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Relazione

Come si ricorderà, negli ultimi anni, sono avvenuti in Italia innumerevoli incidenti - anche 
mortali - occorsi a cittadini/utenti del servizio ferroviario ed ai lavoratori stessi di Trenitalia spa a 
causa della incompleta e/o difettosa chiusura delle porte delle carrozze ferroviarie1 senza che alcun 
operatore del treno potesse aver nozione diretta, attraverso varia strumentazione, dello stato delle 
porte in questione. 

Dopo i richiami dei RLS affinchè il datore di lavoro (ing. Francesco CIOFFI) valutasse il rischio 
correlato alla cattiva gestione della apertura/chiusura delle porte dei treni della Direzione Regionale 
Toscana,  e  dopo innumerevoli  segnalazioni  agli  organi  di  vigilanza da parte  di  lavoratori  e  loro 
Rappresentanti2,  oo.ss.,  comuni  cittadini,  forze  politiche,  Trenitalia  spa  ha  finalmente  deciso  di 
attuare  il  progetto  denominato  C.O.  n°  234  del  18.12.2007:  "Progetto  Porte  Carrozze  Media 
Distanza" (allegato 1) integrandolo, dal punto di vista normativo, attraverso apposite procedure 
standardizzate  denominate  NEIF  (nello  specifico  trattasi  della  n°  4  e  della  n°  6,  ora  inglobate 
nell'unica NEIF 4.1 (allegato 2); tali norme sono emanate dalla DISQS, e sulla loro  congruità e 
rispondenza alla normativa generale di sicurezza dovrebbe puntualmente vigilare l'ANSF, in ossequio 
a quanto previsto dall'art. 6 DLgs 162/20073 (allegato 3).

Attraverso il  menzionato "Progetto" Trenitalia spa - nell'intento anche di  ottemperare agli 
obblighi impostigli dal Gestore dell'Infrastruttura (GI) con la disposizione n° 30/20074 (allegato 4) – 
ha inteso realizzare sulle carrozze "Media Distanza" (MD), in buona sostanza, i seguenti interventi:
 introduzione del controllo chiusura porte (BP);
 sostituzione dell'attuale maniglia esterna con una a incasso e eliminazione del mancorrente 

esterno nelle carrozze MDVE (MD con Vestiboli Estremi);
 introduzione del blocco meccanico sulla maniglia esterna.

Ritenendo insufficiente ed inadeguato il progetto di cui sopra, con lettera del 20 luglio 2008 
gli scriventi hanno segnalato al responsabile ANSF (ing. Alberto Chiovelli, via Luigi Alamanni, 4 - 
50123 FIRENZE - Tel. 055 2356620 - 06 41582379 - Fax: 055 2356495) le loro  perplessità. In 
particolare  si  è  ritenuto  che  tali  innovazioni  fossero  insufficienti  a  garantire  la  sicurezza  degli 
occupanti le carrozze ferroviarie in ogni situazione di esercizio poiché Trenitalia spa, in aggiunta alle 
citate modifiche, in ossequio a quanto disposto disposto dall'art. 2087 C.C., deve:
a) consentire lo  sblocco  delle  porte,  a  treno  fermo,  dall'esterno attraverso,  ad esempio,  un 

