comunicato al soggetto richiedente la licenza. Il rigetto della richiesta deve
essere motivato. Del rilascio della licenza e' fatta comunicazione alla Commissione europea.

4. La licenza rilasciata ai sensi del comma 3 deve indicare le tipologie del servizi, di sola
trazione o di trasporto per ferrovia di merci e/o di persone che I'impresa e' legittimata ad
espletare.

5. La licenza e' valida in tutto il territorio dell'Unione europea.

6. Le imprese di cui al comma 1 sono tenute, all'atto della presentazione della domanda, al
pagamento di un diritto commisurato ai costi sostenuti per l'istruttoria, per le verifiche, per i
controlli e per le procedure di rilascio della licenza. Le modalita' del pagamento e I'ammontare
del diritto sono determinati dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il
Ministro dell'economia e delle finanze, con decreto da adottare entro tre mesi dalla data di
entrata in vigore del presente decreto.
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Art. 8.
Requisiti per il rilascio della licenza

1. Le imprese ferroviarie devono essere in possesso di requisiti di onorabilita’, capacita'
finanziaria e competenza professionale per ottenere il rilascio della licenza.

2. Costituiscono requisiti di onorabilita':

a) non essere stati dichiarati falliti o sottoposti a liquidazione coatta amministrativa o ad
amministrazione straordinaria, salvo che sia intervenuta sentenza di riabilitazione civile, ne'
essere stati ammessi, nei cinque anni antecedenti la richiesta della licenza, alle procedure di
concordato preventivo o di amministrazione controllata;

b) non aver riportato sentenza definitiva di condanna o di applicazione della pena ai sensi
dell'articolo 444 del codice di procedura penale per delitti contro il patrimonio, contro la fede
pubblica, contro I'economia pubblica, l'industria e il commercio, contro la pubblica incolumita’,
contro la pubblica amministrazione, per i delitti previsti dal titolo XI del libro V del codice civile
e dal titolo VI del regio decreto 16 marzo 1942, n. 267, ovvero per delitti non colposi per i
quali la legge prevede la pena della reclusione non inferiore nel massimo a quattro anni, salvo
che sia intervenuta sentenza di riabilitazione;

¢) non aver riportato sentenze di condanna per violazioni gravi o ripetute degli obblighi
derivanti dal diritto previdenziale o dal diritto del lavoro, tra cui gli obblighi derivanti dalla
legislazione in materia di salute e di sicurezza sul luogo di lavoro e gli obblighi in materia di
legislazione doganale per le societa' che intendessero effettuare trasporti di merci soggette a
procedure doganali;

d) non essere stati sottoposti a misure di prevenzione personali o patrimoniali;

e) non sussista alcuno dei divieti previsti dall'articolo 10 della legge 31 maggio 1965, n. 575, e
successive modificazioni ed integrazioni;

f) non essere stati condannati in via definitiva per gravi violazioni di leggi specifiche relative ai
trasporti.

3. I requisiti di cui al comma 2 devono essere posseduti:

a) dai titolari delle imprese individuali;

b) da tutti i soci delle societa' di persone;

c) dai soci accomandatari, quando trattasi di societa' in accomandita semplice o in accomandita
per azioni;

d) dagli amministratori delegati e dai legali rappresentanti per ogni altro tipo di societa'.

4. Se non si tratta di imprese individuali il requisito di cui al comma 2, lettera a), deve essere
altresi' posseduto dall'ente che esercita I'impresa.

5. Costituisce requisito di capacita' finanziaria la capacita' dell'impresa di far fronte agli
impegni effettivi e potenziali, stabiliti in base a presupposti realistici, per un periodo non
inferiore a dodici mesi.

6. Per l'effettuazione dell'esame di capacita' finanziaria la richiesta di licenza deve essere
corredata da specifiche informazioni e in particolare, dei seguenti elementi:

a) risorse finanziarie disponibili, compresi depositi bancari, anticipi concessi in conto corrente,
prestiti;

b) fondi ed elementi di attivo realizzabile a titolo di garanzia;

c) capitale di esercizio;

d) costi di esercizio, compresi costi di acquisto e acconti per veicoli, terreni, edifici,
attrezzature e materiale rotabile;

e) oneri gravanti sul patrimonio dell'impresa ferroviaria.

7. Per la dimostrazione del possesso del requisito della capacita' finanziaria di cui al comma 5
I'impresa presenta una relazione, prodotta da un revisore dei conti o da altro esperto contabile,
valutativa delle informazioni richieste sulla base degli elementi indicati al comma 6, nonche'
idonea documentazione da parte di una banca o una cassa di risparmio.
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8. In materia di competenza professionale, I'impresa ferroviaria garantisce:

a) di disporre o di essere in grado di disporre di un'organizzazione gestionale efficiente e di
possedere le conoscenze e l'esperienza necessaria per esercitare un controllo operativo ed una
supervisione sicuri ed efficaci relativamente ai servizi ferroviari della tipologia specificata nella
licenza;

b) che il personale responsabile della sicurezza ed in particolare quello addetto alla guida dei
convogli sia pienamente qualificato nel proprio campo di attivita';

c) che il personale, il materiale rotabile e I'organizzazione siano tali da garantire un alto livello
di sicurezza per i servizi ferroviari da espletare.

9. Per l'effettuazione dell'esame della competenza professionale la richiesta di licenza deve
essere corredata da specifiche informazioni relativamente:

a) alla natura e allo stato di manutenzione del materiale rotabile con particolare riguardo alle
norme di sicurezza;

b) alle qualifiche del personale responsabile della sicurezza, nonche' alle modalita' di
formazione del personale, fermo restando che il rispetto dei requisiti in materia di qualifiche
deve essere provato mediante la presentazione dei corrispondenti documenti giustificativi.

10. Le informazioni di cui alle lettere a) e b) del comma 9 possono essere sostituite da un
piano organico che specifica i programmi di acquisizione e gestione delle risorse umane e
strumentali, inclusa la manutenzione del materiale rotabile, con particolare riferimento alle
norme di sicurezza.

Art. 9.
Validita' della licenza

1. La licenza ha validita' temporale illimitata, salvo quanto previsto dal presente articolo.

2. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, in qualsiasi momento, puo' richiedere
all'impresa di comprovare il possesso ed il mantenimento dei requisiti che hanno consentito il
rilascio della licenza.

3. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti revoca la licenza se accerta la mancanza dei
titoli e dei requisiti per il suo rilascio, mentre ne sospende |'efficacia quando esiste un dubbio
fondato circa la loro effettiva sussistenza, per un periodo non superiore ad un mese, per
I'effettuazione dei necessari accertamenti.

4. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, qualora constati che sussistono fondati dubbi
circa il mantenimento, da parte di un'impresa ferroviaria cui l'autorita' di un altro Stato
membro ha rilasciato una licenza, dei requisiti previsti per il possesso della stessa dalla
direttiva 95/18/CE e successive modificazioni, ne informa senza indugio tale autorita'.

5. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo' rilasciare una licenza temporanea per il
tempo necessario alla riorganizzazione dell'impresa ferroviaria, comunque non superiore al
periodo di sei mesi dalla data di rilascio, purche' non sia compromessa la sicurezza del servizio
di trasporto, quando la sospensione o la revoca della licenza e' dovuta al mancato possesso dei
requisiti di capacita' finanziaria.

6. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo' sospendere la licenza o richiedere la
conferma dell'istanza di rilascio quando l'impresa ferroviaria sospende I'attivita' per oltre sei
mesi 0 non la inizia decorsi sei mesi dal rilascio della licenza. L'impresa ferroviaria puo'
chiedere la concessione di un termine piu' lungo di sei mesi per l'inizio dell'attivita' in
considerazione della specificita' dei servizi prestati.

7. L'impresa ferroviaria e tenuta a richiedere la conferma della licenza nel caso in cui siano
sopravvenute modifiche della configurazione giuridica dell'impresa stessa e, in particolare, nei
casi di fusione, incorporazione o acquisizione del controllo societario da parte di un altro
soggetto. L'impresa ferroviaria che richiede la conferma puo' continuare l'attivita' a meno che il
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Ministero delle infrastrutture e dei trasporti sospenda, con provvedimento motivato, I'efficacia
della licenza gia' rilasciata se ritiene compromessa la sicurezza del servizio di trasporto.

8. L'impresa ferroviaria che intende estendere o modificare in modo rilevante la propria
attivita' deve chiedere la revisione della licenza.

9. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo' revocare la licenza quando l'impresa
ferroviaria risulta assoggettata ad una procedura concorsuale e mancano realistiche possibilita’
di una soddisfacente ristrutturazione entro un ragionevole periodo di tempo.

10. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti comunica senza indugio alla Commissione
europea i provvedimenti di revoca, sospensione o modifica delle licenze adottati.

11. Al fine di verificare I'effettivo adempimento e il rispetto di quanto stabilito dal presente
articolo, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti provvede, con cadenza quinquennale, al
riesame della posizione di ciascuna impresa ferroviaria cui e' stata rilasciata la licenza, ferma
restando comunque la possibilita' di procedere, in qualsiasi momento, ad apposite verifiche
circa lI'osservanza e la sussistenza dei suddetti obblighi e requisiti.

Art. 10.
Certificato di sicurezza

1. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti definisce gli standard e le norme di sicurezza,
su proposta del gestore dell'infrastruttura ferroviaria, e vigila sulla loro applicazione.

2. Al fine di garantire il sicuro e affidabile espletamento dei servizi ferroviari il certificato di
sicurezza di cui al presente articolo attesta la conformita' alle normative nazionali, compatibili
con il diritto comunitario, per quanto riguarda i requisiti tecnici e operativi specifici per i servizi
ferroviari e i requisiti di sicurezza relativi al personale, al materiale rotabile e all'organizzazione
interna dell'impresa ferroviaria, con particolare riguardo agli standard in materia di sicurezza
della circolazione ed alle disposizioni e prescrizioni emanate per le singole linee e per i singoli
servizi.

3. Per il rilascio del certificato di sicurezza le imprese ferroviarie devono dimostrare che il
personale incaricato della guida e dell'accompagnamento dei convogli utilizzati per
I'espletamento dei servizi di trasporto possiede la formazione e le conoscenze necessarie per il
rispetto delle disposizioni in materia di sicurezza e di circolazione.

4. Ai fini del rilascio del certificato di sicurezza, le imprese ferroviarie devono dimostrare che il
materiale rotabile che compone i convogli e' stato regolarmente omologato, immatricolato e
sottoposto a tutti i controlli prescritti in materia dalla normativa vigente e secondo le regole di
esercizio dell'infrastruttura in questione.

5. Il certificato di sicurezza €' rilasciato, su richiesta del legale rappresentante dell'impresa, dal
gestore dell'infrastruttura ferroviaria entro tre mesi dalla richiesta. Entro lo stesso termine il
gestore dell'infrastruttura ferroviaria comunica ai richiedenti la ragione del mancato rilascio.

6. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria controlla periodicamente la sussistenza dei requisiti
previsti dal presente decreto per il rilascio del certificato di sicurezza e puo' revocare in tutto o
in parte il certificato stesso, informandone immediatamente I'autorita' che ha rilasciato la
licenza all'impresa ferroviaria, nel caso in cui accerta la perdita dei requisiti previsti dal
presente articolo.

7. 1l gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' tenuto a rispettare gli obblighi di riservatezza
inerenti alla tutela delle persone o delle imprese su notizie, informazioni e dati in proprio
possesso, in conformita' alla normativa in materia di tutela delle persone e di altri soggetti
rispetto al trattamento dei dati personali.
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8. Per il rilascio del certificato di sicurezza il gestore dell'infrastruttura ferroviaria applica diritti
commisurati ai costi sostenuti per l'istruttoria, per le verifiche, per i controlli e per le procedure
di certificazione.

GESTORE DELL'INFRASTRUTTURA

Art. 11.
Principi

1. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' soggetto autonomo ed indipendente, sul piano
giuridico, organizzativo o decisionale, dalle imprese operanti nel settore dei trasporti.

2. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' responsabile del controllo della circolazione in
sicurezza dei convogli, della manutenzione e del rinnovo dell'infrastruttura ferroviaria, sul
piano tecnico, commerciale e finanziario, assicurandone l|'accessibilita’, la funzionalita', nonche'
le informazioni; deve altresi' assicurare la manutenzione e la pulizia degli spazi pubblici delle
stazioni passeggeri.

3. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' tenuto al rispetto della riservatezza delle
informazioni commerciali in suo possesso.

4. Al gestore dell'infrastruttura ferroviaria nazionale, per la rete di propria attribuzione, sono
affidati in via esclusiva i compiti e le funzioni relativi al rilascio del certificato di sicurezza,
nonche' il calcolo e riscossione dei canoni e I'assegnazione di capacita' sulla base delle
disposizioni di cui agli articoli 17 e 27.

5. Per quanto riguarda i gestori di infrastrutture ferroviarie regionali e locali, rientranti nel
campo di applicazione del presente decreto, ove I'attivita' di gestione dell'infrastruttura
ferroviaria sia svolta da un soggetto che sia titolare anche di un'impresa ferroviaria, le attivita'
ed i compiti di cui ai commi 1, 2, 3 e 4, devono essere espletati senza oneri aggiuntivi per la
finanza pubblica, attraverso una struttura aziendale autonoma e distinta, sotto il profilo
patrimoniale e contabile, dalle altre strutture destinate allo svolgimento delle attivita' espletate
in qualita' di impresa ferroviaria. I criteri per la separazione contabile sono stabiliti dal
regolamento (CEE) n. 1108/70.

Art. 12,
Accesso all'infrastruttura ferroviaria

1. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria mette a disposizione delle associazioni internazionali
di imprese ferroviarie e delle imprese ferroviarie, nei termini e con le modalita' previste dal
presente decreto, l'infrastruttura ferroviaria, e presta i servizi di cui all'articolo 20, nel rispetto
dei principi di non discriminazione e di equita’, allo scopo di garantire un'efficiente gestione
della rete, nonche' di conseguire la massima utilizzazione della relativa capacita'.

2. In caso di emergenza, ovvero di guasti che rendano l'infrastruttura temporaneamente
inutilizzabile, il gestore dell'infrastruttura, ove sussista assoluta necessita' e urenza, puo'
disporre anche senza preavviso che le linee ferroviarie per le quali e' stata effettuata
assegnazione di capacita' siano rese temporaneamente indisponibili per il tempo necessario
alla riparazione del guasto o alla risoluzione del problema tecnico. Ove necessario, il gestore
dell'infrastruttura puo' altresi' richiedere alle imprese ferroviarie, con le modalita' previste nel
prospetto informativo della rete di cui all'articolo 13, di mettere a disposizione risorse al fine di
coadiuvarlo nel ripristino della normalita'.

Art. 13.
Prospetto informativo della rete

1. Il gestore dell'infrastruttura, previa consultazione delle regioni, delle province autonome e
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delle altre parti interessate, elabora un prospetto informativo della rete, provvede al suo
periodico aggiornamento e procede ad apportare le opportune modifiche ed integrazioni, sulla
base delle eventuali indicazioni e prescrizioni dell'organismo di regolazione di cui all'articolo 37.

2. Il prospetto informativo della rete deve contenere:

a) un'esposizione dettagliata delle caratteristiche dell'infrastruttura disponibile e delle
condizioni di accesso alla stessa, nonche' informazioni circa le modalita' di accesso agli impianti
merci di proprieta' del gestore dell'infrastruttura, da parte delle imprese ferroviarie o di altri
richiedenti;

b) un'esposizione dettagliata dei principi, criteri, procedure, modalita' e termini di calcolo e
riscossione relativi al canone di pedaggio ed ai corrispettivi dovuti per la prestazione di servizi
di cui all'articolo 20, qualora questi siano prestati da un unico fornitore. In detta esposizione
sono precisati la metodologia, le norme e, se del caso, i parametri utilizzati ai fini
dell'applicazione dell'articolo 17, comma 7, dell'articolo 18 e dell'articolo 12, comma 2;

c) un'esposizione dettagliata dei criteri, procedure, modalita' e termini relativi al sistema di
assegnazione della capacita' di infrastruttura ed all'erogazione dei servizi di cui all'articolo 20,
nonche' ogni altra informazione necessaria per presentare richieste di capacita' di infrastruttura
e, in particolare:

1) le modalita' di presentazione delle richieste di capacita’;

2) i requisiti e le condizioni necessarie per ottenere la capacita' richiesta;

3) i termini per la presentazione delle richieste e per I'assegnazione della capacita’;

4) i principi che disciplinano la procedura di coordinamento di cui all'articolo 29;

5) le procedure da seguire ed i criteri da utilizzare in ipotesi di infrastruttura saturata;

6) informazioni dettagliate in ordine alle restrizioni all'utilizzo dell'infrastruttura;

7) le condizioni sulla base delle quali si terra' conto dei precedenti livelli di utilizzo della
capacita', anche ai fini della individuazione delle priorita' nell'ambito della procedura di
assegnazione della capacita’;

d) una esposizione dettagliata delle misure adottate per garantire un trattamento adeguato
delle richieste di capacita' per |'effettuazione di servizi di trasporto merci e di servizi di
trasporto internazionale, nonche' delle richieste di capacita' per I'effettuazione di servizi di
trasporto specifici, anche saltuari o occasionali, soggette alla procedura di cui all'articolo 31.

3. E' consentito ad ogni parte interessata di ottenere copia del prospetto informativo della rete,
dietro presentazione di apposita domanda. Il gestore dell'infrastruttura puo' richiedere, a tal
fine, la corresponsione di un contributo che non puo' eccedere le spese di pubblicazione del
prospetto informativo stesso.

4. 1l prospetto informativo della rete deve essere pubblicato almeno quattro mesi prima della
scadenza del termine per la presentazione delle richieste di assegnazione di capacita’
d'infrastruttura.

Art. 14,
Rapporti tra il gestore dell'infrastruttura ferroviaria nazionale e lo Stato

1. I rapporti tra il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e lo Stato sono disciplinati da un atto di
concessione e da un contratto di programma. Il contratto di programma e' stipulato per un
periodo minimo di tre anni, nei limiti delle risorse annualmente iscritte nel bilancio dello Stato,
nel rispetto dei principi di indipendenza patrimoniale, gestionale e contabile dallo Stato, di
economicita’ in relazione alla qualita' del servizio prestato e di programmazione delle attivita',
degli investimenti e dei finanziamenti, mirante alla realizzazione dell'equilibrio finanziario e
degli obiettivi tecnici e commerciali, indicando i mezzi per farvi fronte.

2. Nel contratto di programma di cui al comma 1 e' disciplinata nei limiti delle risorse
annualmente iscritte nel bilancio dello Stato la concessione di finanziamenti per far fronte a
nuovi investimenti, alla manutenzione ed al rinnovo dell'infrastruttura ferroviaria, ai fini del
miglioramento della qualita' dei servizi, dello sviluppo dell'infrastruttura stessa e del rispetto
dei livelli di sicurezza compatibili con I'evoluzione tecnologica.
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3. Nel contratto di programma di cui al comma 1 puo' essere altresi' prevista, nei limiti delle
risorse annualmente iscritte nel bilancio dello Stato, la concessione di un indennizzo al gestore
dell'infrastruttura ferroviaria per le perdite finanziarie conseguenti alla assegnazione di
capacita' di infrastruttura ferroviaria per la prestazione dei servizi nell'interesse della
collettivita' definiti dal regolamento (CEE) n. 1191/69 del Consiglio, del 26 giugno 1969, e
successive modifiche ed integrazioni, ovvero conseguenti alla assegnazione di capacita' di
infrastruttura ferroviaria specificamente finalizzata a favorire lo sviluppo dei trasporti ferroviari
delle merci.

4. Nel contratto di programma di cui al comma 1, tenendo in debito conto la necessita' di
garantire il conseguimento di elevati livelli di sicurezza, I'effettuazione delle operazioni di
manutenzione, nonche' il miglioramento della qualita' dell'infrastruttura e dei servizi ad essa
connessi, sono previsti, nei limiti delle risorse annualmente iscritte nel bilancio dello Stato,
incentivi al gestore per ridurre i costi di fornitura dell'infrastruttura e I'entita’ dei diritti di
accesso.

5. Nell'ambito della politica generale di Governo, il gestore dell'infrastruttura ferroviaria €'
tenuto all'elaborazione ed all'aggiornamento di un piano di impresa comprendente i programmi
di finanziamento e di investimento, da sottoporre all'approvazione dell'azionista e da
trasmettere al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti. Il piano ha lo scopo di garantire
I'uso e lo sviluppo ottimali ed efficienti dell'infrastruttura, assicurando al tempo stesso
I'equilibrio finanziario e prevedendo i mezzi per conseguire tali obiettivi.

Art. 15.
Costo dell'infrastruttura e contabilita’'

1. I conti del gestore dell'infrastruttura ferroviaria devono presentare e un tendenziale
equilibrio tra i ricavi derivanti dalla riscossione dei canoni di cui agli articoli 17, 18 e 19 e dei
corrispettivi per la fornitura dei servizi di cui all'articolo 20, le eccedenze provenienti da altre
attivita' commerciali e i contributi pubblici definiti nel contratto di programma di cui all'articolo
14, da un lato, e i costi relativi alla gestione dell'infastruttura al netto degli ammortamenti,
dall'altro.

2. 1l gestore dell'infrastruttura utilizza un sistema di contabilita' regolatoria che evidenzia i
meccanismi di imputazione dei costi relativi a tutti i processi industriali relativi alla sua attivita'.
In particolare tale sistema presenta un grado di disaggregazione delle poste contabili tale da
evidenziare l'attribuzione dei costi e dei ricavi ai singoli processi industriali, nonche' la
destinazione dei contributi ed incentivi pubblici. Il gestore dell'infrastruttura provvede ad
aggiornare periodicamente l'imputazione dei costi secondo la migliore pratica internazionale.

3. I risultati derivanti dal sistema di contabilita' di cui al comma 2 sono comunicati
annualmente al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, corredati di tutte le informazioni
necessarie alla valutazione dell'efficienza della spesa e del rispetto di quanto previsto al
comma 1.

DIRITTI E CANONI

Art. 16.
Diritto di accesso e transito sull'infrastruttura ferroviaria

1. Le associazioni internazionali di imprese ferroviarie di cui almeno una abbia la sede
principale in Italia hanno il diritto di accesso e di transito sull'infrastruttura ferroviaria per le
prestazioni di servizi di trasporto internazionali con gli altri Stati membri dell'Unione europea in
cui sono stabilite le imprese che costituiscono |'associazione.

2. Le associazioni internazionali di imprese ferroviarie hanno il diritto di transito in Italia per
I'espletamento di servizi di trasporto internazionale tra gli altri Stati membri in cui hanno sede
le imprese ferroviarie che costituiscono |'associazione.
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3. Le imprese ferroviarie con sede nel territorio dell'Unione europea, hanno il diritto di accesso
all'intera rete ferroviaria nazionale per I'espletamento di servizi di trasporto internazionale di
merci.

4. Le imprese ferroviarie con sede nel territorio dell'Unione europea, ed in possesso del titolo
autorizzatorio di cui all'articolo 3, comma 1, lettera p), hanno il diritto di accesso all'intera rete
ferroviaria nazionale per l'espletamento di servizi di trasporto internazionale nella parte di
infrastruttura ferroviaria nazionale, nonche' di servizi di trasporto nazionale di passeggeri o di
merci.

Art. 17.
Canoni per l'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria

1. Ai fini dell'accesso e dell'utilizzo equo e non discriminatorio dell'infrastruttura ferroviaria da
parte delle associazioni internazionali di imprese ferroviarie e delle imprese ferroviarie, con
decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, acquisita una motivata relazione da
parte del gestore dell'infrastruttura ferroviaria, previo parere del Comitato interministeriale per
la programmazione economica e d'intesa con la Conferenza permanente per i rapporti tra lo
Stato, le regioni e le province autonome di Trento e di Bolzano limitatamente ai servizi di loro
competenza, e' stabilito il canone dovuto per l'accesso all'infrastruttura ferroviaria nazionale. Il
decreto e' pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana e nella Gazzetta Ufficiale
delle Comunita' europee.

2. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria, sulla base di quanto disposto al comma 1, calcola il
canone dovuto dalle associazioni internazionali di imprese ferroviarie e dalle imprese ferroviarie
per |'utilizzo dell'infrastruttura e procede alla riscossione dello stesso.

3. Ai fini della determinazione del canone sono presi in considerazione i costi diretti e indiretti
di circolazione, i costi di energia sostenuti dal gestore dell'infrastruttura ferroviaria per lo
svolgimento della corrispondente attivita', nonche' le spese generali dirette e quota di quelle
indirette. Dai costi cosi' considerati devono dedursi gli eventuali indennizzi e gli eventuali
contributi pubblici di qualsiasi natura previsti nel contratto di programma di cui all'articolo 14.

4. Per impedire discriminazioni, deve essere garantito che gli importi medi e marginali del
canone per usi equivalenti dell'infrastruttura siano comparabili e che i servizi comparabili sullo
stesso segmento di mercato siano soggetti al pagamento dello stesso canone. Del rispetto di
tali garanzie deve essere data dimostrazione nel prospetto informativo della rete.

5. Per il calcolo e la fissazione del canone dovuto per I'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria, si
applicano i seguenti parametri:

a) qualita' dell'infrastruttura ferroviaria, intesa come velocita' massima e attrezzatura tecnica
ed impiantistica della linea;

b) saturazione, legata alla densita' dei convogli sulle singole tratte infrastrutturali all'interno
della giornata e all'intensita' di utilizzo dei nodi ferroviari;

c) usura del binario e della linea elettrica, legata al peso e alla velocita' del convoglio, nonche'
alle caratteristiche del contatto tra pantografo e catenaria;

d) velocita', intesa come grado di assorbimento di capacita' sulla linea percorsa in relazione
alla tipologia della fascia oraria in cui si inserisce la traccia oraria richiesta;

e) consumo energetico, legato alla tipologia di trazione utilizzata.

6. Il parametro indicato al comma 5, lettera a), viene utilizzato per il calcolo del diritto di
prenotazione dovuto da ciascun assegnatario di capacita' per le tracce orarie programmate
nell'orario ferroviario. Gli altri parametri di cui al comma 5 si applicano su base chilometrica.

7. Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti puo' individuare con proprio decreto, sentito il
Ministero dell'economia e delle finanze, previa consultazione del gestore dell'infrastruttura, le
ulteriori eventuali tipologie di costo da prendere in considerazione ai fini della determinazione
del canone.
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8. Il canone dovuto per I'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria e' soggetto a revisione annuale in
base al tasso di inflazione programmato. Eventuali modifiche agli elementi essenziali per il
calcolo del canone devono essere rese pubbliche con almeno tre mesi di anticipo rispetto alla
data di applicazione.

9. In sede di applicazione del decreto di cui al comma 1, il gestore dell'infrastruttura ferroviaria
puo', sulla base dei principi stabiliti dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, adeguare
I'ammontare del canone in funzione dei volumi e della qualita' delle capacita' richieste, nonche'
in relazione alla situazione del mercato dei trasporti e del livello di congestionamento
dell'infrastruttura, con corrispondenti variazioni dei corrispettivi globalmente intesi. In ogni
caso il canone per l'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria deve essere calcolato, applicato e
riscosso in modo trasparente e non discriminatorio.

10. Nelle more dell'emanazione del decreto di cui al comma 1, della conseguente
determinazione dei canoni da parte del gestore dell'infrastruttura e del recepimento delle
modalita' e termini di calcolo dei canoni nel prospetto informativo della rete, e comunque non
oltre il 31 dicembre 2005, i canoni di utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria continuano ad essere
calcolati sulla base dei criteri dettati dai decreti Ministro delle infrastrutture e dei trasporti in
data 21 marzo e del 22 marzo 2000, pubblicati nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana
n. 94 del 21 aprile 2000, e successive modifiche ed integrazioni.

11. Con decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, da pubblicarsi nella Gazzetta
Ufficiale della Repubblica italiana, sono definiti il quadro per I'accesso all'infrastruttura ed i
principi e procedure per |I'assegnazione della capacita' di cui all'articolo 27 e per il calcolo del
canone per l'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria e dei corrispettivi per la fornitura dei servizi
di cui all'articolo 20. Con lo stesso decreto sono definite le regole in materia di servizi di cui
all'articolo 20.

Art. 18.
Maggiorazioni e riduzioni dei canoni di accesso

1. Nel rispetto del Trattato istitutivo della Comunita' europea e della normativa comunitaria in
materia, con decreto adottato ai sensi dell'articolo 17, comma 1, possono essere previsti
coefficienti di maggiorazione sui canoni corrisposti per I'utilizzo della rete ferroviaria, ovvero
riduzioni dei canoni stessi, nonche' modifiche dei canoni che tengano conto del costo degli
effetti ambientali causati dalla circolazione dei treni.

Art. 19.
Sistema di compensazione per la mancata copertura dei costi ambientali,
dei costi connessi ad incidenti e dei costi di infrastruttura

1. Nel rispetto degli articoli 73, 87 e 88 del Trattato istitutivo della Comunita' europea e della
normativa comunitaria in materia possono essere istituiti sistemi di compensazione, di durata
limitata nel tempo, a favore del modo di trasporto ferroviario laddove sia dimostrabile la
mancata copertura dei costi ambientali, dei costi connessi ad incidenti e dei costi di
infrastruttura da parte di modi di trasporto concorrenti e nei limiti della differenza tra tali costi
rispetto ai costi equivalenti imputabili alla modalita' di trasporto ferroviario.

2. Se i soggetti che beneficiano di una compensazione di cui al comma 1 usufruiscono di un
diritto esclusivo, la compensazione deve essere accompagnata da vantaggi comparabili per gli
utenti.

3. Le metodologie di definizione e di calcolo utilizzate per la determinazione delle
compensazioni di cui al presente articolo devono essere rese pubbliche e deve essere possibile
dimostrare |'entita' dei costi specifici imputabili a modi di trasporto concorrenti che vengono
evitati, direttamente o indirettamente, sostenendo il trasporto ferroviario con il ricorso a tale
tipologia di compensazioni.
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Art. 20.
Servizi

1. Il gestore dell'infrastruttura garantisce alle associazioni internazionali di imprese ferroviarie
e alle imprese ferroviarie cui sono state assegnate tracce orarie, a condizioni eque e non
discriminatorie, e senza corresponsione di alcun onere aggiuntivo rispetto al canone di accesso,
la fornitura dei seguenti servizi:

a) trattamento delle richieste di capacita' di infrastruttura, ai fini della conclusione dei contratti
di cui all'articolo 25;

b) utilizzo della capacita' assegnata;

c) uso degli scambi e dei raccordi;

d) controllo e regolazione della circolazione dei treni, segnalamento e instradamento dei
convogli, nonche' comunicazione di ogni informazione relativa alla circolazione;

e) uso del sistema di alimentazione elettrica per la corrente di trazione, ove disponibile;

f) ogni altra informazione necessaria per la realizzazione o la gestione del servizio per il quale
e' stata concessa la capacita'.

2. Le associazioni internazionali di imprese e le imprese ferroviarie, hanno altresi' il diritto
all'accesso ed all'utilizzo, a condizioni eque e non discriminatorie, di:

a) impianti di approvvigionamento di combustibile;

b) stazioni passeggeri, strutture ed edifici ad esse annessi;

c) scali e terminali merci;

d) aree e impianti di smistamento e di composizione dei treni;

e) aree, impianti ed edifici destinati alla sosta, al ricovero ed al deposito di materiale rotabile e
di merci;

f) centri di manutenzione ed ogni altra infrastruttura tecnica;

g) servizi di manovra;

h) controllo dei trasporti di merci pericolose, previa sottoscrizione di contratti specifici con il
gestore dell'infrastruttura;

i) assistenza alla circolazione di treni speciali, previa sottoscrizione di contratti specifici con il
gestore dell'infrastruttura.

3. Il gestore dell'infrastruttura effettua le prestazioni di cui al comma 2 dietro pagamento di
corrispettivi equi e non discriminatori, che tengano conto della situazione della concorrenza nel
settore e puo' rifiutare le richieste delle imprese ferroviarie di fornitura dei servizi stessi
esclusivamente qualora sussistano valide alternative a condizioni di mercato.

4. 1l gestore dell'infrastruttura, ove non sia in condizione di fornire alcuni dei servizi di cui al
comma 2, provvede, entro un anno dall'entrata in vigore del presente decreto, ad affidare la
gestione dei servizi stessi, con procedure trasparenti nel rispetto della normativa nazionale e
comunitaria, a soggetti indipendenti dalle imprese ferroviarie, nel rispetto delle esigenze di
accesso equo, trasparente e non discriminatorio da parte delle imprese ferroviarie. Il gestore
dell'infrastruttura deve comunque garantire, anche nelle more dell'eventuale affidamento a
terzi, una gestione efficiente, equa e non discriminatoria dei servizi in parola e ne risponde
direttamente.

5. Su richiesta di ciascuna associazione internazionale di imprese ferroviarie o impresa
ferroviaria il gestore dell'infrastruttura presta, ove disponibili, i seguenti servizi complementari:
a) corrente di trazione;

b) preriscaldamento treni passeggeri;

c) fornitura di combustibile e ogni altro servizio fornito presso

le infrastrutture a cui e' consentito I'accesso.

6. Il gestore dell'infrastruttura puo', su espressa richiesta delle associazioni internazionali di
imprese ferroviarie o delle imprese ferroviarie, fornire, ove disponibili, i seguenti servizi
ausiliari:

a) accesso alla rete di telecomunicazioni;

b) fornitura di informazioni complementari;
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c) verifica tecnica sul materiale rotabile.
Il gestore dell'infrastruttura non e' obbligato a fornire i servizi di cui al presente comma.

7. Se i servizi di cui ai commi 2, 5 e 6 sono offerti da un unico fornitore o comunque non sono
offerti in regime di concorrenza, devono essere forniti a prezzi commisurati al costo di fornitura
e sulla base del livello di utilizzo effettivo. Se gli stessi servizi sono offerti in regime di
concorrenza, devono essere forniti a prezzi di mercato.

8. L'accesso e la prestazione di servizi connessi con attivita' ferroviarie nei porti indicati
all'allegato I della direttiva 2001/12/CE, che servono o potrebbero servire piu' di un cliente
finale, sono forniti a tutte le imprese ferroviarie in maniera non discriminatoria e le richieste da
parte delle imprese ferroviarie possono essere soggette a restrizioni soltanto se esistono
alternative valide a condizioni di mercato.

9. La definizione delle linee guida generali di regolazione, relative alla produzione ed
all'acquisto dei servizi di cui al presente articolo, con particolare riguardo ai servizi di manovra
ed alla disciplina di effettuazione degli stessi in autoproduzione, da parte delle imprese
ferroviarie, deve essere contenuta nel decreto ministeriale di cui all'articolo 1, comma 11. Nel
prospetto informativo della rete, di cui all'articolo 13, dovranno essere contenute le procedure
specifiche di attuazione relative alla produzione e acquisto dei servizi di cui al presente articolo.

Art. 21.
Sistema di controllo delle prestazioni del trasporto ferroviario

1. Al fine di ridurre al minimo le disfunzioni conseguenti ad eventuali perturbazioni arrecate
alla circolazione dei treni, il gestore dell'infrastruttura adotta, entro il 31 dicembre 2004, senza
oneri aggiuntivi per il bilancio dello Stato e secondo quanto stabilito dal Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, un apposito sistema di controllo delle prestazioni del trasporto
ferroviario, che puo' prevedere la possibilita' sia di comminare sanzioni agli utilizzatori della
rete che arrecano tali perturbazioni, sia di erogare compensazioni agli utilizzatori della rete
danneggiati da tali perturbazioni, sia di erogare forme di premio per gli utilizzatori della rete
che si distinguono per I'aver effettuato prestazioni superiori a quelle previste dai rispettivi
contratti di accesso all'infrastruttura.

2. I principi di base del sistema di controllo delle prestazioni di cui al presente articolo si
applicano all'intera rete gestita dal gestore dell'infrastruttura.

ASSEGNAZIONE DELLA CAPACITA' DI INFRASTRUTTURA

Art. 22.
Diritti connessi alla capacita’

1. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' il soggetto preposto all'assegnazione della
capacita' di infrastruttura ferroviaria.

2. Il gestore dell'infrastruttura ferroviaria, procede alla ripartizione della capacita', garantendo
che:

a) la capacita' sia ripartita su base equa, non discriminatoria e nel rispetto dei principi stabiliti
dal successivo art. 27;

b) la ripartizione della capacita' consenta un utilizzo efficace e ottimale dell'infrastruttura
ferroviaria.

3. La capacita' di infrastruttura assegnata ad un richiedente non puo' essere trasferita a pena
di nullita' ed ogni violazione ha come conseguenza l'esclusione da una nuova assegnazione di
capacita', nell'ambito della programmazione dell'orario di servizio immediatamente successivo.
L'utilizzo della capacita' da parte di un'impresa ferroviaria al fine di svolgere attivita' di
trasporto per conto di un richiedente che non e' un'impresa ferroviaria o un'associazione
internazionale di imprese ferroviarie, non e' considerato un trasferimento.
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4. Il diritto di utilizzare capacita' specifiche di infrastruttura sotto forma di tracce orarie puo'
essere concesso per una durata massima non superiore alla vigenza di un orario di servizio.

5. Il gestore dell'infrastruttura e un richiedente possono, tuttavia, concludere un accordo
quadro, a norma dell'articolo 23, per I'utilizzo di capacita' sull'infrastruttura ferroviaria
interessata per un periodo superiore a quello di vigenza di un orario di servizio ed a partire dal
primo orario di servizio utile, compatibilmente con le procedure individuate per I'assegnazione
di capacita' nell'articolo 27 e nel prospetto informativo della rete.

6. I diritti ed obblighi rispettivi del gestore dell'infrastruttura e dei richiedenti in materia di
assegnazione della capacita' sono definiti in sede contrattuale, con modalita' individuate nel
prospetto informativo della rete di cui all'articolo 13.