apposito dispositivo (rubinetto od altro) già in uso su vari tipi di carrozze ferroviarie come quelle 
a "Piano Ribassato", per rimanere ai vecchi (o soggetti a restyling) modelli, oppure su materiale 
di nuova concezione come le carrozze "Vivalto" ma anche "TAF" o carrozze Gran Comfort, ecc. 
Non si ritenga superflua tale necessità in quanto occorre immaginare (è già successo, purtroppo) 
una situazione in  cui,  all'atto  della  discesa da  un treno dotato  di  carrozze MD,  i  viaggiatori 
debbano utilizzare una o più porte che, malauguratamente, a causa di un guasto al sistema di 
comando od altro, rimangano chiuse. In tali circostanze (come detto, già capitate) il personale 
del treno s'è trovato a gestire situazioni tecniche al momento irrisolvibili, anche nel tentativo di 
tranquillizzare i viaggiatori comprensibilmente presi dal panico o peggio. Tale innovazione, ad 
avviso di  chi  scrive,  rappresenterebbe la  completa attuazione di  quanto disposto dalla citata 
disposizione 30/2007 del GI, in particolare al punto 2.10 rubricato "Evacuazione del veicolo in 
caso  di  emergenza"5.  A  sostegno  della  eventuale  inutilità  di  detta  innovazione  si  potrebbe 
affermar  che,  nelle  situazioni  sopra  descritte,  i  viaggiatori  impossibilitati  ad uscire  dal  treno 
sarebbero  autorizzati  (o  potrebbe  loro  essere  suggerito  dall'esterno)  ad  azionare  l'apposita 
maniglia di sblocco situata nelle vicinanze della porta interessata oppure attendere il personale di 
bordo per l'operazione di sblocco prevista in corrispondenza del cassonetto di ogni vano porta 
(infatti, così agendo, ruotando cioè la maniglia di 90°, si ha l'intercettazione delle alimentazioni 

1 In almeno un caso, grave e mortale, "...il tribunale di Prato ha condannato per omicidio colposo tre alti dirigenti di 
Trenitalia e RFI per la morte di una viaggiatrice caduta da una porta apertasi in corsa nel 2002..."  - ANSA - Roma, 4 
dicembre 2007.

2 Lettera alle ASL di Firenze e Prato dell'8 dicembre 2007; 
3 Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n° 162 - "Attuazione delle direttive 2004/49/CE e 2004/51/CE relative alla sicurezza e 

allo sviluppo delle ferrovie comunitarie." Inoltre, sul sito web www.ansf.it si evidenzia che “...L'Agenzia vigila perché 
siano mantenuti gli attuali livelli di sicurezza....”

4 “Modifiche e integrazioni alla Disposizione 1/2003 recante i requisiti normativi, regolamentari e tecnici del materiale 
rotabile”.

5 “...Ogni veicolo deve essere dotato di opportune uscite per l'evacuazione in caso di emergenza, realizzate in conformità 
agli standard di sicurezza, alla norma UNI CEI 11170-2 e al Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti n° 83 
del 23 ottobre 2005. Per i treni con particolari caratteristiche potrà essere prevista la dotazione a bordo di idonee scalette 
dedicate al trasbordo dei viaggiatori, approvate dal Gestore dell'Infrastruttura....”

http://www.ansf.i/


elettrica  del  magnete  e  pneumatica  della  porta  la  quale,  a  tal  punto,  potrà  essere  aperta 
manualmente):  tale  affermazione  sarebbe  ispirata  dalla  paradossale  considerazione  che  ogni 
uomo,  in  qualunque  circostanza  che  possa  generare  panico  od  altra  forma  di  apprensione 
psicologica, in  tempo ragionevole,  possa richiamare a se la sufficiente calma per risolvere il 
problema postosi al momento, oppure dalla certezza del dono dell'ubiquità del personale di bordo 
(pdb) che,  sui  treni  di  cui  si  parla  e,  soprattutto,  in  quelli  ad "Agente Unico",  coadiuva  il 
personale  di  macchina  (pdm) nelle  funzioni  di  secondo agente  e,  quindi,  non ha  immediata 
cognizione di ciò che accada sul convoglio! A tal proposito voglio rammentare che anche altri 
mezzi  in  circolazione,  come  le  ALe  642,  seppur  non  rientranti  nel  citato  "Progetto"  sono 
sprovviste del dispositivo di sblocco delle porte esterno suggerito;

b) installare in  corrispondenza  di  ogni  porta  -  come  già  in  esercizio  sulle  carrozze  a  "Piano 
Ribassato" ed altre -  una spia luminosa che segnali  l'incompleta chiusura della porta 
stessa; ciò faciliterebbe la ricerca, l'individuazione e l'intervento del personale del treno nei casi 
in cui, in cabina di guida, non sia possibile (laddove obbligatorio) il controllo della chiusura delle 
porte.