Art. 23.
Accordi quadro

1. Nel rispetto degli articoli 81, 82 e 86 del Trattato istitutivo dell'Unione europea, |'accordo
quadro di cui all'articolo 22, comma 5, specifica le caratteristiche della capacita' di
infrastruttura richiesta dal richiedente e a questo offerta per un periodo di norma superiore alla
vigenza di un orario di servizio ed a partire dal primo orario di servizio utile, compatibilmente
con le procedure individuate per |I'assegnazione di capacita' nell'articolo 27 e nel prospetto
informativo della rete. L'accordo quadro non specifica il dettaglio delle tracce orarie richieste,
ma mira a rispondere alle legittime esigenze commerciali del richiedente.

2. Gli accordi quadro non devono ostacolare |'utilizzo dell'infrastruttura in questione da parte di
altri richiedenti o servizi. A tale fine, con riferimento a ciascuna tratta o linea ferroviaria, la
quota massima di capacita' acquisibile da un singolo richiedente per mezzo di un accordo
quadro avente vigenza superiore ad un anno, non puo' essere superiore al limite che sara'
fissato con il decreto ministeriale di cui all'articolo 17, comma 11.

3. Sono ammesse modifiche o limitazioni dell'accordo quadro purche' finalizzate a consentire
un migliore utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria.

4. L'accordo quadro puo' prevedere sanzioni per il caso di modifica o di cessazione dello stesso.

5. Gli accordi quadro sono conclusi di regola per un periodo di cinque anni. In casi specifici e'
ammessa una durata maggiore o minore. Un periodo superiore ai cinque anni, e comunque
non superiore a dieci anni, e' motivato dall'esistenza di contratti commerciali specifici, connessi
ad investimenti o rischi di particolare rilievo, strettamente connessi all'utilizzazione della
capacita' acquisita con l'accordo quadro.

6. Nel rispetto della riservatezza commerciale, gli aspetti generali di ogni accordo quadro sono
comunicati a tutte le parti interessate.

7. Se il richiedente di un accordo quadro non e' un'impresa ferroviaria o un'associazione
internazionale di imprese ferroviarie, esso dovra' indicare in tempo utile al gestore
dell'infrastruttura le imprese ferroviarie o le associazioni internazionali di imprese ferroviarie
che effettueranno per suo conto, almeno per il primo anno di vigenza dell'accordo medesimo, i
servizi di trasporto relativi alla capacita' acquisita con tale accordo quadro. A tali fini dette
imprese ferroviarie o associazioni internazionali d'imprese ferroviarie procedono, ai sensi
dell'articolo 24, alla richiesta di assegnazione di capacita' specifiche, sotto forma di tracce
orarie, e successivamente alla stipula del contratto con il gestore dell'infrastruttura, secondo le
procedure previste negli articoli 22 e 25 e nel prospetto informativo della rete.

8. Il gestore dell'infrastruttura puo' stabilire per i richiedenti condizioni volte a tutelare le sue
legittime aspettative circa le future entrate e I'utilizzo dell'infrastruttura. Tali condizioni devono
essere congrue, trasparenti e non discriminatorie. Esse sono pubblicate, nell'ambito dei principi
di assegnazione della capacita', nel prospetto informativo della rete e ne e' informata la
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Commissione europea.

9. Le condizioni di cui al comma precedente riguardano esclusivamente la prestazione di una
garanzia finanziaria, di livello congruo e proporzionale al livello di attivita' previsto dal
richiedente, e I'assicurazione dell'idoneita' a presentare offerte conformi in vista
dell'ottenimento della capacita' di infrastruttura. Le regioni e le province autonome, fermo
restando l'impegno ad utilizzare comunque la capacita' richiesta, sono esentate dalla
prestazione di garanzia finanziaria.

Art. 24.
Richieste di tracce orarie

1. Le richieste di capacita' specifiche di infrastruttura sotto forma di tracce orarie possono
essere presentate dalle imprese ferroviarie e dalle associazioni internazionali di imprese
ferroviarie.

2. Il gestore dell'infrastruttura stabilisce per i richiedenti condizioni volte a tutelare le sue
legittime aspettative circa le future entrate e I'utilizzo dell'infrastruttura. Tali condizioni devono
essere congrue, trasparenti e non discriminatorie. Esse sono pubblicate, nell'ambito dei principi
di assegnazione della capacita’, nel prospetto informativo della rete e ne e' informata la
Commissione europea.

3. Le condizioni di cui al comma 2 riguardano esclusivamente la prestazione di una garanzia
finanziaria, di livello congruo e proporzionale al livello di attivita' previsto dal richiedente, e
I'assicurazione dell'idoneita’ a presentare offerte conformi in vista dell'ottenimento della
capacita' di infrastruttura.

Art. 25.
Contratto per la concessione dei diritti di utilizzo

1. I soggetti di cui all'articolo 24 possono presentare al gestore dell'infrastruttura una richiesta
di conclusione di un contratto per la concessione di diritti di utilizzo dell'infrastruttura
ferroviaria, dietro pagamento di un canone, di cui all'articolo 17.

2. Le richieste concernenti I'orario di servizio devono rispettare i termini fissati nell'articolo 27
e recepiti nel prospetto informativo della rete.

3. Le imprese ferroviarie e le associazioni internazionali di imprese ferroviarie che hanno
concluso un accordo quadro ai sensi dell'articolo 23, presentano la richiesta di capacita'
specifica sotto forma di tracce orarie in base a tale accordo.

4. 1l gestore dell'infrastruttura assicura il trattamento delle richieste di capacita' di
infrastruttura che gli pervengono da qualsiasi organismo comune eventualmente istituito dai
gestori dell'infrastruttura, presso cui i richiedenti possano presentare direttamente le richieste.

Art. 26.
Riesame delle determinazioni in materia di assegnazione di capacita'
e di riscossione del canone di accesso all'infrastruttura

1. Le imprese ferroviarie e le associazioni internazionali hanno facolta' di richiedere
all'organismo di regolazione di cui all'articolo 37, il riesame delle determinazioni adottate dal
gestore dell'infrastruttura ferroviaria in materia di ripartizione della capacita' di infrastruttura
ferroviaria o in materia di riscossione del canone. Il suddetto organismo di regolazione si
pronuncia entro due mesi dalla data di ricevimento di tutte le informazioni necessarie.

Art. 27.
Assegnazione di capacita’
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1. Il gestore dell'infrastruttura svolge le procedure di assegnazione della capacita'. In
particolare, egli assicura che la capacita' di infrastruttura sia assegnata equamente, in modo
trasparente e non discriminatorio e nel rispetto del diritto comunitario, osservando i principi
fissati dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti con il decreto di cui all'articolo 17,
comma 11.

2. Il gestore dell'infrastruttura rispetta la riservatezza commerciale delle informazioni ricevute
dai richiedenti e deve essere permanentemente in grado di fornire, ad ogni soggetto
interessato, informazioni sulla capacita' di infrastruttura assegnata per |'effettuazione di servizi
di trasporto ferroviario.

3. L'assegnazione della capacita' avviene secondo il seguente schema:

a) il gestore dell'infrastruttura ferroviaria, prima di iniziare le consultazioni per la definizione
del progetto di orario di servizio di cui all'articolo 29, comma 3, identifica insieme con i soggetti
competenti in materia di assegnazione di capacita' negli altri Stati membri, le tracce orarie
riservate ai servizi di trasporto internazionale che vanno integrati nello stesso orario;

b) soltanto in caso di assoluta e comprovata necessita' il gestore dell'infrastruttura puo'
apportare modifiche alle tracce orarie che sono state riservate ai servizi di trasporto
internazionale secondo la procedura di cui al punto precedente;

c) l'orario di servizio e' stabilito una volta per anno civile;

d) per le modifiche e gli eventuali adeguamenti dell'orario il gestore dell'infrastruttura procede
ai sensi del paragrafo 2 dell'allegato III della direttiva 2001/14/CE;

e) non oltre undici mesi prima dell'entrata in vigore dell'orario di servizio, il gestore
dell'infrastruttura provvede a che le tracce orarie provvisoriamente riservate ai servizi di
trasporto internazionale siano definite in cooperazione con i soggetti competenti in materia di
assegnazione di capacita' negli altri Stati membri. Il gestore dell'infrastruttura assicura per
quanto possibile che la programmazione di tali tracce sia mantenuta invariata nelle fasi
successive della definizione dell'orario di servizio;

f) il termine per la presentazione delle richieste di capacita' da integrare nell'orario di servizio
non puo' essere superiore a dodici mesi prima dell'entrata in vigore dell'orario;

g) il gestore dell'infrastruttura delibera sulle richieste entro due mesi dalla scadenza del
termine per la presentazione delle stesse da parte delle imprese ferroviarie e delle associazioni
internazionali di imprese ferroviarie, dandone comunicazione alle stesse. Il rigetto della
richiesta deve essere motivato;

h) quando il rigetto della richiesta di capacita' e' motivato dalla insufficienza della stessa, la
richiesta e' riesaminata, d'accordo con l'istante, in occasione del successivo adeguamento
dell'orario per gli itinerari interessati. Le date degli adeguamenti di orario e le relative
prescrizioni sono rese disponibili ai soggetti interessati;

i) entro i quattro mesi successivi alla scadenza del termine per la presentazione delle richieste
da parte delle imprese ferroviarie e delle associazioni internazionali di imprese ferroviarie, il
gestore dell'infrastruttura predispone un progetto di orario di servizio.

4. 1l gestore dell'infrastruttura ferroviaria e' tenuto a comunicare tempestivamente alle
imprese ferroviarie interessate ogni modifica rilevante della qualita' delle linee e della capacita
utilizzata per I'espletamento dei servizi ferroviari.

Art. 28.
Cooperazione per I'assegnazione della capacita’' di infrastruttura

1. Nell'ambito delle procedure di assegnazione della capacita' il gestore dell'infrastruttura
coopera con i gestori degli altri paesi, in conformita' a quanto indicato negli articoli 4, 15 e 18
della direttiva 2001/14/CE, per consentire la creazione e l'assegnazione efficienti della
capacita' di infrastruttura su piu' reti nazionali, anche mediante la definizione di tracce orarie
per servizi di trasporto internazionale, in particolare per quelli effettuati nell'ambito della rete
ferroviaria transeuropea per il trasporto di merci indicata nell'allegato I della direttiva
2001/12/CE e per facilitare la circolazione di treni merci che sono oggetto di una richiesta ad
hoc di cui all'articolo 31.
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2. In tale ambito i gestori dell'infrastruttura valutano le diverse esigenze ed eventualmente
propongono ed organizzano itinerari e tracce orarie da destinare a servizi di trasporto
ferroviario internazionale.

3. I principi di cui al presente articolo si applicano anche in relazione alle diverse reti ferroviarie
presenti nel territorio nazionale che rientrano nell'ambito di applicazione del presente decreto.

Art. 29.
Procedura di programmazione e coordinamento

1. Nell'ambito del processo di assegnazione di capacita’, devono essere soddisfatte, per quanto
possibile, tutte le richieste di capacita' di infrastruttura, comprese quelle relative a tracce
orarie su linee appartenenti a piu’' reti, anche tenendo conto, per quanto possibile, dei vincoli
gravanti sui richiedenti, compresa l'incidenza economica sulla loro attivita'.

2. Nei soli casi previsti dagli articoli 30 e 32, il gestore dell'infrastruttura, nell'ambito della
procedura di coordinamento, finalizzata all'assegnazione di capacita' puo' accordare la priorita'
a servizi specifici, nel rispetto dei principi stabiliti nel decreto di cui all'articolo 17, comma 11.

3. Il gestore dell'infrastruttura, previa consultazione delle parti interessate, redige un progetto
di orario di servizio e concede alle parti stesse un termine non inferiore a trenta giorni per la
presentazione di eventuali osservazioni, da valutarsi ai fini della ripartizione della capacita' di
infrastruttura.

4. In caso di richieste di capacita' configgenti, il gestore dell'infrastruttura si adopera al fine di
coordinarle nell'ottica di conciliare per quanto possibile tutte le richieste anche, se del caso,
proponendo capacita' di infrastruttura diverse da quelle richieste.

5. La procedura di coordinamento e' esposta nel prospetto informativo della rete e tiene conto
della difficolta' di predisporre tracce orarie per i servizi di trasporto internazionale e dell'effetto
che ogni modificazione puo' comportare su altri gestori dell'infrastruttura.

6. Fatte salve le procedure di ricorso esistenti e le disposizioni di cui all'articolo 37, in caso di
vertenze relative all'assegnazione della capacita' di infrastruttura e' predisposto dal gestore
dell'infrastruttura un sistema di risoluzione delle vertenze al fine di giungere alla rapida
soluzione delle stesse. Le decisioni in merito devono essere adottate dal gestore
dell'infrastruttura entro dieci giorni lavorativi.

Art. 30.
Infrastruttura saturata

1. Se dopo il coordinamento delle richieste di tracce orarie e la consultazione con i richiedenti
non e' possibile soddisfare adeguatamente le richieste di capacita' di infrastruttura, il gestore
dell'infrastruttura dichiara immediatamente che I'elemento dell'infrastruttura in causa €'
saturata. Tale dichiarazione e' emessa anche per un'infrastruttura che e' prevedibile sia
insufficiente in un prossimo futuro.

2. Quando un'infrastruttura e' stata dichiarata saturata, il gestore dell'infrastruttura esegue
un'analisi della capacita', a norma dell'articolo 33, a meno che sia gia' in corso un piano di
potenziamento della capacita' a norma dell'articolo 34.

3. Le procedure da seguire e i criteri applicati per I'assegnazione di capacita' quando
I'infrastruttura e' a capacita' limitata o saturata sono indicati nel prospetto informativo della
rete, tenendo in debito conto l'importanza dei servizi di trasporto merci, in particolare
internazionali.

Art. 31.
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Richieste ad hoc

1. Il gestore dell'infrastruttura risponde celermente, e comunque entro cinque giorni lavorativi,
a richieste ad hoc concernenti singole tracce orarie presentate dalle imprese ferroviarie e dalle
associazioni internazionali di imprese ferroviarie, anche in corso di vigenza dell'orario di
servizio. L'informazione fornita sulla capacita' disponibile di riserva e' comunicata a tutti i
richiedenti eventualmente interessati ad utilizzare questa capacita'.

2. Il gestore dell'infrastruttura valuta la necessita' di tenere a disposizione, nell'ambito
dell'orario definitivo di servizio, capacita' di riserva per poter rispondere rapidamente a
prevedibili richieste ad hoc di capacita'. Tale principio vale anche per infrastrutture saturate.

Art. 32.
Infrastruttura specializzata

1. Fatte salve le previsioni di cui al comma 2, la capacita' di infrastruttura e' considerata
disponibile per tutte le tipologie di servizi di trasporto che hanno le caratteristiche necessarie
per l'utilizzo della linea ferroviaria.

2. Se esistono itinerari alternativi idonei, il gestore dell'infrastruttura, previa consultazione di
tutte le parti interessate, puo' designare un'infrastruttura particolare da utilizzare per
determinati tipi di traffico. Fatti salvi gli articoli 81, 82 e 86 del trattato, ove tale designazione
abbia avuto luogo, il gestore dell'infrastruttura puo' dare la priorita' a tali tipologie di traffico
nell'assegnazione della capacita' di infrastruttura. La designazione non impedisce |'utilizzo
dell'infrastruttura per altri tipi di traffico se vi e' capacita' disponibile e se il materiale rotabile
utilizzato corrisponde alle caratteristiche tecniche necessarie per I'utilizzo della linea. 3. In caso
di designazione di un'infrastruttura a norma del comma 2 ne e' fatta menzione nel prospetto
informativo della rete.

Art. 33.
Analisi della capacita’

1. L'analisi della capacita' in caso di infrastruttura saturata mira a determinare le restrizioni di
capacita' di infrastruttura che impediscono il soddisfacimento adeguato delle richieste e a
proporre metodi volti al soddisfacimento di richieste di capacita' supplementari. L'analisi
individua i motivi della saturazione e le misure da adottare a breve e medio termine per porvi
rimedio.

2. L'analisi verte sull'infrastruttura, le procedure operative, la natura dei diversi servizi e
I'effetto di tutti questi fattori sulla capacita' di infrastruttura. Il gestore dell'infrastruttura puo'
adottare misure che comprendano la modificazione dell'itinerario, la riprogrammazione dei
servizi, i cambiamenti di velocita' e i miglioramenti dell'infrastruttura.

3. L'analisi della capacita' deve essere completata entro sei mesi dal momento in cui
I'infrastruttura e' stata dichiarata saturata.

Art. 34.
Piano di potenziamento della capacita’

1. Entro sei mesi dal completamento dell'analisi di capacita', il gestore dell'infrastruttura
presenta un piano di potenziamento della capacita'.

2. Il piano di potenziamento della capacita' e' elaborato previa consultazione dell'utenza
dell'infrastruttura saturata e deve indicare:

a) i motivi della saturazione;

b) il prevedibile futuro sviluppo del traffico;

¢) i vincoli allo sviluppo dell'infrastruttura;
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d) le opzioni e i costi del potenziamento della capacita’, tra cui le probabili modifiche dei canoni
di accesso.

3. Oltre a quanto previsto al comma 2, il piano di potenziamento determina, in base a
un'analisi costi-benefici delle possibili misure individuate, le azioni da adottare per potenziare
la capacita' di infrastruttura, compreso un calendario per l'attuazione delle misure.

4. 1l gestore dell'infrastruttura, per I'utilizzo di determinate infrastrutture e tratti infrastrutturali
saturati a norma dell'articolo 32, cessa di esigere il pagamento della componente del canone
legata alla densita' di circolazione su tali infrastrutture e tratti infrastrutturali, qualora:

a) non sia in grado di presentare un piano di potenziamento della capacita’;

b) non porti avanti il piano di azione stabilito nel piano di potenziamento della capacita'.

5. Il gestore dell'infrastruttura nei casi di cui al comma 4 puo', previa approvazione
dell'organismo di regolazione di cui all'articolo 37, continuare ad esigere il pagamento del
componente del canone di cui al medesimo comma, se:

a) il piano di potenziamento della capacita' non puo' essere attuato per ragioni che sfuggono al
suo controllo;

b) le opzioni disponibili non sono economicamente o finanziariamente valide.

Art. 35.
Utilizzo delle tracce orarie

1. Il gestore dell'infrastruttura impone, in particolare in caso di infrastruttura saturata, la
rinuncia a tutte le tracce orarie che, per un periodo di almeno un mese, siano state utilizzate al
di sotto della soglia minima fissata nel prospetto informativo della rete, a meno che la causa
sia riconducibile a fattori di carattere non economico che sfuggano al controllo degli operatori.

2. Nel prospetto informativo della rete, il gestore dell'infrastruttura puo' specificare le
condizioni in base alle quali si terra' conto dei precedenti livelli di utilizzo delle tracce orarie
nella determinazione delle priorita' nella procedura di assegnazione di capacita'.

DISPOSIZIONI FINALI

Art. 36.
Ulteriori obblighi delle imprese ferroviarie e delle associazioni
internazionali di imprese ferroviarie

1. Le imprese ferroviarie e le associazioni internazionali di imprese ferroviarie che espletano
sull'infrastruttura ferroviaria nazionale servizi di trasporto di merci o di persone osservano,
oltre ai requisiti stabiliti dal presente decreto, anche la legislazione nazionale, regionale, e la
normativa regolamentare, compatibili con la legislazione comunitaria, ed applicate in modo non
discriminatorio, con particolare riguardo agli standard definiti e alle prescrizioni in materia di:
a) requisiti tecnici ed operativi specifici per i servizi ferroviari;

b) requisiti di sicurezza applicabili al personale, al materiale rotabile e all'organizzazione
interna delle imprese ferroviarie;

c) salute, sicurezza, condizioni sociali e diritti dei lavoratori e degli utenti;

d) requisiti applicabili a tutte le imprese nel pertinente settore ferroviario destinate a offrire
vantaggi o protezione agli utenti.

2. E' fatto obbligo alle imprese ferroviarie ed alle associazioni internazionali di imprese
ferroviarie di rispettare gli accordi applicabili ai trasporti ferroviari internazionali, nonche' le
pertinenti disposizioni fiscali e doganali.

Art. 37.
Organismo di regolazione
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1. L'organismo di regolazione indicato all'articolo 30 della direttiva 2001/14/CE €' il Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti o sue articolazioni. Esso vigila sulla concorrenza nei mercati
dei servizi ferroviari e agisce in piena indipendenza sul piano organizzativo, giuridico,
decisionale e della strategia finanziaria, dall'organismo preposto alla determinazione dei canoni
di accesso all'infrastruttura, dall'organismo preposto all'assegnazione della capacita' e dai
richiedenti, conformandosi ai principi di cui al presente articolo.

2. L'organismo di regolazione collabora con gli organismi degli altri Paesi membri della
Comunita' europea, scambiando informazioni sulle proprie attivita', nonche' sui principi e le
prassi decisionali adottati, al fine di coordinare i rispettivi principi decisionali in ambito
comunitario.

3. Salvo quanto previsto dall'articolo 29 in tema di vertenze relative all'assegnazione della
capacita' di infrastruttura, ogni richiedente ha il diritto di adire I'organismo di regolazione se
ritiene di essere stato vittima di un trattamento ingiusto, di discriminazioni o di qualsiasi altro
pregiudizio, in particolare avverso decisioni prese dal gestore dell'infrastruttura o
eventualmente dall'impresa ferroviaria in relazione a quanto segue:

a) prospetto informativo della rete;

b) procedura di assegnazione della capacita' di infrastruttura e relativo esito;

c) sistema di imposizione dei canoni di accesso all'infrastruttura ferroviaria e dei corrispettivi
per i servizi di cui all'articolo 20;

d) livello o struttura dei canoni per I'utilizzo dell'infrastruttura e dei corrispettivi per i servizi di
cui all'articolo 20;

e) rilascio del certificato di sicurezza;

f) controllo del rispetto delle norme e degli standard di sicurezza.

4. L'organismo di regolazione, nell'ambito dei propri compiti istituzionali, ha facolta' di chiedere
al gestore dell'infrastruttura, ai richiedenti e a qualsiasi altra parte interessata, tutte le
informazioni che ritiene utili, in particolare al fine di poter garantire che i canoni per I'accesso
all'infrastruttura ed i corrispettivi per la fornitura dei servizi di cui all'articolo 20, applicati dal
gestore dell'infrastruttura, siano conformi a quanto previsto dal presente decreto e non siano
discriminatori. Le informazioni devono essere fornite senza indebiti ritardi.

5. Con riferimento alle attivita' di cui al comma 3, I'organismo di regolazione decide sulla base
di un ricorso o eventualmente d'ufficio e adotta le misure necessarie volte a porre rimedio
entro due mesi dal ricevimento di tutte le informazioni necessarie. Fatto salvo il comma 7, la
decisione dell'organismo di regolazione e' vincolante per tutte le parti cui e' destinata.

6. In caso di ricorso contro un rifiuto di concessione di capacita' di infrastruttura o contro le
condizioni di una proposta di assegnazione di capacita’, I'organismo di regolazione puo'
concludere che non e' necessario modificare la decisione del gestore dell'infrastruttura o che,
invece, essa deve essere modificata secondo gli orientamenti precisati dall'organismo stesso.

7. In ogni caso, avverso le determinazioni dell'organismo di regolazione e' ammesso |l
sindacato giurisdizionale.

8. Il presente articolo non comporta nuovi 0 maggiori oneri per la finanza pubblica.

Art. 38.
Abrogazione

1. A decorrere dalla data di entrata in vigore del presente decreto sono abrogati il decreto del

Presidente della Repubblica 8 luglio 1998, n. 277, ed il decreto del Presidente della Repubblica
16 marzo 1999, n. 146, salvo l'articolo 8, commi 3 e 5, che resta in vigore fino all'adozione del
decreto ministeriale di cui all'articolo 17, comma 11.

2. Si intende fatto al presente decreto ogni riferimento ai decreti di cui al comma 1, contenuto
nel decreto legislativo 19 novembre 1997, n. 422, e successive modificazioni, nonche' nelle
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disposizioni legislative, regolamentari e amministrative concernenti la materia regolata dal
presente decreto.

Art. 39.
Clausola di cedevolezza espressa

1. In relazione a quanto disposto dall'articolo 117, quinto comma, della Costituzione, le
disposizioni del presente decreto afferenti a materia di competenza legislativa delle regioni e
delle province autonome di Trento e di Bolzano, che non abbiano ancora provveduto al
recepimento delle direttive 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE, si applicano fino alla data
di entrata in vigore della normativa di attuazione di ciascuna regione e provincia autonoma, nel
rispetto dei vincoli derivanti dall'ordinamento comunitario e dei principi fondamentali desumibili
dal presente decreto.

Art. 40.
Entrata in vigore

1. Il presente decreto entra in vigore novanta giorni dopo la sua pubblicazione nella Gazzetta
Ufficiale della Repubblica italiana. Il presente decreto, munito del sigillo dello Stato, sara'
inserito nella Raccolta ufficiale degli atti normativi della Repubblica italiana. E' fatto obbligo a
chiunque spetti di osservarlo e farlo osservare.
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Comunicazione Operativa n° 1/DISQS del 4 aprile 2005!

“Attivazione sistema GSM-R”

1. Premessa

La presente Comunicazione Operativa, che integra le disposizioni e le prescrizioni con le
quali il Gestore dell’Infrastruttura ha disciplinato la materia, ¢ rivolta a tutto il personale
di Trenitalia assegnatario di apparato radio-mobile in vista dell’attivazione del sistema
radio GSM-R di RFI prevista per il 21 aprile p.v.

11 Sistema GSM-R, realizzato secondo gli standard europei, mette a disposizione nuove
funzionalita orientate alle specifiche esigenze ferroviarie fra le quali
Pemissione/ricevimento della chiamata d’emergenza (nota anche come segnale di
prudenza generalizzata), le comunicazioni con la rete fissa IS di terra, le chiamate di
gruppo nonché la gestione di chiamate prioritarie.

La copertura radio GSM-R delle singole tratte di linea viene comunicata nei modt d'uso
da RFT e riportata nelle Sez. 4.21 dei Fascicoli Linea (FL).

In caso di mancata copertura radio GSM-R ¢ assicurato il reaming con le rett GSM di
operatori pubblici. In tal caso non sono disponibili alcune delle funzionalita specifiche
del sistema GSM-R in precedenza evidenziate, quali ad esempio la chiamata
d’emergenza.

2. Linee guida operative per ’avvio del sistema

A partire dalle ore 00,01 del 21 aprile 2005 viene attivato in ambito di Trenitalia il
sistema per le comunicazioni radiomobili GSM-R, in luogo dell’attuale sistema GSM
dell’operatore pubblico TIM (Rete Privata Virtuale TIM).

A tale data:
2.2) tutto il personale che ha attualmente in dotazione individuale 'apparato mobile
GSM-TIM dovra aver avra ricevuto la SIM Card GSM-R;

2.b) parte di detto personale di condotta (PdC) e del personale di bordo/scorta
(PdB/PdS) avra ricevuto in dotazione individuale anche I'apparato mobile GSM-
R;

2.c) 11 PdB della DGOP, BU Passeggeri Nazionale e Internazionale, non assegnatario
della nuova SIM GSM-R, ricevera in consegna dall’Impianto di appartenenza, in
precedenza a ciascun servizio, un apparato mobile dotato di SIM Card GSM-R,

t Allegata alla nota DISQ/ GSM-R/001 del 4 aprile 2005
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che riconsegnera a fine servizio. Tale personale utilizzera i1l nuovo apparato
mobile per le sole comunicazioni in fonia e per le connesse procedure di
associazione. Continuera invece ad utilizzare il palmare attualmente in uso con
annessa SIM Card GSM TIM (che non dovra essere rimossa) per le funzionalita
“Ticketless”, “Mercurio”, ecc.

La SIM Card GSM-R dovra essere inserita obbligatoriamente nell’apparato mobile
GSM-TIM GSM-R ovvero, se ricevuto in dotazione, nel nuovo apparato GSM-R.

La consegna al personale delle SIM Card GSM-R e degli apparati GSM-R sara assicurata
dai Referenti Territoriali/Direzionali della telefonia mobile appositamente individuati.

La distribuzione dell’apparato mobile GSM-R in dotazione individuale, estesa
progressivamente a tutto il personale interessato, dovra essere effettuata dando priorita
al PdC e al PdB/PdS che effettua prevalentemente treni su linee attrezzate con il
sistema GSM-R.

In considerazione di cid, dalla data del 21 aprile 2005 le funzionalita complete
disciplinate dalla Disposizione 36/04 di RFI (chiamate di emergenza, chiamate di
gruppo, ecc.) saranno operative per il solo PdC e PdB/PdS che avra ricevuto in
dotazione i terminali GSM-R. Pertanto nella fase transitoria, in quote progressivamente
ridotte in funzione del piano di consegna degli apparati GSM-R, potranno verificarsi
casi di treni circolanti sulle linee attrezzate con sistema GSM-R con PdC e/o PdB/PdS
non dotato di apparato GSM-R

L’inserimento della SIM Card GSM-R su apparato GSM-TIM, consente di usufruire
della comunicazione fonica del sistema GSM-R (associazione, chiamata funzionale,
chiamata verso la rete fissa di terra, ecc.) ma non delle funzionalita specifiche di tale
sistema fra le quali la chiamata d’emergenza che resta subordinata al possesso
dell’apparato GSM-R. Per contro si evidenzia che gli apparati mobili GSM-R non
funzionano con SIM Card diversa da quella GSM-R.

Apposite norme regoleranno I'uso degli apparatt GSM-R quando la diffusione di questt

sara completata.

Le SIM Card GSM TIM e gli apparati mobili GSM TIM rimangono in consegna agli
attuali assegnatari che ne assicureranno la custodia fino a nuovo avviso.

Al fine di consentire ad RFI la registrazione delle singole utenze in rete nonché di
effettuare 1 dovuti controlli preventivi della funzionalita delle schede distribuite, €
necessario inserire la scheda SIM Card GSM-R ricevuta nell'apparato mobile in
dotazione per almeno 4 ore prima dell’attivazione del servizio.

3. Particolarita funzionali del GSM-R

La nuova SIM Card GSM-R assicura nuove funzionalita quali ad esempio quella di
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raggiungere anche 1 numert telefonici FS di rete fissa digitando direttamente 1l prefisso
del compartimento seguito dall’interno che si desidera chiamare (per Roma ad esempio
970+nnnnn). Tale funzionalita ¢ assicurata anche in caso di reaming con le rett GSM di
operatori pubblici sui tratti di linea non coperti dal sistema radio GSM-R.

Dalla rete telefonica fissa FS ¢ inoltre possibile raggiungere direttamente 1 nuovi numeri
GSM-R, digitando 901 313 XX YYYYY dove XX rappresenta il codice utenza e
YYYYY le ultime cinque cifre dell’attuale numero di telefono dell’apparato mobile con
SIM Card GSM TIM. I codici utenza XX da digitare sono al momento cosi definitt:

- 80 =RFI

- 81 = Trenitalia - DGOP - BU Passeggeri Nazionale e Internazionale;

- 82 = Trenitalia - DGOP - BU Passeggeri Locale;

- 83 = Trenitalia - DGOL;

- 87 = Trenitalia - Direzioni di Corporate e Polfer.

Inoltre poiché in questa prima fase le SIM Card GSM-R in consegna al PdC e al
PdB/PdS non consentono chiamate verso lesterno (rete Telecom ed altre reti
radiomobili), il personale che usufruisce della funzione “46” potra continuare ad
effettuare - anche dopo i 21/04/2005 - le chiamate personali - per il tempo
strettamente necessario e, in ogni caso, nel rispetto della normativa di esercizio vigente.-
utilizzando la SIM Card GSM-TIM sull’apparato mobile GSM TIM lasciato in
dotazione.

E fatto assoluto divieto di effettuare prove, sia prima che dopo la data del 21 aprile,
relativamente all’utilizzo delle funzionalita previste dalla Disposizione n. 36/04 di RFI
(chiamate di emergenza, chiamate di gruppo).

Le nuove utenze telefoniche GSM-R degli operatori della circolazione di RFI
(DM/DCO) sono riportate nei F1. compartimentali.

4. Disposizioni specifiche per il PdC e il PdB/PdS

11 PAC e PdB/PdS all’inizio del servizio, dovra associare il “numero funzionale” che ne
identifica in maniera univoca 1l ruolo assunto per il servizio effettuato (1° Macchinista,
2° Macchinista, Capo Treno, ecc.) con il numero del treno, secondo le modalita
riportate nel Manuale Utente; analogamente dovra procedere al termine del servizio per
la disassociazione.

Il Manuale Utente, in distribuzione a cura dei Referenti Territoriali/Direzionali,
consultabile anche sul portale T.Contact di Trenitalia (http://tcontact.trenitalia.it),
riporta in dettaglio le procedure di utilizzo pratico del sistema GSM-R e det terminali
GSM-R.

5. Indicazioni finali
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Allo scopo di assicurare il necessario supporto, tutti gli utenti possono rvolgersi, per

chiarimenti e/o risoluzione di problemi riguardanti il sistema GSM-R, al Cal/ Center

GSM-R di RFI raggiungibile secondo le seguenti modalita:

e al numero 906 (sia da rete GSM-R che da rete nazionale di telefonia fissa
automatica di RFT in uso presso il gruppo FS);

e al numero 06-47306606 da rete telefonica pubblica.

Eventuali problemi legati alle SIM Card GSM-R o agli apparati mobili GSM-R ricevuti
in consegna potranno essere segnalati direttamente ai Referenti territoriali/Direzionali di
giurisdizione.

Eventuali ulteriori disposizioni di dettaglio potranno essere emanate a cura delle
Direzioni di appartenenza.

Pagina 122




Allegato 13

Y 4

_’I TRENITALIA I%’%

Direzione Ingegneria, Sicurezza e

Qualita di Sistema
Direttore

Sig. Ditettote
Direzione Generale Operativa
Passeggeri

Sig. Direttore
Direzione Generale Operativa

Logistica
Tk\ [P ) oalA 5 P Ao

ot eiony INGEGINCRIA, Sig. Direttore

SGUw Zum - QUALD A Lél SISTEMA Direzione Operazioni Tecniche
iL DiRcltur

o FROOECLD PATA 0307 . Sg Dirctore

2 N Q 85 sorse Umane e Organizzazione
DATA &% E, (RS ARSI E I SOSTRRETEEs

p-c.  Sigg. Responsabili
Direzioni di Corporate
TUTTE

Sig. Amministratore Delegato

RFI S.p.A.
Responsabile della Direzione Tecnica

LORO SEDI
Class. DISQS/GSM-R
Oggetto: Comunicazione Operativa per il Certificato di Slcurezza n. / DISQS

“Sistema GSM-R: disposizioni operative” del
Allegati: n°® 1

Si trasmette copia della Comunicazione Operativa per il Certificato di Sicurezza n.' s /DISQS
emessa in data 27NV :

I Responsabili delle Direzioni in indirizzo sono interessati ad assicurarne la diffusione alle
Strutture/Impiantt dipendenti ed a portarne a conoscenza tutto il personale interessato,
acquisendo conferma di ricevimento da parte del personale addetto alla condotta e del personale

di accompagnamento treni.
Em%ll? tﬁmm
3,

Ditezione Ingegnerta, Sicurezza e Qualita di Sistema
Via Spartaco Lavagnini, 58 - 50129 Firenze
Telef.: +39.055.4760000 - Fax: +39.06.481905 - E.mail: e.mestrini@trenitalia .it
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18®

Q)

Comunicazione Operativa per il Certificato di Sicurezza
n°{) 2 /DISQS del 2410V 7005

Sistema GSM-R: disposizioni operative

1. Campo di applicazione
La presente Comunicazione Operativa:

e disciplina le modalita operative alle quali il personale di condotta e di accompagnamento dovra
attenersi, durante il servizio sulle linee o tratte servite dal sistema GSM-R, nel caso di non
funzionamento (*) dell’apparato GSM-R in dotazione;

e ¢ rivolta a tutto il personale addetto alla condotta ed al personale di accompagnamento, nonché a
tutte le strutture territoriali da cui detto personale dipende ed alle strutture preposte al
coordinamento dell’esercizio, nel seguito brevemente indicate come Sale Operative.

2. Presentazione in servizio

A far data dalle ore 00.01 di giovedi 15 dicembre 2005 tutti i treni in circolazione dovranno
avere disponibile in cabina di guida almeno un apparato mobile GSM-R dotato di relativa SIM
GSM-R efficiente ed associato al ptimo agente di condotta. A tale scopo il personale di
condotta dovra presentarsi in servizio con PPapparato efficiente settato sulla modalita “Ricerca
Rete Automatica”.

3. Adempimenti durante Peffettuazione del treno

Qualora, durante Peffettuazione del treno, il primo agente di condotta riscontri il non funzionamento
dell’apparato GSM-R P’agente stesso:

a. ¢ autorizzato a sostituire il proprio apparato facendo ricorso nell’ordine e alternativamente a
quello:
e del secondo agente;
e del personale di condotta di eventuali locomotive presenziate in composizione al treno;
e del Capo Treno, ove presente e dotato dell’apparato stesso.

b. provvedera inoltre a comunicare tempestivamente 'anormalita alla Sala Operativa di giurisdizione
della propria DGO segnalando in ogni caso la necessita di sostituzione del proptio apparato ed
attenendosi alle indicazioni da questa fornitegli in merito ai tempi e alle modalita per la sostituzione
dell’apparato non funzionante nella prima localita utile.

4. Segnalazione malfunzionamenti

Allo scopo di identificare progressivamente le principali criticita atte a costituite apposito database
grazie al quale identificare le necessarie misure correttive, al termine del servizio, gli agenti che durante
lo svolgimento dello stesso avessero riscontrato malfunzionamenti e/o inefficienze di qualunque
natura all’apparato GSM-R e alla scheda SIM, avranno cura di segnalarli all’Impianto di appattenenza.