Con disposizione n° 21/2007 il  GI, modificando la PGOS, ha inteso delegare alle imprese 
ferroviarie il compito di "...istruire il personale interessato per l'utilizzazione delle porte in 
condizioni degradate al fine di consentire la sicurezza dei viaggiatori e del personale di  
servizio...". In virtù di tale disposto, Trenitalia spa ha emanato la citata NEIF n° 4 (ora, NEIF 4.1) 
ove in sintesi si stabilisce che, nei casi di degrado di cui all'oggetto, effettuati opportuni controlli alle 
porte, il treno possa partire solo dopo che il macchinista abbia "affidato" al capotreno il controllo 
chiusura porte. Chi scrive ritiene che tale procedura costituisca un peggioramento della precedente 
normativa (in vigore fino al 30 novembre 20076. Vedi allegato 5) la quale non consentiva mai ad un 
treno di partire dalla stazione di origine senza il controllo in oggetto da parte del macchinista.

Tale  nuova  procedura,  pertanto,  risulta  in  contrasto  con  norme  vigenti  in  materia  di 
prevenzione infortuni, igiene e sicurezza sul lavoro, poiché:
 in  caso  di  mancanza  del  controllo  in  oggetto  (sia  in  stazione  che  in  linea)  il  macchinista, 

affidando  al  capotreno  tale  incombenza,  trasferirebbe  al  proprio  collega  responsabilità  non 
dovute ma che dovrebbero ricadere in capo all'impresa ferroviaria, ovvero al datore di lavoro; 
tale deformazione della norma stravolge il concetto di culpa in vigilando, laddove si verta in 
ipotesi di omissione, inadeguatezza o tardività nei controlli ad esso demandati in relazione alla 
condotta del personale subordinato, in tal caso macchinisti e/o capitreno (vedasi, ad esempio, 
Suprema Corte di Cassazione, Sezione Lavoro, sentenza n° 89/2002). A ciò aggiungasi che, se 
situazioni  foriere  di  danni  non vengano tempestivamente fronteggiate,  la  culpa in  vigilando 
potrà  essere  ancora  più  eclatante.  Ammesso  (ma non concesso)  che  la  culpa  in  vigilando 
continui a persistere sul datore (o dirigente) nelle situazioni sopra citate, risulta evidente come, 
in caso di infortuni generatisi in conseguenza del degrado fin qui descritto, permangano in capo 
al macchinista "affidante" il compito di controllo della chiusura delle porte responsabilità penali 
oggettive, mentre in capo al capotreno "affidatario" insisterebbero ben più gravi responsabilità 
soggettive;

 il macchinista (così come il capotreno) è assimilabile al soggetto che, ai sensi dell'art. 20.1 DLgs 
81/2008 "...deve prendersi  cura  della  propria  sicurezza e della  propria  salute e  di 
quella delle altre persone presenti sul luogo di lavoro, su cui possono ricadere gli 
effetti  delle  sue  azioni  o  omissioni,  conformemente  alla  sua  formazione  ed  alle  
istruzioni e ai mezzi forniti dal datore di lavoro...". Nelle situazioni in oggetto, i lavoratori 
menzionati,  non avendo alcuna certezza (a meno che non blocchino materialmente tutte le 
porte del convoglio...In tal caso, però, potrebbe configurarsi il reato di sequestro di persona!) 
che tutte le porte siano chiuse, verrebbero meno al loro dovere/diritto sopra citato in quanto - 
consapevolmente, addirittura! - porrebbero la salute propria ed altrui in potenziale pericolo. Ne 
consegue che sarebbe legittimo, in tali situazioni, proprio in ossequio a quanto disposto dall'art. 
20.1 citato, il rifiuto dei lavoratori a consentire la partenza del convoglio, se non in situazioni 
assoluta emergenza, peraltro mai "proceduralizzate" da Trenitalia, oppure - come con la NEIF n° 
4  -  trattate  con  estrema  sufficienza  soprattutto  laddove  non  viene  mai  affermata  la 
responsabilità del datore anche per danni a persone e/o cose derivanti da azioni dei  propri 
dipendenti (pdm e/o pdb) comunque attenutisi scrupolosamente a informazioni/formazione la 
cui erogazione rientra fra gli obblighi datoriali purché adeguata (informazione "adeguata": 
art.  36.2.a DLgs 81/2008;  formazione "adeguata": art. 37.3 DLgs 81/2008). Però, in tali 

6 Art. 91 ter PGOS. Vedi allegato 5.



casi non potrebbe sostenersi, come conseguenza della particolare - e fuorviante, ad avviso di 
chi  scrive  -  interpretazione  di  quanto  disposto,  nella  parte  finale,  dall'art.  20.1  "...Ogni 
lavoratore  deve  prendersi  cura...omissis...conformemente  alla  sua  formazione,  alle 
istruzioni e ai mezzi forniti dal datore di lavoro..."  poiché se l'informazione/formazione è 
inadeguata il datore incappa nelle sanzioni penali previste rispettivamente dall'art. 55.4.a DLgs 
81/2008;  in  tale  situazione,  il  datore  perderebbe  quell'autorità  (nonché  autorevolezza) 
riconosciutagli sistematicamente per aver osservato scrupolosamente norme contrattualmente 
concordate (oltre a quelle generali di valenza superiore); ne consegue che, in tale situazione, 
nemmeno un ordine reiterato teso ad imporre al pdm/pdb la ripresa della corsa del treno nelle 
condizioni  di  degrado  sopra  descritte  potrà  essere  eseguito  da  tali  lavoratori  in  quanto 
consapevoli che, in ossequio a quanto disposto dal CCNL delle Attività Ferroviarie (art. 51.1.h) 
essi non devono "...omissis...  comunque, eseguire l'ordine quando la sua esecuzione 
possa  comportare  violazione  di  norme  penalmente  sanzionate...omissis...".  Questo 
legittimo comportamento del prestatore trova conforto in almeno due principi:

 quello sintetizzato con locuzione latina "Inadimplenti non est adimplendum" (art. 1460 C.C.) 
per cui, in sostanza, ciascuna delle parti di un contratto con prestazioni corrispettive può non 
adempiere la propria obbligazione ove l'altra parte si rifiuti di adempiere la propria;