(") per non funzionamento ¢ da intendere una qualsiasi inefficienza che impedisca di fruire pienamente delle funzionalita
dell’apparato con esclusione dei casi riconducibili a mancata copertura della rete da parte del sistema.
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Allegato 14

AZIENDA SANITARIA DI FIRENZE
DIPARTIMENTO DI PREVENZIONE
Unita Funzionale di Prevenzione, Igiene e Sicurezza nei Luoghi di Lavoro

“G. Pieraccini”
Zona di Firenze, Presidio di via di San Salvi, 12 - tel 055 6263525 fax 055 660839
e-mail: pisll.firenze@asf.toscana.it

N . 0 ) -
prot. Ay sL.0Y Firenze, _{. Y, . /g O\

Al Responsabile

Servizio di Prevenzione e Protezione
Trenitalia spa - Divisione Trasporto Regionale
Direzione Regionale Toscana

ing. Ciro Bencivenga

Piazza dell’Unita Italiana, )

50123 Firenze

Al Rappresentanti dei lavoratori per la Sicurezza
c/o TRENITALIA spa

piazza della Vittoria, 45 — Livorno

c.aft. sig. Filippo Cufari e Riccardo Panieri

Oggetio: corridoio di transito su locomotive E464

Viene segnalato dagli RLS che, anche a seguito delle misure di CEM effettuate da questo
Dipartimento di Prevenzione a bordo del locomotore E464 nel novembre 2004, FS hanno dettato
procedure in merito alle modalita per la partenza dei treni affidati ad un solo agente di condotta che
prevedono I’utilizzo abituale del corridoio di comunicazione tra la cabina di guida ed il bagagliaio
¢, da qui, con il resto del convoglio da parte del personale viaggiante. In particolare il capotreno ad
ogni fermata dovrebbe attraversare due volte il corridoio del locomotore per eseguire le operazioni a
servizio dei viaggiatori e di chiusura porte delle vetture ¢ quindi ritornare in cabina di guida assieme
al macchinista. Sui percorsi locali, dato il numero di fermate, il transito per il corridoio risulta molto
frequente (fino a 10 volte in poco pil di un’ora). ‘

Su tale aspetto viene sollecitato dagli RLS un nostro parere, che volentieri esprimiamo.

Non abbiamo competenze per valutare I’opportunita di una tale organizzazione che, peraltro,
c1 sembra mettere il capotreno in condizioni di non svolgere correttamente né i suoi compiti a
servizio dell’utenza né quelli di supporto al macchinista.

Per quanto riguarda gli aspetti di sicurezza ed igiene del lavoro, si vuole precisare che le
misure da noi effettuate erano orientate esclusivamente a valutare 1’eventuale presenza di CEM
lungo il corridoio della locomotiva E 464. Ribadiamo quanto riportato nelle conclusioni della nostra
relazione tecnica e cioé che, dalle misure effettuate, appare che I’occasionalita dell’esposizione, la

Pagina 125


pipparicrita
Casella di testo
         Allegato  14


sua brevita ed il fatto che 1 livelli di CEM piu elevati si riscontrano in determinati momenti e
limitati spazialmente a pochi cm dal pavimento in una precisa zona, sono elementi che permettono
di prevedere che 1’esposizione nel suo complesso debba essere contenuta. E’ I’azienda FS che ha il
compito di valutare, sulla base delle sue esigenze organizzative ed utilizzando eventualmente anche
le nostre misure, a quanto ammonti la presenza effettiva del personale e la frequenza d’uso del
passaggio.

Tuttavia € nostro parere che 1’uso abituale del cormdoio debba essere valutato alla luce di
altre problematiche di sicurezza piu importanti di quanto non sia quella dei CEM, visto i livelli di
esposizione. In occasione del viaggio eseguito sulla linea Firenze - Livorno e ritorno per
I’esecuzione delle misure di CEM e su segnalazione degli RLS abbiamo, infatti, preso atto che le
porte del corridoio di passaggio della locomotiva E464 non sono dotate di aperture dall’interno e
che quella lato bagagliaio si apre solo con chiave tripla di servizio, condizione questa che
costituisce un rischio in caso di emergenze, anche in considerazione che il corridoio & dotato di
impianto antincendio a gas estinguenti, segnalato anche dalla cartellonistica di sicurezza apposta
all’ingresso del corridoio che avverte del rischio derivante dai prodotti di combustione ¢ dallo stesso
impianto estinguente.

Il corridoio sembra avere, nel suo complesso, le caratteristiche di uno spazio tecnico
concepito solo per 1'accesso, in particolari condizioni, del personale addetto alla manutenzione ed
agli interventi sulle apparecchiature ivi presenti. Vi sono notevoli livelli di rumorosita anche se, in
assenza di dati strumentali, & da presumere che la brevita della permanenza contenga ’esposizione a
livelli non otolesivi; lo spazio di transito ¢ particolarmente angusto, reso irregolare dalla presenza
delle apparecchiature, con rischio per chi vi deve transitare soprattutto nelle fasi di frenata e di
accelerazione del treno.

Non ci pare in conclusione che il corridoio sia stato concepito come abituale luogo di
transito del personale e che, se esigenze organizzative ne richiedono 1’abituale utilizzo, debbano
essere valutati gli aspetti sopra elencati ed individuate opportune soluzioni.

Distintl saluti

doft Fabig Capacci
- |

I RESPONSABILE
dott. Francesgg Carnevale

\ T
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Allegato 15

88 — (Disp. 18/2005)

Art. 40

Art. 40
Ritardi e anormalita nella corsa dei treni
Retrocessione - Malore del macchinista
o dell’aiuto macchinista o del capotreno

Obbligo di 1.— Quando un treno ¢ in ritardo il personale ha I’obbligo di
recupere  recuperare per quanto possibile il ritardo stesso, sia accelerando
la corsa sia sollecitando il servizio, in modo da ridurre la durata

delle fermate al minimo indispensabile (vedi Art. 21/11).
In caso di ritardi la velocita di corsa dei treni puo essere au-
mentata rispetto a quella assegnata dall’orario senza superare i
limiti stabiliti dalla P.G.O.S. o imposti dalle speciali condizioni

in cui avviene la corsa.

Segnalazioni 2.— Le Unita periferiche interessate possono stabilire di co-
ritardi - une accordo 1’obbligo, per i dirigenti di determinate stazioni
sede di Deposito locomotive, di comunicare di iniziativa al capo
deposito, per esigenze di turni di servizio, i ritardi dei treni supe-

riori a 30 minuti.

Lenta 3.— Il macchinista che non possa mantenere la velocita d’ora-

™% rio, deve avvisarne il dirigente della prima stazione che raggiun-
ge. Occorrendo alleggerire il treno o sussidiarlo con la locomo-
tiva di riserva, il macchinista deve fare la richiesta scritta al diri-
gente movimento.

Arresto 4.— Quando si renda necessario I’arresto di un treno in linea,

inlinea  j] personale di condotta deve evitare, compatibilmente con la
situazione in atto, di arrestare il convoglio in corrispondenza di
viadotti o all’interno delle gallerie. Inoltre, se possibile, tale ar-
resto deve avvenire in corrispondenza di un posto di linea o di
blocco

Irregolarita 5.— Quando il personale di macchina o quello di scorta noti
r‘g“Z’igs:‘:;Z': qualche anormalita od irregolarita che possa compromettere la
sicurezza del proprio o di altri treni, salvo disposizioni partico-
lari, deve arrestare il treno e provvedere possibilmente per 1’eli-

minazione dell’anormalita.

Se questa non ¢ eliminabile, o se trattasi di attentati interes-
santi la sicurezza della circolazione o I’incolumita dei viaggia-
tori, il capotreno, dopo aver adottato i provvedimenti e le caute-
le richiesti dalla situazione, deve al piu presto informare dell’ac-
caduto una delle stazioni limitrofe.
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(Disp. 06/2003) - 89 - Art. 40

Se I'anormalita ¢ tale da essere di pericolo ai treni percor-
renti binari attigui di linee a pitt binari, il personale di con-
dotta deve regolarsi nella maniera seguente:

a) 'anormalita non interessa il binario percorso dal treno:

— il personale di condotta dovra esporre il segnale di arre-
sto dalla cabina di guida ai treni marcianti in senso opposto
come prescritto dal Regolamento sui Segnali, fermare il
treno alla distanza di circa 1.200 metri dall’'ostacolo, esporre
un segnale di arresto sul binario ingombro (bandiera o fana-
le) e, per le linee attrezzate con il blocco automatico, appli-
care il dispositivo di shuntaggio sul binario suddetto;

b) 'anormalita interessa entrambi i binari per cui I'arresto
del treno & determinato direttamente o indirettamente dall’a-
normalita stessa:

— un agente di condotta immediatamente dopo l'arresto
del treno dovra portarsi il piti rapidamente possibile a distan-
za non inferiore a 1.200 metri con la torcia a fiamma rossa
accesa e provvedere quindi alla protezione come sopra. Sulle
linee attrezzate con blocco automatico dovra altresi provve-
dersi, subito dopo l'arresto del treno, all’applicazione del dis-
positivo di shuntaggio sul binario attiguo.

Nel caso di mezzo di trazione affidato ad un agente di
condotta, per la protezione di cui sopra, detto agente pud
avvalersi dell'agente di accompagnamento dei treni (capotre-
no) o dell'agente di scorta, se presenti.

5 bis. — 1l personale che presenzia il transito di un treno
rilevando segni di riscaldo di boccole, o anormalita in gene-
re ad un rotabile, dovra provvedere per l'arresto immediato
del treno. Dopo l'arresto, 'agente interessato deve avvisare il
macchinista dell’anormalita, affinché questi proceda agli
accertamenti di sua spettanza ed indichi poi le cautele neces-
sarie per il proseguimento.

Sulle linee a doppio binario o comunque affiancate, la cir-
colazione sul binario attiguo a quello percorso dal treno inte-
ressato all’anormalita dovra essere sospesa.

Spettera poi al macchinista del treno interessato dall’a-
normalita di decidere, in relazione all’accertata entita dell’in-
conveniente, se la ripresa della circolazione sul binario atti-

Pagina 128

Riscaldo
boccole



Salti, sobbalzi,
sbandamenti,
eccC.

Art. 40 ~ 90 -

guo sia compatibile col movimento di ricovero del proprio
treno in stazione.

Ove la situazione della circolazione lo consigli, il treno al
quale ¢ stata riscontrata I'anormalita potra essere tenuto
fermo per consentire - ovviamente se non vi sono ostacoli - la
circolazione sul binario attiguo di treni piti importanti.

In presenza di dispositivi di rilevamento dello stato termi-
co delle boccole dovra essere rispettato anche quanto previ-
sto dal comma 22 dell’Art. 20.

5 ter. — 1l personale di macchina che riscontri in un
determinato tratto di linea anormalita nella marcia del
proprio treno (salti, sobbalzi, sbandamenti ecc.) di origine
imprecisata ma tali da far comunque ritenere possibile I'e-
sistenza di anormalita al binario, deve arrestare il treno
nella prima localita di servizio per notificare con mod.
M.40a I'anormalita all’agente che presenzia I'impianto (o al
D.C.0.). Lo stesso personale, inoltre, dovra concordare con
il dirigente movimento (o D.C.0.), al quale & stata comuni-
cata l'anormalita, con criteri prudenziali, I'entita della
riduzione di velocita da prescrivere ai treni interessati e
sempre che nella circostanza non siano giudicati necessari
provvedimenti pit cautelativi; cio in attesa dell'intervento
del personale della manutenzione, avvisato a cura dello
stesso dirigente.

Nel caso di invio dei treni con riduzione di velocita il trat-
to interessato dall’'anormalita puo essere delimitato da loca-
lita di servizio o cippi chilometrici; qualora la stessa sede fer-
roviaria sia comune a pit linee con cippi chilometrici non
coincidenti, il tratto in soggezione dovra essere delimitato
solo da localita di servizio.

La prescrizione della riduzione di velocita deve essere
partecipata solo ai treni interessati, formula: “Non supera-

te velocita di ....... km/hda ....... (localita di servizio o cippo
chilometrico) a ......... (localita di servizio o cippo chilo-
metrico)”.
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(Disp. 43/2002) - 90/1 - Art. 40

5 quater. — Nel caso si riscontri la rottura di una rotaia, la Rottuta retaie
circolazione deve essere arrestata, salvo che il personale della
manutenzione abbia dato le necessarie istruzioni per 'even-
tuale inoltro dei treni verso il tratto in soggezione. In tal caso
il tratto in soggezione pud essere delimitato da localita di ser-
vizio o cippi chilometrici; qualora la stessa sede ferroviaria
sia comune a pill linee con cippi chilometrici non coinciden-
ti, il tratto in soggezione dovra essere delimitato solo da loca-
litd di servizio. :

La prescrizione della riduzione di velocita deve essere par-
tecipata solo ai treni interessati, formula: “Non superate velo-
cita di ....... km/h da....... (localita di servizio o cippo chilo-
metrico) d ......... (localita di servizio o cippo chilometrico)”.

5 quinguies. — Ogni qualvolta si verifichi o venga segnala- Presenza di
ta la indebita presenza di persone lungo la linea, ai treni inte- {’j;;g““‘e
ressati deve essere praticata la prescrizione di riduzione di lalinea
velocita a 30 km/h e di emissione di ripetuti fischi, nel per-
correre il tratto interessato, e altresi comunicato il motivo
della soggezione. In tal caso il tratto in soggezione puo esse-
re delimitato da localita di servizio o cippi chilometrici; qua-
lora la stessa sede ferroviaria sia comune a pii1 linee con
cippi chilometrici non coincidenti, il tratto in soggezione
dovra essere delimitato solo da localita di servizio.

La prescrizione deve essere partecipata con la seguente
formula: “Non superate velocita di 30 km/h emettendo ripetuti
fischi da....... (localita di servizio o cippo chilometrico) a
...... (localita di servizio o cippo chilometrico) per........(moti-
vo)”.

Tali procedure devono essere adottate anche nel caso di
presenza lungo la linea di persone estranee all’'esercizio fer-
roviario autorizzate per situazioni di emergenza.

Nel caso di indebita presenza di persone lungo la linea, al
personale di condotta potra essere anche prescritto, in assen-
za del personale ferroviario competente e in attesa dell’'inter-
vento degli organi di polizia, di riferire con comunicazione
registrata la loro permanenza.

Sulla base di quanto riferito dal personale di condotta puo
essere disposto la cessazione della prescrizione.
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Art. 40 - 90/2 - (Disp. 4/2002)

6. — Un treno partito da una stazione pud eccezional-
mente retrocedervi in seguito ad autorizzazione di questulti-
ma.

Il dirigente prima di ordinare la retrocessione deve atte-
nersi alle eventuali disposizioni locali interessanti punti sin-
golari della linea e dare avviso della retrocessione stessa a
tutti i posti intermedi e di linea. In caso di impossibilita di
avviso, il dirigente deve disporre che il treno in retrocessione
sia fatto precedere a 200 m. da agente con segnale di arresto
a mano, nell'avvicinarsi a posti non avvisati.

7. — W veicolo di coda del convoglio, che costituira la testa
durante la retrocessione, dovra essere presenziato o precedu-
to da agente a terra.

Dovranno rispettarsi le norme di frenatura previste dalla
P.G.0.S. nonché la limitazione di velocita (25 km/h) per i
treni spinti. Quest'ultima limitazione non si applica quando
il treno da far retrocedere abbia in coda una locomotiva atti-
va che costituisca la testa durante la retrocessione. Il mac-
chinista di questa locomotiva, previ i debiti controlli, assu-
mera la condotta del freno continuo quando esso sia esteso a
tutto il convoglio e, in caso diverso, regolerd la marcia del
treno con il freno della propria locomotiva, ordinando con il
fischio l'intervento della frenatura continua comandata dal
macchinista della locomotiva di coda ed eventualmente dei
freni a mano manovrati dal personale del treno.

8. — La retrocessione & vietata nel senso della discesa
sulle pendenze superiori al 15%0 quando la condotta del
freno continuo non si estende per tutto il convoglio, a meno
che in coda si trovi una locomotiva attiva. In tal caso il mac-
chinista di quest’'ultima durante la retrocessione si atterra

alle norme di cui al comma 7 non superando comunque la
velocita di 30 km/h.,

9. — Fermo restando il divieto di cui al comma 8 sono
ammessi limitati movimenti di regresso in piena linea,
previ accordi fra macchinista e capotreno, per facili-
tare 'avviamento del treno, per portare un treno fuori galleria
0, in particolari casi di effettiva necessita, purché il movimento
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non superi ’estesa di 500 metri, si arresti comunque ad al-
meno 100 metri dal primo segnale di protezione e sia prece-
duto da segnale di arresto a mano a 200 metri.

Particolari disposizioni restrittive, da inserirsi nell’Ora-
rio di Servizio, possono essere emanate dalle Unita periferi-
che interessate per le linee attrezzate con blocco elettrico
manuale o per I’esistenza di punti singolari.

10. — In casi di imminente pericolo la retrocessione di un
treno puo essere effettuata anche in deroga alle disposizioni
di cui ai precedenti comma per il tratto strettamente indi-
spensabile, osservando tutte le cautele che le circostanze
consentono e facendo possibilmente precedere il convoglio
da segnale di arresto a mano.

Se il treno in retrocessione deve superare un segnale in-
termedio di blocco elettrico la protezione di cui sopra sara
portata quanto prima possibile al limite di 1.200 m ed ivi
mantenuta finché permane I’impegno della sezione di bloc-
co, salvo autorizzazione in contrario da parte del
guardablocco interessato.

10 bis. — Sulle linee munite di attrezzature atte a realiz-
zare 1l sistema ERTMS/ETCS L2, i movimenti di regresso
di cui ai precedenti commi 9 e 10 sono disciplinati da speci-
fiche procedure riportate nell’allegato XIV quater della pre-
sente Istruzione.

11. — E vietato far discendere, per forza di gravita, una
colonna di veicoli od un veicolo isolato, lungo la linea, re-
golandone la corsa con la sola manovra dei freni.

12. — Quando un treno si sia fermato in linea per insuffi-
ciente sforzo di trazione il capotreno, previ accordi con il
macchinista, puo disporre il dimezzamento ed il ricovero
nella successiva stazione in piu riprese, attenendosi alle nor-
me stabilite dal Regolamento sui Segnali. Il capotreno, assi-
curata I’immobilizzazione della parte da lasciare in linea,
deve scortare possibilmente la prima parte del treno che ri-
prende la marcia. In tal caso egli deve consegnare all’agente
che resta a guardia dell’altra parte del treno, 1’ordine di at-
tendere sul posto il ritorno della locomotiva, salvo disposi-
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zioni in contrario di una delle due stazioni limitrofe. Nei
treni senza capotreno i compiti previsti per detto agente sono
devoluti al personale di macchina che si varra della collabo-
razione dei frenatori eventualmente esistenti.

Il personale di condotta dovra inoltre, prima di riprende-
re la corsa per il ricovero della prima parte, lasciare a terra
in un punto opportuno un segnale di arresto che gli possa
servire di orientamento nel ritorno ed al quale dovra poi arre-
starsi prima di accostarsi alla seconda parte. Nel caso che il
treno sia scortato dal solo capotreno questi restera a guardia
della seconda parte e tutte le cautele previste durante il rico-
vero della prima parte saranno osservate dal personale di
macchina.

Nei treni senza capotreno e in assenza di altri agenti di
scorta il macchinista provvedera per il ricovero della prima
parte del treno lasciando a guardia della seconda parte I’ aiu-
to macchinista.

La locomotiva che viene inviata a prendere la seconda
parte del treno dimezzato dovra, prima di accostarsi al tre-
no, fermarsi al segnale di arresto di cui sopra.

13. — Quando, per la rottura degli organi di attacco od
altra accidentalita, un treno si spezzi in linea, la seconda parte
deve essere fermata con la maggiore prontezza possibile,
mentre la prima deve essere lasciata proseguire fino a che
non si abbia assoluta certezza che non possa essere raggiun-
ta dalla seconda.

14. — 1l personale di linea, che si avveda dello spezzamento
di un treno, deve presentare al personale della seconda parte il
segnale di fermata purché sia in condizione di farlo in modo
che il segnale stesso non sia veduto dal personale di macchinae
di scorta della prima parte. Analogamente deve comportarsi ogni
agente della seconda parte del treno.

15. — Il personale addetto alla seconda parte del treno o
quello di linea, quando non sia riuscito a prendere accordi
col personale della prima parte, deve proteggere immediata-
mente i veicoli come previsto dal Regolamento Segnali per
gli ostacoli in linea.

Pagina 133



(0.S. 10/1997) - 93 - Art. 40

16. — Quando possano prendersi accordi col personale
della prima parte del treno e le condizioni degli organi di
attacco lo permettano, salvo il divieto di retrocessione
previsto dal comma 8, le due parti del treno devono essere
ricongiunte con le debite cautele. Non potendo effettuarsi
il ricongiungimento si adottano le disposizioni previste
per il dimezzamento, procurando in quanto possibile di
far proseguire con la prima parte il veicolo con gli organi
di aggancio avariati.

17. — Se il treno & rinforzato in coda, il ricongiungi-
mento delle due parti & sempre ammesso. Il movimento
sara effettuato, in quanto possibile, spingendo il materiale
nel senso della salita.

18. — Non riuscendo ad avere notizie di un treno
atteso, oltre che ricorrere ad altri mezzi (su strada, ecc.),
ci si pud avvalere di una locomotiva, di un mezzo di
manovra o di un carrello per linvio in ricognizione del
treno stesso.

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

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

— sul binario illegale dalla stazione che ha inviato il
treno, solo previa interruzione per necessita di movimento.

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

b) Sulle linee a semplice binario, I'invio del mezzo in rico-

gnizione pud avvenire solo a seguito del treno atteso, previ
accordi registrati tra le stazioni interessate.
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¢) Se non trattasi di carrello, dell'invio del mezzo in rico-
gnizione devono essere avvisati i posti intermedi e di
linea; lo stesso deve circolare in ogni caso con marcia a
vista non superando la velocita di 30 km/h e segnalazione
acustiche ripetute lungo il percorso, nonché con le
ulteriori cautele previste per i treni straordinari in corri-
spondenza dei posti non preavvisati. In luogo delle
modalita di cui al presente punto ¢), quando la ricogni-
zione ¢ effettuata con un carrello, devono essere osservate
le norme della specifica Istruzione.

19. — Soppresso.

20. — Quando la corsa di un treno in galleria divenga
lenta e stentata, e la respirazione risulti penosa per defi-
ciente ventilazione, il personale di macchina e di scorta
deve adottare gli opportuni provvedimenti cautelativi
consentiti dalle circostanze, ivi compreso all'occorrenza
quello del dimezzamento del convoglio.

Il macchinista di un treno che in relazione a particolari
condizioni del mezzo di trazione ritenga che la marcia in
una galleria successiva possa, in determinate situazioni
ambientali, risultare stentata e comunque tale da compro-
mettere le condizioni di respirabilita, pud richiedere la ridu-
zione della massa trainata.

21 — 1l personale in servizio ad un treno che in gal-
leria abbia riscontrato cattive condizioni di respirabilita
deve fermare nella prima stazione e avvisarne il dirigente.
Questi ne avvertira la stazione posta al di 1a della galle-
ria. In mancanza di disposizioni specifiche, onde non
aggravare lo stato di inquinamento nella galleria, i dirigenti,
in accordo con lagente addetto dell'Impresa Ferroviaria
(DCT o chi per esso), dovranno evitare temporaneamente 1'i-
noltro di treni a vapore o diesel la cui massa si
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avvicini alla prestazione massima della locomotiva oppure
ridurre opportunamente la massa stessa.

22. — 1l personale dei treni, di stazione e di linea, che
abbia fondati motivi per considerare pericolose le condizioni
di respirabilita all'interno di una galleria, deve subito prov-
vedere per I'arresto dei treni che si dirigono verso di essa.

La circolabilita dei treni nella galleria potra essere ripri-
stinata solo dopo benestare degli agenti dei Lavori.

23. — L'improvvisa mancanza o il malore del macchi-
nista che non possa essere sostituito deve considerarsi
come caso di guasto di locomotiva per cui occorre soc-
COTrso.

Se il fatto avviene in linea, il treno puo essere condotto
fino alla prossima stazione dall'aiuto macchinista di qualifi-
ca, purché questi si dichiari capace di farlo, coadiuvato da un
agente del treno in eventuali mansioni di fatica.

24. — Nel caso di improvvisa mancanza o di malore
dell’'aiuto macchinista e quando non sia possibile sosti-
tuirlo con altro agente di pari qualifica, si puo provvedere,
sino alla stazione in cui sia disponibile altro aiuto mac-
chinista, con un agente del treno o di stazione purché que-
st'ultimo:

— sia in possesso di abilitazione che comporti la cono-
scenza del Regolamento sui Segnali;

— dimostri in base alle istruzioni dategli dal macchinista,
di saper provvedere all'azionamento del fischio ed all'arresto

del treno;

— possa coadiuvare il macchinista nelle occorrenti opera-
zioni di fatica.
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All'agente di cui sopra spetta l'obbligo dell’'osservan-
za dei segnali e di provocare, in caso di emergenza l'ar-
resto del convoglio.

Nell'eventualita prevista nell'ultimo capoverso del comma
3 dell'art. 3 devono essere osservate le medesime cautele ivi
stabilite.

25. — In linea, se per disgrazia od impedimento
sopravvenutogli il capotreno non potesse conservare la
dirigenza del treno, questa fino alla prossima stazione
dovra essere assunta dall’agente della squadra di grado
piu elevato o, a parita di grado, da quello di maggiore
anzianita od, in mancanza di altri agenti di scorta, dal
macchinista.

Art. 41
Locomotive di riserva - Soccorso ai treni

1. — In determinati impianti vengono tenute a disposi-
zione una o piu locomotive di riserva, da utilizzarsi di norma
per il soccorso ai treni. Le sedi di tali locomotive nonché le
modalita di richiesta ed impiego sono riportate nell'Orario di
Servizio.

Ogni locomotiva di riserva ¢ affidata a due agenti di con-
dotta, i quali non possono assentarsi dal deposito o dalla sta-
zione senza il permesso dell'agente addetto dell'Impresa
Ferroviaria (capodeposito o chi per esso). Qualora I'assenza
del personale di condotta si verifichi in stazione dovra essere
informato il dirigente movimento.

2. — L'agente addetto dell'Impresa Ferroviaria (DCT,
capodeposito, ecc.) che riceve la richiesta di locomotiva
di soccorso con o senza carro attrezzi deve provvedere a
far allestire e mettere a disposizione del Movimento il
mezzo idoneo nel pitl breve tempo possibile e comunque
non oltre il tempo stabilito nel successivo comma 3.
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Allegato 16

Filippo CUFARI
Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza nei luoghi di lavoro c/o TRENITALIA spa — Divisione Trasporto Regionale della Toscana
100tt2003_AU_Omessa riduzione del rischio_Ex art. 3_626-94 10 ottobre 2003

Al responsabile della Direzione Trasporto Regionale Metropolitano
della Toscana - TRENITALIA spa
Piazza dell’'Unita Italiana, 1

FIRENZE
fax 055235 2475

E p.c.: (e-mail) All'Ing. Marco Masi
Responsabile U.O.C. Prevenzione e Sicurezza
Dipartimento del Diritto alla Salute - Regione Toscana — FIRENZE

Ai referenti SA 8000: m.bava@trenitalia.it
Referenti SGS Italia S.r.l.: fabrizio.carnasciali@sgs.com

RSU 70 TMR Toscana - FIRENZE
Oggetto: omessa riduzione del rischio alla fonte da parte del datore di lavoro (art. 3 DIgs 626/94).

La presente per comunicare quanto segue.

L'articolo 4 del DIgs 626/94, recita:

“Il datore di lavoro é tenuto allosservanza delle misure generali di tutela previste dallart,
3...omissis......... "+ l'articolo 3/1-c del DIgs 626/94 definisce come misura generale per la protezione della
salute e per la sicurezza dei lavoratori, /a riduzione del rischio alla fonte.

Con i turni in vigore dal 1° settembre 2003 la DTR Toscana (datore di lavoro ai sensi del Digs
626/94), comanda l'effettuazione di treni con un unico agente addetto alla condotta; ci0 € in contrasto,
non solo con le norme regolamentari vigenti (art. 3/1-b dell'IPCL), ma anche con le finalita del citato
articolo 3/1-c del Dlgs 626/94, il quale stabilisce, come detto, che il datore di lavoro € tenuto, per
quanto possibile, a ridurre il rischio alla fonte per tutelare la salute e la sicurezza dei lavoratori.

L'art. 3/1-b dell'TPCL consente I'effettuazione di treni con un unico agente addetto alla condotta,
a condizione che il mezzo di trazione sia dotato di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento
terra-treno/bordo-bordo.

Si rammenta, inoltre, che la nota 1 dellart. 3 dell'IPCL recita:

“Per mezzo di trazione deve intendersi qualsiasi rotabile munito di trazione propria anche quando é
telecomandato da altro rotabile (carrozza pilota, rimorchio, ecc.)"”.

I mezzi di trazione che la DTR Toscana utilizza per I'effettuazione di treni con un unico agente
addetto alla condotta, non sono dotati di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-
treno/bordo-bordo; di cio il datore di lavoro € a conoscenza.

La disposizione n°® 35/2002 di RFI recita che: “.../in attesa dell attrezzaggio dei mezzi di trazione e
delle linee con sistema radiotelefonico GSM-R, in sostituzione delle apparecchiature radiotelefoniche
...Omissis......., € consentito l'utilizzo di apparati palmari in dotazione al personale dei treni operanti sul
sistema terra-treno della rete privata virtuale di RFI Spa”.

Premesso che non si capisce come si faccia a sostituire apparecchiature a tutt’oggi inesistenti sui
mezzi di trazione affidati ad un unico agente di condotta, informo il datore di lavoro dell'inadeguatezza,
riguardo alla sicurezza dei lavoratori e alla sicurezza dell’'esercizio ferroviario, dei telefoni cellulari in
qguanto essi:

» non assicurano il regolare funzionamento (batteria scarica, caduta accidentale, ecc);
» non consentono la chiamata selettiva (un solo tasto per chiamare i rispettivi soggetti operatori cui
DM, DC, DCO, DCTR, ecc);
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» non consentono di inviare un segnale di allarme in caso di grave inconveniente all'esercizio
ferroviario;

» non consentono di ricevere un segnale di prudenza generalizzata;

» non garantiscono la regolare e continuativa loro utilizzazione per la limitata copertura del segnale e
per la presenza di molte gallerie lungo le linee ferroviarie;

» non garantiscono la certezza che il pdm, pur avendo associato il proprio apparecchio telefonico al
numero del treno, venga sempre raggiunto telefonicamente dai soggetti operatori durante il servizio
di condotta: infatti, anche involontariamente, qualsiasi operatore ferroviario dotato di tali telefoni
cellulari, pud annullare I'operazione di associazione precedente.

Si tenga presente, inoltre, che I'effettuazione di treni ad agente unico elude completamente lo spirito del

contenuto dell'art. 40/23 dell'TIPCL (rubricato “Malore del macchinista”) che, lo ricordo, recita, al 2°

alinea: "..Se i/ fatto (malore, ndr) avviene in linea, il treno puo essere condotto fino alla prossima

stazione dall aiuto macchinista di qualifica...omissis...”

Anche se le motivazioni sopramenzionate potrebbero gia ritenersi esaustive per ritenere che il
servizio svolto con un unico agente di condotta sia non sufficientemente sicuro, ritengo che I'assenza del
pdb (personale di bordo) nella parte rimorchiata del treno, durante il servizio di condotta, sia un ulteriore
fattore di rischio per la sicurezza dei viaggiatori, dell’esercizio ferroviario e dei lavoratori.

Per quanto su espresso il sottoscritto, in assenza di precisi impegni atti a ridurre il rischio alla
fonte sulla criticita segnalata, riterro il datore di lavoro di tutto cid che possa pregiudicare I'incolumita dei
viaggiatori e dei lavoratori.

Pertanto, nell’esercizio delle mie attribuzioni riconosciutemi dall'art. 19 del DIgs 626/94, mi
riservo di denunciare all'autorita competente 'omessa riduzione del rischio alla fonte da parte del datore
di lavoro. E’ altresi evidente che, in virtu di quanto sopra esposto e, soprattutto, in ossequio al principio
di autotutela di cui all'art. 5 del Dlgs 626/94, il pdm potra legittimamente astenersi dall’effettuare
servizio ai treni da Agente Unico, pretendendo la presenza in cabina di guida del secondo macchinista.

AR

Cordiali saluti
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Filippo Cufari
% Rappresentante der lavoratori per la sicurezza nei luoghi di lavoro

I C/0 TRENITALIA spa - Divisione Trasporto Regionale della Toscana

22nov2004_GSM-R_ConsegnaCellulariGSM-R.doc 22 novem b re 2004

Al responsabile della Direzione Trasporto Regionale Metropolitano
della Toscana - TRENITALIA spa

AI | eg ato Piazza dell’Unita Italiana, 1

FIRENZE

e_ m ai I fax 055235 2475

All'ing. Bencivenga
responsabile Servizio Prevenzione e Protezione dai Rischi nei luoghi di lavoro
c/o TRENITALIA s.p.a. - Divisione Trasporto Regionale - Direzione Regionale Toscana - Produzione
piazza dell'Unita Italiana, n°1

FIRENZE

All'lng. Marco Masi
Responsabile U.O.C. Prevenzione e Sicurezza
Dipartimento del Diritto alla Salute - Regione Toscana — FIRENZE

Ai referenti SA 8000: m.bava@trenitalia.it
Referenti SGS Italia S.r.l.: marina.piloni@sgs.com

Oggetto: consegna dei nuovi telefoni cellulari GSM-R al pdm della DTR Toscana.

Sono venuto a conoscenza che codesta DTR Toscana avrebbe l'intenzione di consegnare al pdm
guanto all'oggetto. La questione della presenza sui treni di un mezzo di comunicazione idoneo - come
potrebbe essere, ad esempio, il telefono cellulare - si intreccia con motivazioni ovvie (legate
allindiscutibile apporto di tale apparecchiatura al miglioramento della sicurezza della circolazione dei
treni) con altre meno ovvie come, ad esempio, la pretesa che il lavoratore prenda in consegna e
mantenga in efficienza a proprio onere il telefono cellulare GSM-R, col risultato di estendere, di fatto, gl
effetti del CCNL anche sul resto della vita privata del singolo macchinista!

Premesso che:

1) il riferimento normativo che dovrebbe regolare la questione di cui sopra é la disposizione di RFI n° 35
(unitamente alla disposizione n° 36 del 30.7.2004) del 30.6.2004 di cui, per maggior chiarezza,
riporto il testo dellart. 4 cosi come appare nella edizione cartacea curata da RFI:

Art. 4
Coerentemente alle funzioni minime previste in campo europeo, le cabine di guida dei
rotabili dovranno essere attrezzate con terminali radio di tipo wveicolare rispondenti alle
specifiche Eirene (Cab Radio). Un ulteriore terminale di tipo palmare GSM-R dovra essere
assegnato al personale di accompagnamento (C apo Tn:nu} se presente a bordo.
Per 1 soli rotabili gia in esercizio o in corso di immissione & ammesso in via transitoria, ad
esclusione di quelli che circoleranno sui tratti di linea AV/AC, l'utilizzo di telefoni cellulan
palmari di tipo GSM-R, in grado di ricevere “le chiamate d’emergenza” e dotato di pulsante
dedicato per effettuare le “chiamate d’emergenza”. Le Imprese Ferroviarie proprietarie del
mezzo di trazione devono garantire la dotazione di quest’ultima tipologia di apparecchiatura
mobile efficiente nella cabina di guda in testa al treno.
La suddetta soluzione transitoria ¢ consentita solo a fronte di precisi programmi di
attrezzaggio dei mezzi stessi.
L'impresa ferroviaria & tenuta a presentare tali programmi entro il 31 dicembre 2004 e
comunque articolati su un periodo massimo di due anm.
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Filippo Cufari
% Rappresentante der lavoratori per la sicurezza nei luoghi di lavoro

I C/0 TRENITALIA spa - Divisione Trasporto Regionale della Toscana

come si evince dal testo, I'obbligo in capo alle imprese ferroviarie di dotare le cabine di guida dei
rotabili di terminali radio di tijpo veicolare € perentorio, pur ammettendo un periodo transitorio - per
consentire alla imprese stesse il completo l'attrezzaggio dei mezzi, sulla base di un preciso progetto
che costituisce la base imprescindibile per I'accesso alla fase di “transitorieta” — durante il quale é
ammesso ...I'utilizzo di telefoni cellulari palmari di tipo GSM-R. Come si vede, I'obbligo di consegna ad
personam del telefono cellulare GSM-R non viene menzionato, poiché sarebbe una violazione degli
articoli 13 e 23 della Costituzione Italiana costringere i lavoratori mantenerlo in consegna al di fuori
dell’orario di lavoro;

2) il DM 388/2003 sul pronto soccorso in azienda, all’art. 2.b prevede che il datore di lavoro garantisca la
presenza di un mezzo di comunicazione idoneo ad attivare rapidamente il sistema di emergenza del
Servizio Sanitario Nazionale. Tale obbligo determina il concetto per cui il telefono cellulare di cui
potrebbe essere dotato il personale durante la prestazione lavorativa rappresenta un vero e proprio
strumento di sicurezza;

3) la affidabilita del telefono cellulare GSM-R a garantire la totale applicazione del DM 388/2003 di cui al
precedente punto 2) non € totale in quanto, per la stessa ammissione di RFI (vedi informativa sul sito
Internet: http://www.rfi.it/paqine/rfi_04/rfi_04,07.asp), la copertura del territorio nazionale partira da
una parziale realizzazione (che esclude gran parte della Toscana) di iniziali 1900 km;

4) gran parte delle gallerie presenti nel territorio regionale impediscono (poiché non sono
adeguatamente attrezzate) la corretta diffusione del segnale radio a 900 MHz di funzionamento dei
telefoni cellulari in GSM rendendoli del tutto inefficaci ed ininfluenti ai fini della sicurezza;

5) non é stato ancora realizzato un efficace sistema di soccorso al macchinista in caso di suo malore.
Tale sistema dovrebbe comprendere, come detto in altre occasioni, la garanzia che chi riceva un
segnale di prudenza generalizzata (ammesso che sia garantita ed efficace le possibilita di emetterlo)
disponga di mezzi, personale e procedure per praticare il soccorso in tempi ragionevoli;