 quello  squisitamente  legato  alla  sicurezza  del  lavoro  per  cui  è  legittimo  il  rifiuto  della 
prestazione da parte del lavoratore in caso di condizioni precarie della sicurezza sui luoghi di 
lavoro, supportato da svariate sentenze di Cassazione, fra le quali quella della Sezione Lavoro, 
9 maggio 2005, n.9576). "...Pertanto nella situazione che si sta esaminando si presume 
vi sia stata una condotta colpevole del datore di lavoro in merito alla individuazione 
delle potenziale cause di pericolo, ovvero nella successiva fase di individuazione degli  
opportuni accorgimenti in rapporto alla situazione che si era venuta a creare, e che 
impediva  al  lavoratore  di  svolgere  il  suo  incarico  onde  salvaguardare  la  propria  
salute....Quindi il mancato assolvimento della prestazione professionale è giustificato 
dal  precedente  inadempimento  del  datore  di  lavoro  e  trova  pertanto  la  sua 
giustificazione  nella  esigenza  di  autotutelarsi..."  (dott.  Alessandro  Allaria,  giurista 
d'impresa). 
Tuttavia non è possibile prescindere dal dettato Costituzionale (art. 27) secondo il quale "...la 
responsabilità  penale  è  personale...";  di  conseguenza  il  personale  del  treno  che,  pur 
mettendo in pratica le informazioni (inadeguate) e la formazione (inadeguata) impartitagli 
dal  datore,  non  riesca  ad  evitare  danni  alle  persone  e/o  alle  cose  sarebbe  responsabile 
direttamente per quanto accaduto a causa delle sue azioni e/o omissioni. Risulta evidente la 
mancata applicazione di quanto previsto dall'art. 2087 C.C. laddove Trenitalia spa, nonostante i 
grandi mezzi economici disponibili,  anche a fronte di  una moderna tecnologia collaudata, si 
avvalga  di  una  semplice  spia  luminosa  per  segnalare  (o  meno)  al  macchinista  lo  stato  di 
chiusura delle porte: qualora questi non se ne avveda (si badi che tale dispositivo, nelle vecchie 
locomotive si trova in una posizione altamente defilata, mentre in quelle di ultima generazione 
si  confonde  con  altre  di  diverse  funzioni),  ci  si  chiede  quanto  sarà  valutabile  la  sua 
responsabilità  in  caso  di  infortunio  a  terzi?  Si  tenga  presente  inoltre  che  esistono  nuovi 
dispositivi  elettronici  di  registrazione  degli  eventi  di  condotta  (denominati  D.I.S.,  Driver 
Information  System)  che,  in  caso  di  inconvenienti  legati  al  presente  punto  in  questione, 
possono fornire il tempo ed il luogo esatti in cui il circuito di controllo della chiusura delle porte 
si sia accidentalmente "aperto" (cioè nel momento in cui una porta potrebbe essersi aperta). 
Ebbene,  se  tali  apparecchiature  registrassero  che  tra  l'avvenuto  degrado  in  oggetto  e 
l'intervento di pronto arresto del convoglio (che potrebbe anche non avvenire se il lavoratore 
non  se  ne  accorgesse)  sia  passato  un  congruo  tempo  (durante  il  quale  potrebbe  essersi 
verificato un infortunio a terzi) quanto discolperebbe il macchinista (od il capotreno nei casi di 
"affidamento"  di  cui  sopra)  poter  dire  "Non  me n'ero  avveduto"?  Si  ritiene,  invece,  che  il 
degrado fin qui descritto dovrebbe essere segnalato anche da un particolare suono in cabina di 
guida,  oltreché  dall'automatica  disinserzione  dalla  trazione  della  locomotiva  e  frenatura  del 
convoglio.

Di recente la DISQS di Trenitalia spa, attraverso il dirigente signor Luigi Berlincioni (con nota 
15/0  Id: 2008.TRINICORP. Vedi allegato 6) ha stabilito, fra le altre cose, che "...Per la gestione 
in sicurezza del  treno occorre tenere presente che non è assolutamente ammesso far 
viaggiare il  treno con una porta non correttamente chiusa...omissis...".  Allora, se è vero 
(com'è vero) che il mancato controllo in cabina di guida della chiusura delle porte deve indurre il 



macchinista a ritenere che una o più porte convoglio si siano aperte (o non siano completamente 
chiuse), con la  conseguente frenatura rapida attuata dal macchinista stesso e successive operazioni 
di  ricerca,  individuazione  del  guasto  congiuntamente  al  pdb,  come  si  può  essere  certi  che, 
nonostante  il  successivo  intervento  di  bloccaggio  e  la  messa  in  sicurezza  della  porta  anzidetta 
sommato all'eventuale  persistente  mancanza di  controllo  in  cabina  di  guida della  chiusura  delle 
porte, nessun'altra di queste si sia guastata e, soprattutto,  come è possibile che, in tali casi, venga 
impartita da Trenitalia spa ai propri dipendenti l'ordine (esplicito nelle citate NEIF) di riprendere la 
marcia comunque, affidando al capotreno un controllo "fisico" delle porte che egli certamente non 
può assicurare in quanto solo od impossibilitato ad esercitare tale gravosa incombenza su più d'una 
di esse? 

Come a dar corpo e sostegno alle tesi degli scriventi, l'AD di FS spa, Mauro MORETTI, il 12 
dicembre 2007, presso il Senato della Repubblica7 (vedi  allegato 7), i senatori Tibaldi, Palermi e 
Pellegatta  hanno  interrogato  i  Ministri  dei  Trasporti,  del  Lavoro  e  della  Previdenza  Sociale   in 
relazione agli stessi temi evidenziati nella presente relazione.

Qualche giorno dopo, il 18 dicembre 2007, l'AD di FS spa Mauro MORETTI, presso la specifica 
Commissione Parlamentare del Senato8 (vedi pag. 30 dell'allegato 8) affermava, fra le altre cose 
“...c'è un meccanismo di blocco porte e se una porta non viene riconosciuta come chiusa 
non si parte. Infatti, l'altra sera i passeggeri, giustamente infuriati, aprivano le porte e 
quindi  il  treno  non  poteva  partire  perché  ora  era  aperta  una  porta  ora  un'altra  e  il  
personale  di  bordo  non  riusciva  a  chiuderle  tutte  perché  continuamente  ne  venivano 
aperte altre...”.

Per quanto sopra i RLS, in questi mesi hanno continuato a segnalare all'ANSF le anormalità al 
BP riscontrate su molti treni circolanti in regione senza riceverne da questa alcuna risposta.

Nella convinzione di interpretare al meglio il proprio mandato, i RLS hanno anche diramato ai 
lavoratori opportune iniziative comportamentali tese al sostanziale rifiuto a riprendere la marcia dei 
treni  in assenza del previsto controllo della chiusura delle porte (BP) ma il datore – nello specifico, 
l'ing. Francesco CIOFFI, DR Toscana – in alcuni casi ha egli stesso ordinato a mezzo M40 (ordine 
scritto: vedi allegato 9) a taluni lavoratori di scortare comunque il treno. Ad un macchinista che si è 
rifiutato di partire senza il BP efficiente è stata comminata una sanzione disciplinare di 2 giorni di 
sospensione (vedi allegato 10. Allo stato l'impugnazione della sanzione, da parte del lavoratore, è 
in fase di discussione presso la Direzione Provinciale del Lavoro di Firenze).

Il 27 gennaio 2009 il RLS Fabio FUSI, macchinista, in servizio al treno regionale 23501, ha 
segnalato al datore che, nella fermata di Montevarchi, nonostante in cabina di guida la spia BP fosse 
accesa  (porte  chiuse)  in  realtà  l'anta  di  una  porta  risultava  aperta,  come  segnalatogli 
telefonicamente dal capotreno (vedi allegato 11).

Nei casi segnalati di cui agli allegati 9 e 10  il datore di lavoro (ing. Francesco CIOFFI) ha ritenuto 
di doversi conformare acriticamente alle regole dettate da organismi (interni alla FS spa, cioè RFI e 
DISQS) ritenendoli di livello gerarchico (quanto a responsabilità precipue della sicurezza sul lavoro) 
superiore: infatti, nei testi degli M40 e dei provvedimenti disciplinari risulta sempre il riferimento alle 
NEIF, emanate da DISQS. Gli scriventi, tuttavia, considerano tale atteggiamento illegittimo per il 
fatto che il datore stesso (e non altri) è responsabile sempre personalmente (ex TU, ex art. 27 
Costituzione)  della  corretta  e  completa  valutazione  di  tutti  i  rischi  lavorativi  in  azienda.  Non 
trattandosi,  però  di  semplici  atti  amministrativi  effettivamente  demandabili  ad  altri  livelli  di 
organizzazione, la materia della sicurezza sul lavoro inerisce inequivocabilmente le attribuzioni del 
datore delegato, in questo caso il CIOFFI. Tale principio è stato ribadito anche dalla Suprema Corte 
di Cassazione (Sezioni Unite Civili n. 5163 del 4 marzo 2009, Pres. Vittoria, Rel. Morcavallo. Vedi 
allegato 12)9