6) la disposizione di RFI n° 35 del 22 novembre 2002, all’art. 2 citava la possibilita di affidare la condotta
dei treni ad un solo macchinista nei seguenti casi:

ey mezzi di trazione, dotati di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-

bordo ed attrezzati con apparecchiatura (sottosistema di bordo) che attua il controllo della marcia del
treno (ETCS, SCMT, ecc.), circolanti sulle linee aftrezzate con i corrispondenti o compatibili
sottosistemi di terra;

bi mezzi di trazione in servizio ai treni composti di mezzi leggeri con tutti gli elementi

intercomunicanti ¢ con freno continuo funzionante su tutto il convoglio e treni navetta in
telecomando effettuati da locomotiva con cabina di guida imtercomunicante con il comparto
viaggiatori, dotati di apparecchiatura radiotelefonica per il collegamento terra-treno/bordo-bordo ed
attrezzati con apparecchiatura che attua almeno la funzione di controllo della presenza e vigilanza
dell’agente di condotta (Vigilante) con azione sul freno continuo, circolanti su determinate linee, non
attrezzate con i sistemi di cui alla precedente letiera a), individuate dal gestore dell’Infrastruttura
Ferroviaria Nazionale. Tali linee sono riportate nell"Orario di Servizio;
Se ne deduce che, come gia ampiamente descritto e tempestivamente comunicato al datore di lavoro,
la condotta dei treni ad Agente Unico (A.U.) é praticamente impossibile, allo stato attuale — e quindi,
ogni sua imposizione sarebbe illegittima — anche a causa dell'inaffidabilita del mezzo di comunicazione
/doneo, vale a dire del telefono cellulare;

7) che il telefono cellulare di cui attualmente é dotato il pdm, per i motivi sopra esposti, € da
considerarsi solo come uno strumento funzionale alla organizzazione del lavoro in generale, esclusa —
ed impossibile — ogni altra finalita riconducibile alla sicurezza sul luogo di lavoro a causa, come detto,
della mancanza dei presupposti normativi e tecnologici;

comunico che
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A)

B)

)

D)

il telefono cellulare attualmente in dotazione al pdm della DTR Toscana non pud essere considerato
strumento di sicurezza (né quello GSM-R previsto dalle disposizioni di RFI n° 35/2004 e n°® 36/2004)
poiché non rispondente ai requisiti individuati dal DM 388/2003 riguardante il pronto soccorso in
azienda;

fino a quando codesta DTR Toscana non avra presentato il programma di attrezzaggio previsto al
sopra citato art. 4 della disposizione di RFI n° 35/2004, l'ipotesi di utilizzo, da parte del pdm, del
telefono cellulare (GSM-R e/o GSM) non potra essere connessa ad alcun obbligo, ancorché legato a
motivazioni di carattere strettamente prevenzionale o in ordine alla sicurezza del lavoro e/o
dell’'esercizio, a causa delle carenze sopra descritte;

qguantunque, nei mesi futuri, si dimostrasse la totale rispondenza del telefono cellulare per gli scopi
decritti dalle norme ferroviarie e le leggi fin qui citate — con conseguente garanzia che tutte le linee
frequentate dal pdm della Toscana siano completamente attrezzate — ai lavoratori non potra essere
imposta la presa in consegna dell'apparecchio telefonico al di fuori dello spazio di tempo in cui esso é
a disposizione dell'impresa di trasporto;

anche nell'ipotesi che la comunicazione di cui al precedente punto C) venga confermata da RFI sul
territorio regionale (cosa, peraltro, improbabile, visto il programma di efficientamento sopra
menzionato in base al quale, ad esempio, la tratta Livorno — Firenze SMN dovrebbe essere attrezzata
alla ricetrasmissione per GSM-R solo nella 3™ fase), resta fermo quanto affermato al precedente
punto A), e pertanto il pdm che riceva il nuovo telefono cellulare all'inizio della propria prestazione
lavorativa (GSM-R o GSM) — per poi riconsegnarlo al referente dell'impresa consegnataria al termine
di essa — potra considerare tale mezzo di comunicazione un mero strumento di supporto
all'organizzazione del lavoro, in ossequio alle sole indicazioni di cui all'allegato XIIl1 bis dell'lPCL,
null'altro, in quanto permangono le carenze prevenzionali in ordine alla possibilita di effettuazione dei
treni ad A.U., mai oggetto di valutazione del rischio (ai sensi dell’art. 4 dlgs 626/94) nonostante le
sollecitazioni del RLS.

Per quanto sopra dard indicazioni affinché il pdm non ritiri il telefono cellulare che codesta DTR

Toscana vorra eventualmente consegnargli affinché esso lo detenga al di fuori dell’'orario di lavoro.

Ma anche nel caso la consegna avvenga come descritto nel precedente punto D), fino a quando

codesta DTR Toscana non certifichera che lo stesso non é strumento di sicurezza idoneo né sufficiente a
realizzare gli obblighi di cui al DM 388/2003 ed alle disposizioni di RFI n° 35 e 36/2004, un ritiro
dell'apparecchio telefonico da parte del pdm non sara possibile né dovuto.

Diffido, inoltre, il datore di lavoro in indirizzo:

- dal mettere in atto azioni coercitive al fine di imporre al pdm la presa in consegna del telefono
cellulare;

- dal procrastinare la necessaria valutazione del rischio relativamente alla condotta dei treni ad
Agente Unico, oltreché dal continuare a far ricorso a tale modulo di condotta, poiché mi vedro
costretto a rivolgermi all’organo di vigilanza.

Cordiali saluti.
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Filippo Cufari

k/f_j? Rappresentante dei lavoratori per la sicurezza nej luoghi dj lavoro
; c/o TRENITALIA spa - Direzione Trasporto Regionale della Toscana

ﬂd]cZDM_AU_RJchies‘l.alnherve}_ntal.l,s._l.gn?c. - - 2 2 d icem b re 2004

- -
\ (spazio per |j_llgiuuqiilo}.- P
| |

All'Organo di Vigilanza e di Controllo (digs 626/94)
l | 2 2 D1C 7004 c/o U.Q. Igiene e Salute nei luoghi di Lavoro — AUSL 6
5] D B via della Bastia, 12 — LIVORNO

fax 0586223961

Oggetto: omessa riduzione del rischio alla fonte da parte dei datore di lavoro (art. 3 Digs 626/94)
riguardo alla condotta dei treni ad Agente Unico (AU)

La presente per chiedere a codesto organo di vigilanza un intervento a carico del datore di lavoro
(il responsabile della Direzione Trasporto Regionale della Toscana (DTR Toscana, TRENITALIA spa -
Piazza dell’'Unita Italiana, 1 - FIRENZE - fax 055235 2475).

Il vostro intervento si ritiene necessario poiché la problematica in oggetto € stata da me
segnalata al datore di lavoro fin dal 10 ottobre 2003 (vedi lettera allegata) senza riceverne riscontro.

A seguito dell'indifferenza datoriale ho fornito indicazioni di autotutela al personale di macchina
delia unita produttiva di mia competenza (impianto di Livomo compreso) in ottemperanza a quanto
stabilito dall’art. 19.h del digs 626/94 attraverso la modulistica che allego.

Come certamente codesto organo di viglianza sapra, il suo omoiogo di Torino, avendo accertato una
violazione dell’art. 4 del DLgs 626/94 - da parte del datore di lavoro - strettamente connessa all‘oggetto,
in data 16.4.2004 ha emesso prescrizione riguardo:

1) alle procedure di associazione/dissociazione del cellulare al treno del personale di condotta e di
bordo;
2) alla sicurezza in caso di malore del macchinista di treni condotti ad Agente Unico.

A tal proposito si allega copia della prescrizione emessa dalla AUSL 1 di Torino.

Con specifico riferimento ai punti 1) e 2) sopra citati, in data 22 novembre 2004 ho segnalato al
datore di lavoro la problematica riguardante la presunta adozione, da parte della DTR Toscana, dei nuovi
telefoni ceiiulari GSM-R (vedi lettera aliegata), e ie reiative ricadute suiia saiute del iavoratori e sulla loro
ed altrui sicurezza. Sordo alle sollecitazioni del RLS, il datore di lavoro (DTR Toscana), in occasione
dell’entrata in vigore dei turni invernali di lavoro (12.12.2004) ha comungue esteso ed aumentato |
servizi di condotta ai treni ad Agente Unico, evidentemente sottovalutandone il relativo rischio (del quale
permane l'omessa valutazione) che, invece, persiste fortemente proprio per le criticita che tale
organizzazione del lavoro comporta (esempio importante: il malore dell'unico agente addetto alla
condotta di tali treni).

Attualmente, quindi, nella ferrovia italiana non esistono strumenti atti a produrre efo ricevere
segnali di allarme con gli estremi di immediatezza e di certezza (dell’emissione del segnale e della
ricezioneforganizzazione del soccorso) che costituiscono il presupposto essenziale per garantire la
sicurezza dell'esercizio ferroviario, degli utenti e dei lavoratori, L'apparecchiatura radiotelefonica per il
coliegamento terra-treno/bordo-bordo, gia in esercizio dagii anni ‘70, € stata da quaiche anno disattivata
(vedi lettera allegata).Tale atto, di per sé, costituirebbe violazione del disposto dall'art. 2087 C.C. in
quanto costituisce un palese degrado di sicurezza), nonostante sia sempre parte integrante dei
regolamenti, che ne stabiliscono le forme di utilizzo con normativa specifica (allegato XII1 IPCL,
Istruzione per il Personale di Condotta delle Locomotive). Per mezzo di tale apparecchiatura, il
macchinista, poteva lanciare un segnale di prudenza generalizzata in caso di pericolo, segnale che
imponeva a tutti i treni circolanti una restrizione di velocita (marcia a vista e velocita max 30 Km/h). Era
inoltre un contatto costante con i posti a terra con i quali era permanentemente collegato, permettendo
cosi di affrontare in tempo reale le problematiche ed ogni evenienza del servizio.
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L'apparecchiatura in questione utilizzava come veicolo di trasmissione il filo della linea aerea
dell'alta tensione (onde convogliate), garantendo in modo asscluto, naturalmente sulle linee dove tale
apparecchiatura era in esercizio, il collegamento.

Oggi, in maniera del tutto equivoca e senza un progetto omogeneo, la Sccieta F.S. suppone la
sostituzione di tale apparecchiatura di sicurezza con il teiefonino cellulare che per i limiti di utilizzo e del
tutto inidoneo allo scopo; ancor pil lo & dal momento che le linee ferroviarie sono prevalentemente non
coperte dal segnaie.

Alla luce di quanto sopra, il datore di lavoro, omettendo volutamente la riduzione del rischio alla
fonte (art. 3 del digs 626/94), mette in serio pericolo la sicurezza e la salute dei macchinisti nel turni ad
Agente Unico, poiché il rischio sopra individuato - per le implicazioni che esso pud avere in rapporto alla
sicurezza delle persone (i viaggiatori) che, in un certo qual modo dipendono dallo stato di buona salute
dell'unico macchinista alla guida del treno - a mio parere non pud che essere correlato all'insorgenza di
un pericolo grave ed immediato al quale il lavoratore, essendone consapevole in quanto informato
preventivamente dal datore di lavoro a mezzo del nastro lavorativo (tumo) al quale conformarsi, deve
sottrarsi ab origine, in virtu del disposto dall’art. 5, commi 1 e 2.,

Per quanto fin qui esposto ribadisco la richiesta, all’organo di vigilanza in indirizzo, di un rapido
interventia.

Cordiall saluti.
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FILT-CGIL - FIT-CISL - UILT-UIL - SMA-FAST - UGL Ferrovie - ORSA Ferrovie
Segreterie Nazionali

c.a. Ing. Elio Catania
A.D. Holding FS S.p.A.
Roma
Roma, 15 marzo 2005
c.a. Ing. Mauro Moretti
A.D.RFI S.p.A.
Roma

c.a. Dott. Roberto Testore
A.D. Trenitalia S.p.A.
Roma

Oggetto: telefoni GSM-R

Le scriventi OO. SS. constatano che il Gruppo FS S.p.A. continua, attraverso iniziative
unilaterali ed in modo del tutto disomogeneo sul territorio nazionale, a creare caos nel delicatissimo
campo della sicurezza dell’esercizio.

Infatti Trenitalia sta procedendo alla consegna delle carte SIM ed in taluni casi, degli apparecchi
telefonici GSM-R sprovvisti delle relative SIM.

Ribadiamo che permangono i problemi legati alla funzionalita dei predetti apparecchi ed alla loro
utilizzazione ed evidenziamo ancora una volta i problemi relativi alle responsabilita derivanti dal
possesso, dalla custodia e dal trasporto dell’apparecchio stesso.

Pertanto:

e preso atto della disposizione RFI n°® 35/2004 Art. n°4 e n°6 nonché della disposizione RFI
n°® 50/2004 che rimanda I’entrata in servizio del sistema GSM-R al prossimo 2 aprile;

e verificata la mancata istruzione al personale interessato nonché la completa
indeterminatezza delle norme e responsabilita in capo all’utilizzo e possesso di tali
terminali;

e vista la mancanza di soluzioni legate alle problematiche relative all’accesso alle utenze
esterne alla rete telefonica ferroviaria.

queste OO. SS., a tutela dei diritti degli agenti coinvolti ed a garanzia della sicurezza dell’Esercizio
Ferroviario, daranno indicazioni di non ritirare o di non attivare tali terminali fino a quando non
saranno risolte le problematiche sollevate nei punti precedenti.

Distinti saluti.
Le Segreterie Nazionali
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Allegato 20

- | 7 1 677 2008
z%w’lze %ﬁ(vm Méd&'-/( %xm M&éz 1 ] E:h ERA
DIREZIONE CENTRALE !
SALUTE E PROTEZKONE SOCIALE THBSEE, wvvvsis e
Riva M. 5auro, B {C A.P. 34124)
= 040.377.5520 (Informazioni)

Servizio prevenzione collettiva & assistenza sanitaria
Telefax: 040.377.5523 (W operatore 040.377.5690)

040.377 5577 (R operatore 040.377.5690)
Prot. E Al\'b [SPS-PCSAN 040.377.5511 (‘'R operatore 040.377.5510)

Al sig. Di Benedetto Gerardo
RLS Treniitalia

Via Buttrio 138

UDINE

Al sig. Zanotti Giuseppe
i, RLS Treniitalia

Via Giulia 5

33100 Udine

Al dott. Marco Masi :
Coordinamento Tecnico Interregionale
Prevenzione negli ambienti di lavoro
C/O Regione Toscana

Via dei Novoli 55

FIRENZE

Al Responsabili

Dipartimenti di Prevenzicne
Aziende per i Servizi Sanitari - FVG
LORO SEDI

Oggetto: D.Lgs. 388/2003.

Con riferimento alle richieste pervenute a frma dei Rappresentanti dei Lavoratori di Treniitalia n.61 e
del personale di macchina in merito all'applicazione del D.Lgs. 388/2003 si deve rappresentare che il
documento preliminare approvato dal Coordinamento tecnico interregionale della prevenzione nel luoghi di
lavoro, disponibile sul sito internet www.sanita.fvg.it alla voce progetto->tutela della salute di lavoratori->linee
guida intarregionali riporta testualmente:” Tutte le aziende / unita produttive, indipendentemente dalfa loro -
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classificazione (gruppo A, B o C}, devono inoltre possedere di un idoneo mezzo di comunicazione in grado di
aftivare rapidaments il sistema di emergenza def SSR. E’ previsto che il datore di favoro fornisca ai favoratori
che prestano la propria affivita in luoghi isolati diversi dalla sede aziendale o unita produttiva {ivi compresi |
mezzi di trasporto aziendali) il pacchetto di medicazione e un mezzo di comunicazione idoneo per raccordarsi
con fazienda al fine of affivare rapidamente il sistema di emergenza del SSN. A titolo di esempio, tra e
categarie di lavoratori che prestano Ja propria attivitd lavorativa in luoghi isolati diversi dalla sede
aziendale o unita produttiva rienfranc gii addetti afla manutenzione boschiva mentre, al conirario, non ne fa
parte i personale a bordo degli asrei e dei treni (di macchina & viaggiante). Sono inoftre mezzi_di
comunicazione i telefoni fissi aziendali, cellulari, ricetrasmiffenti coﬂegate con fazienda e in casf specn" ci
sistemi di aflarme azionali dal laveratore, ....)."

In ogni caso appare utile allegare anche il testo deII approfondimento in dlSCUSSIOﬂG in seno al citato
Comitato, testo che appare condwl5|b|!e

Distintf saluti.

IL DIRETTOR NTRALE
dott Si

PB
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COORDINAMENTDO
TECNICO
INTERREGIONALE
DELLA PREVENZIONE
NE|I LUOGHI DI LAVORO

Primi aspetti applicativi del pronto soccorso all’interna dei treni.

Diverse segnalazioni sono state formulate in merito ad una corretta applicazione del Decreto 388/2003. I
fatto, di sicure interesse, merita un piccoio approfondimento.

Va subito precisato che nel valutare una correttia applicazione del pronto soccorse aziendale in guesto
settore bisogna capire i particolare ambitc si viene ad operare. Dobbiamo subito distinguere 'ambito delle
manovre che avvengono presso strutture fisse {stazioni, scali, officine, depositi ...} dal trenc che si sposta
lungo la ferrovia.

Per quanto attiene tutte le attivita di movimentazione del materiale ferroviario si pué ritenere che gli addett
operanti a bordo del materiale rotabile rientrino a pieno titolo nell'art.2 comma 5 del Decreto “nefie aziende o
unita produttive che hanno lavoratori che prestanc la propria attivita in luoghi isolati, diversi dalla sede
aziendale o unita produttiva, il datore di lavoro e tenuto a fornire loro i pacchettc di medicazione di cui
alf'ailegato 2, ... ed un mezzo di comunicazione idoneo per raccordarsi rapidamente con l'azienda...".

Né consegue che su ogni treno “in manovra” vi dovrd essere almeno un pacchette di medicazione & ogni
lavoratore a cui sia stato fornito it pacchetto di medicazione e che non abbia frequentato il corso previsto dal
Decreto 388 dovra essere istruito sul modo di usare i presidi suddetti e di prestare i primi soccorsi in attesa
del servizio di emergenza

Tale indicazione non appare invece applicabile al materiale viaggianie, cio per diversi motivi. ii treno
costituisce pur sempre un ambiente di lavoro in cui deve essere garantito il pronte soccorso (#f datore di
lavore prende | relativi provvedimenti tenuto conto delattivita, di aftre persone presenti ed & obbiige def
lavoratore prendersi cura defla sfcurezza e della salute anche di altre persone presenti sul luogo di lavoro,
...}. Pertanto non né indispensabile, né sufficiente consegnare a tutti i lavoratori ii pacchetto di medicazione.
invece il datore di lavoro dovra organizzare le necessarie procedure atte a garantire il rispetto del decreto a
borde dei treni che varieranno a seconda del numero di lavoratori a-bordo. Infatti nel casa risulting essere pil
di 5 si dovra fornire non il pacchetto di medicazione ma la cassetta di pronto soccorso come indicata
allallegato del decreto 388. ' -

Il mezzo di comunicazione invece dovra risultare tale da garantire il rapido raccordo con Fazienda (stazione
altra sede adeguata) da qualsiasi punto della rete, gallerie comprese. Pertanto potrebbe non essere
sufficiente dotare il personale di telefono cellulare (telefoning) qualora il tratto ferroviario non risultasse
adeguatamente coperto.

Owviamente la consegna del materiale (pacchetto di medicazione o cassetta di pronto soccorsc e idoneo
mezzo di comunicazione) non risolve tutti gli obblighi del datore di lavoro. Infatti come per ogni ambiente di
lavore dovra esserci perscnale a borde che abbia svolto i corsi previsti dal Decreto 388. La presenza del
freno di emergenza che consente un arresto pressoché immediato del trenc &, a nostra avviso, motivo
sufficiente a non rendere necessario, che, nel caso di locomotiva e carrozze passeggeri separale, vi sia in
entrambi gli ambienti un lavoratore che abbia svoito i corso previsto dal Decretc 388.

Per totti gii aftri aspetti si rimanda al documento “Primi indirizzi applicativi” del Coordinamento Tecnico
Interregionale.
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Allegato 21
Ty , SERVIZIO SANITARIO NAZIONALE . REGIONE FIEMONTE
L g_' Ly | | ASL.1-TORINO
d& DIFPARTIMENTO DI PREVENZIONE

Struttura sertiplice gi Vigilanza ed Assistenza in ambien te di lavorg

via Cesare Lembroso, n. 16 - 10125 TORIND
Tel. 011.565.3305 — Fax 014.650.21,49 e-mail spresal@as!1.tojt

Verbale n.O704[624-64512004

Regibnalef — Direzione Regiqnal_e Trasporto, in Torino Via Nizza 8 bis, &

EmiCrso quanto segue: _ o

» il personale di condotta & di Bordo, in sbstimzionc dell'apparecchiaturg
radiotelefonica per il collegamento via radio terra-treno per lo scambio
delle co_municazio’ni, é stato d'ota‘to'- di appmﬁ palmari {cellulari) con

- obbligo di associarsi al treno  prima  della  sua effettuazione.
Relativamente éua procedura di associazione al treno, nel corse degli
accertamenti & emerso che questa pud essere forzata da un’altro
cellulare FS; In que‘sltc caso il personale di condotta o dj bordo risulta

dissociato al treno e al loro posto-risulta associata un’altra persona.

ulteriormente ritardare nej caso in cui IAgente dj Apcompagnamentq
(capotfeno) debba percorrere tratti in galleria alla ricerca deila
postazione telefonica fissa pitt vicina. II malore: del macchinista &
considerato nelle istruzioni per i servizio del personale dj condotta
delle locormotive (LP.C.L) come cage per il quale occorre 50CCorso e
pi*evede che il treno sia condotto fino alla prossima stazione dall’ajute
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SERVIZIO SANITARIO NAZIONALE - REGIONE PIEMONT
ASL 1-TORINO :
DIPARTIMENTO DI PREVENZIONE
SERVIZIO PREVENZIONE E SICUREZZA DEGLI AMBIENTI DI LAV ORG
Struttura semphce dl Vigilanza ed Assistenza in ambiemte di lavoro
via Casare L ombroso, n. 16 - 10125 TORINO
Tel. 011.568. 3305 Fax 011.650.31.49 o-mail spresal@asi1 fo.it

b

non risulta realizzahile in quanto in cabma di guida & prevista, accanto
al macchinista, la presenza del capotreno con obbligo di provocaré, in
caso di emergenza, l'arresto del convoglio, Nelle schede di valutagzione
dei rischi individuati per 'Impianto Trazione Regionale, fra i pericoli
identificati per il personale di condotta ¢’ quello relativo all’emergenza
€ pronto soccorso con rischio di infortuni. La scheda di dettaglio per la
valutazione del rischio ch personiale di  condotta relativa
all’emcrgenza/ primo soccorso in galleria cita, come norma  di
riferiménto 1a Comunicazione Orgamzzatxva 17 /AD “Istruzioni Generali
per il Personale del Treno in. caso di Inconvemente di Esercizio in -
Qalleria”, e, fra i provved1menti m1ghoratm a breve periodo, il PEI
(Piano di Emergenza Interno), contenente la descrizione delle azioni da
porre in essere nel caso di eventi che potrebbero mettere a rc:pentagho‘
Pincolumita delle persone o provocare danni alle cose, € Vattrezzaggio
delle gallerie (la cui completa attuazione & prevista da ‘R.F.I entro il
200%). Fra gli scenari che vengono individuati nella Comunioazionc
Organizzativa sopra citata non ¢ preso in conmdcrazmne i1 caso di
malore del personale di condotta dei treni. Le Norme generali di Pronto |
Soccorso contenute nel Piano di emergenza dellTmpianto’ Trasporto
chlonale Toririo Sede prevedono, in generale, tra l'altro, che in casi di
infortunio .o malore si debba avvisare 1mmed1atamente il Capo Deposito
il quale a sua volta avvisera la squadra di pronto soccorso, il 118 e
Dlrlgcrltl dellTmpianto. Ifv situazioni dove il cellulare non & utilizzabile
per mancanza di’ segnale ed il capotreno debba raggmgere la
postazmne telefonica fissa piti vicina, in caso di infortunio o malore
dell? Agente Unico che si verifichi durante lg, conduzione dei treni in
galleria, emerge la difficoltd di avvisare 1mmed1atamcnte ii Capo

Depo site.
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SRRVIZIO SANITARIO NAZIONALE - REGIONE PIEMONTE
0 AS.L.1-TORINO
DIPARTIMENTO DI PEEVENZIONE
SERVIZIO PREV}%I}TZIONE E SICUREZZA DEGLI AMBIENTI DI LAVORO
Struttura semplice di Vigilanzs ed Assistenza in ambien te di lavoro
via Cesare’Lombroso, r. 16~ 10125 TORINO
Tel. 011.568.3305 ~ Fax 011.850.31.49 e-mail spresal@as!1 fo.it

Der quanto sopra emerge la violaziome dell’art.4, co_mma 2 D.Lgs.

626/94 in quanto il datore di lavero non ha provveduto alla valutazions

delle situazioni ‘sopra descritte, relative in particolare:

» alle procedure di associazione/dissociazione del cellulare al treno del
personale di condotta ¢ di bordo;

v alla sicurezza in caso d&i malore del macchinista di treni condetti ad
Agente Unico.,

' Torino, 16 aprile 2004
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SERVIZIO SANITARID NAZIONALD
REGIONE PIEMONTE
AZIENDA USL. 1 TORINO

DIPARTIMENTO DIPREVENZIONE .
Servizio Prevenzions ¢ Sicurezza degli Ambienti di Lavoro

Via C.Lombroso, 16 ~ 10125 TORINO

Tel (011) 5661566 Fax (011) 6502149

PRESCRIZIONE
Segue verbale n. 0704/624-645/2004

Al sensi dell’art. 20 del D.Lgs 19/12/1994 n. 758 i sottosctittt up.g. CHIOTTO F. e
VELLA A. allo scopo di eliminare e contravvenzioni accertate, prescrivono al:

sig. EWALD FISCHNALLER
nato a Bressanone (Bz) il 22/06/1959

PaG

dom. pet la carica c/o Trenitdlia SPA Direzione Regionale Piemonts, Via Nizzan. 8 bis

- 10125 Torino

in qualita di Responsabile della Direzione R.egionale Piemonte della Divisione

Trasporto Regionsle '

A) Rifenmento punio unico del verbale:

giorni 90 per la regolarizzazione

integrazione della valutazione dei. rischi per il pelsonalc d condotta dei trem, con.

parhcolare riferimento alle situazioni descritte nel verbale, e adozione delle relative
misure di prevenzione e protezione. :

" Capia della présente prescrizione, ai sensi dell’art.20 comma 2 del D. Lgs 19/12/1994

n.758, viene conseguata al Legale Rappresentante sig EWALD FISCHNALLER,

dommxhato ¢/o Trenitalia SPA D1rez1one Regwnale Piemonte, Via Nizza n.8 bis -

10125 Torino.

Tarino, 16 apnls 2004
GLI UFFICIALI DI P.G
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AVVERTENZE

. Al sensi dell’art.20 comma 4 del D.Lgs n.758/94 in relazione all’art. 347 del Codice di
procedura Penale viene trasmessa alla Autorita Giudiziaria la notizia di reato insrente le
contravvenzioni.

] termini per 1a regolarizzazione devono sssere computati dal giomo in cui & avvenuta [a ‘

notifica. -

Al sensi deli’art.20 comma 1 del D.Lgs 758/94 il contravventore pub avanzare istenza
di proroga ai termini fissati per la regolarizzazione in carta legale, nei casi di paxticolare
coraplessitd e oggettiva difficolta deil’ adempimento, per un periodo non superiors a 6
mesi comprensivo dei termini fissati nella prescrizione, allegando alla richiesta idonea
documentazione., _

La verifica dell’adempimento sard effettuata entro 60 giomi dalle scadenzs fissate pella
prescrizione; solo dopo che la stessa avrd esito positivo ai sensi dell’art.21 comma 1 del
D.Les n.758/94 il contravventore sard ammesso a pagare in sede amministrativa, nei
modi e nei tempi che saranno di seguito co runiceti, ung somma corrispondente al
quarto del massimo dell’'ammenda stabilita  per ognuna delle contravvenzioni
conmesse. . , ' :

A seguito dell’avvenuto pagamento verrd data comunicazione al PM. e la
contravvenzione sard estinta. * . ‘ .

Si avverte che Pinadempimento alle prescrizioni comporterd la non ammissione al
pagamento della sanzione ridotta e la comunicazione al Pubblico Ministero del non
adempimento. '

* La presctizione non ha natura di provvedimento amminisirativo ¢ pertanto ron puo
essere oggetto di ricorso secondo le procedure di cui allart.2]1 della Legge 833/78.

L'eventuale confutazione dell'ssistenza della violazions pud essere fatta valere riel corso .

del procedimento penale mediante Ja presentazione delle prove necessarie all' Autorita
(riudizizria competente per territorio (Gruppo Infortuni, Sicurezza ed Igiene del Lavoro
della Procura della Repubblica presso il Tribunale di Torino sito in Torino corso
Vittotio Emanuele I n.130). . ‘ ‘

RELAZIONE DI NOTIFICAZIONE

1l giomo del mese dell’anmo il presente atto &

stato notificato-al Signor

 ella sua residenza/domicilio in

« mediante consegna a xiani dal sottoscritto

+ inviandolo 2 mezzo posta con raccomandata con avviso di ricevimento, in partenza
dall"UfBcio Postale di Torino Centro — AZIENDA U.S.L. 1 = TORINO

IL CONSEGNATARIO IL NOTIFICATORE
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Allegato 22

# g SERVIZIO SANITARIO NAZIONALE - REGIONE PIEMONTE

AS5L. 1 - TORING

DIFARTIMENTO DI FREVENZIONE
A0, PREVENZIONE E SICUREZZA DEGL] AMBIENTI DI LAVORO

via Alassie. n JE - 10126 TORING
Tl Q1TSGOEEM - Fex O 15663933 e-muil sgnessd @ sl

Alle B.S.LL
I?: L Rappresentanze Sindacali Unitarie

Aldle RS AL

[ 7 Rappresentainze Sindzscali Aziendali
lecs £6_

By AIRLS.
(IR Pﬂ;ﬁ Rapprescntante Lavoraon Siclnessa
' Signor GRILLO

Cro TRENITALLA S.pua.
Direzione Regionale Plemonte
Via Mizza £ hiz
10000 TORIMNG

Si trasmetle, per conoscenza, copia dells Prescrizione 78 KAMGE, noltratz dallo scrivente
Servizio in daty 4l Signar in qualith di Datore di Lavoroe Unica’
Produttiva Direzione Regionale Piemonie.

IL DIRETTORE
STRUTTURA SEMPLICE
VIGILANZA ed ASSISTENZA

SPreSAL
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SERVIZIO SAMITARIO NAZIONALE - REGIONE PIEMONTE
ASL 1 - TORMNO
DIPFARTIMENTO DI PREVENEIONE
SERVIZIO PREVENZIONE E SICUREZZA DEGLI AMBIENTI DI LAVORO
Strutturn semplice di Vigilanza ed Assistenza in Ambiente di Lavore
Via Alazsie n, 36E - 10126 TORING
Ted {11, 5461558 - Fax 01 1.5683003 g-mad spresabiac!i tot

VERBALE N.162/624-645 /2006

Dagli accertamenti effettuati in data 31/5/2005 ¢ successivi presso

TRENITALIA S.pA. - Direzione Regionale Piemonte, in Torine Via Nizza

8his, e dall'esame della documentazione prodotta, & emerso quanto sspie:

o nell'ambito delle musure adottate relativamente al collegamento terra-
treno per lo scambio delle comunicariond, il personale di condotta
[macchinista) e di scorta (capotreno) del treni condotti ad Apente Unico
& stato dotato di apparati palmari di tipo GSM-R con pulsante dedicato
per efettuare le chiamate demergenza, Nei tatti in galleria (linea
paasante Torino Lingotts — Torino Porta Susa ¢ quadrivio Zappata) il
palmare in dotazione al personale predetto non plo essere utilizzato
per mancanza di radio copertura, Pertanto, in caso di emergenza o
malore del personale di condotta dei treni la segnalazione dell’evento
all'aziends non pud essere mmmediata e potrebbe ulteriorments
ritardare gqualora il capotreno, il cul obbligo in caso di emergenza &
gquelts di provocare arresto del convoglio, debba percorrere tratti in
gallerin alla ricerca della postariene telefonica fisza pill vicina, Per
quante sopra si ravwisa la  violazione dellart.15, comma 1,
D.Lgs.626/94 in relazione all’art.15, comma 3 medesimo decreto, in
relazione all'art.?, comma 5 del Decreto 15 laplic 2003, n.358
“Regolaments recants disposimioni sul pronto soccorso aziendale™ in
quanta il mezzo di comunicazione fornite ai lavoratori non consente di
raccordarst con 'azienda al fine di attivare rapidamente il sistema di
emergenza del Servizio Sanitario Namionale.

Con Ordine di Servizio Organizzative dell’Amministratore Delegato

NATZ/AD e N.4T3/AD del 11/07/2005 la Direzione Regionale Plemonte &
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SERVIZIO SAMITARID MAZIONALE - REGIONE PIEMONTE
A5 L 1 - TORING
DMPARTIMENTO DI PREVENZIONE
SERVIZIO PREVENZIONE E SICUREZEA DEGLL AMBIENTI 1 LAYORO
Strutturs semplice di Vigilarza ed Assistenza in Ambicnte di Lavore
Via Alassio n, 36E = 10126 TORING
Tel 0115561568 - Fax 011 5623037 pemal spresaliBaci ol

stata soppressa od & stata istituita la Direzions Terdtoriale Piemonte, la
cui responsabiliita & stata affidata al S1g, i

Per quanto sopra si riticne regolarizzata la violazione sopracitats per
ceszato ruolo del contravventore, sig. , pressa la Direrione
Regionale Piemonte, Pertanto, ai sensi dell’art.21, comma 2 D.Lgs 758/94
il sig, Pud essere amumesso al pagamento della sanzione in
sede amministrativa.

Toring, 16 febbraio 2006
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SERVIZIO SANITARIO NAZIONALE - REGIONE FIEMONTE
ASL | - TORING
DIPARTIMENTO DI FREVENZIONE
S.C PREVENZIONE E SICUREZZA DEGLI AMBIENTI DM LAVORO

Struttura semplice di Vigikanza ed Assistenza in nmbiente di lavors
Wil ASagsio n, SEBE = 10126 TORIND
Tl 01 15561566 - Fax 0 1.5563033 e-mall spresali@as! 1104

PRESCRIZIONE
Segue verbale n. 162624-645/2006

Ab gensi dell’art 20 del D.Lgs 19712/1994 n, 758 | sottoscritti w.p.g. CHIOTTO F. e
WELLA A. alla scopo di eliminare le contravvensiont accertate, prescrivonn al:

siE

a0 &

darm. per la cardea oo Direzione Regionale Plemonte, Via Nizza 8 bis, 10125 - Torino
in qualith di dell Unit Produitiva Direzione Regionale Piemonte alla

data degli accertaments
A} Riferimento punto unico del verbale:
gia regolanzzalo
Copia della presenie prescrizione, ai sensi dell"art. 20 comma 2 del I Lgs 19121994
1.738, viene consepmata al Lepale Rapprezentante s,

Torno, 16 febbraio 2006

GLIUFFICIALT DT PG,

S
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AMVERTENZE

Al zensi dell'art.20 comma 4 del D Loz n.758/94 in relazione all‘arl. 347 del Codice di
procedura Penale viene trasmesza alla Autorith Giudiziaria 1a notizin di reato inerente le
coORtravvenEion.

1 termind per 1a regolarizrazione deveno essere computati dal giome in cul & avvenuta la
notifica.

Al senst dell’arl.20 comma 1 del D Lgs T58/94 il contravventore pud avanzare istanza
di proroga ai tennind fissati per la regolarizzazions in carta legale, nei casi di particolare
complessith ¢ oggettiva difficoltd dell’adempimento, per un periodo non superiore o &
mesi comprensdve dei termini fissati nella prescrizione, allepando alla richiesta idonen
documentazione.

La verifica dell’adempimento sard effettuata entro #0 giorni dalle scadenze fissate nella
preserizions; solo dopo che la stessa aved esito positivo & sensi dell’art. 21 comma 1 del
D.Lgs n.T38/04 il contravventore Sish ammesso 2 pagare in sede amministrativa, nei
maodi ¢ med tempi che saranne di sspuito comunicati, una somma comispondente &
quarte del massimo dell'ammendn  stabilita per ognuna delle contravvenzioni
COMTesse,

A zeguite  dell’'svvenuto pagamento verrd data comunicazione al PM. e la
contravvenzions sirl estinta,

Si avverte che I'inadempimento alle prescriziont comporterd la non nmmissione al
paguments della ganzions ridotta e la comunicasione al Pubblico Ministere del non
adempimento.

La prescrizione non ha natmra di provvedimento amministrative ¢ pedanto non pud
essere ORECHo di ricorso seconde le procedure di cui all'art.2] della Leppe 533778
L'evenmale confutnzione dell'esistenzn della violazions pué cssere fatta valere nel corso
del procedimento penale mediante Ja prosentazione delle prove necessarie all' Awtorit
Giwdiziaria competente per territorio (Gruppo Inforuni, Sicureszs ed Izgicne del Lavero
defla Procura della Repubblica presso il Tribunale di Torino sie in Torine comse
Vittorio Emaniele 1T n.130).

RELAZIONE DI NOTIFICAZIONE
Il giomo del mese B dell’anng il presente atto &

stato notificate al Signor

ufla sea residenza'demicilio in

*  mediante consegno o mani dal sotoscritto

* inviandolo o mezzo posto con reccomandsts con avvise di riceviments, in partenza
dall"Ufficie Postale di Torne Centro — AZIENDA US.L. 1 — TORING

IL CONSEGMATARID IL MOTIFICATORE
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