7 Legislatura 15 - Atto di Sindacato Ispettivo n° 4-03201 Atto n. 4-03201 - Pubblicato il 12 dicembre 2007 - Seduta n. 265
8 COMMISSIONE PARLAMENTARE DI INCHIESTA sul fenomeno degli infortuni sul lavoro con particolare riguardo alle 

cosiddette «morti bianche» (stralcio) - AUDIZIONE DELL’AMMINISTRATORE DELEGATO DELLE FERROVIE DELLO STATO - 
32ª seduta: martedı` 18 dicembre 2007

9 La Corte ha enunciato, fra gli altri, il seguente principio di diritto: "spetta alla giurisdizione del giudice ordinario la 
controversia instaurata da dipendenti della società Trenitalia, nonché dal rappresentante per la sicurezza dei lavoratori ai 
sensi del decreto legislativo n. 626 del 1994, per l'inibizione di modalità di lavoro implicanti una situazione di pericolo per 
l'integrità fisica dei lavoratori (nella specie, conduzione dei treni con agente unico in mancanza dei requisiti di sicurezza e 
con l'impiego di un dispositivo di vigilanza automatica privo di adeguata valutazione del rischio), trattandosi di materia 
riguardante l'adempimento datoriale dell'obbligo di sicurezza della prestazione di lavoro e risultando irrilevante, ai fini 
della determinazione della giurisdizione, l'eventuale interferenza della pronuncia del giudice sulle disposizioni impartite 
(nella specie, mediante direttiva generale) dalla Rete Ferroviaria Italiana, gestore delle infrastrutture ferroviarie". 



Per  quanto  sopra  evidenziato  gli  scriventi  chiedono  un  intervento  urgente  di  codesto 
organismo  e/o  degli  organi  di  vigilanza  sulla  normativa  inerente  la  sicurezza  sul  lavoro,  onde 
rimuovere le cause che, allo stato attuale – ed in relazione all'oggetto della presente disamina – 
pongono in pericolo la sicurezza della circolazione, dei viaggiatori e dei lavoratori delle ferrovie in 
Toscana.

Con stima.



Allegati



 
 
 

 
COMUNICAZIONE ORGANIZZATIVA n. 234/AD del 18 dic 2007             

“Progetto Porte Carrozze Media Distanza” 
 
Con la presente Comunicazione Organizzativa si formalizza il progetto Porte Carrozze Media 
Distanza nell’ambito della Divisione Passeggeri Regionale. 
 
OBIETTIVI  
Con la Disposizione n. 30 del 18/07/2007 il Gestore dell’Infrastruttura ha perfezionato le regole 
relative all’ammissione tecnica dei rotabili in particolare aggiornando e completando gli standard 
tecnici e i requisiti normativi, a cui deve attenersi il materiale rotabile per poter circolare sulla 
Rete Ferroviaria Nazionale, e la fissazione delle scadenze temporali, entro cui tutto il materiale 
in esercizio dovrà rispondere ai requisiti tecnici indicati, tra cui quelli relativi alle porte di 
salita/discesa delle carrozze (v. punto 2.9 dell’Allegato 1 alla citata Disposizione). 
Il progetto è quindi motivato dall’esigenza di adempiere alle prescrizioni del Gestore 
Infrastruttura, ed è finalizzato alla modifica delle porte dell’intero parco delle 2.339 carrozze 
Media Distanza, per il relativo bloccaggio in apertura e controllo di chiusura attraverso gli 
interventi di smontaggio delle porte di origine e la successiva posa in opera di quelle revisionate 
e modificate o nuove comprensive della modifica dell’applicazione della maniglia a raso esterna 
completa del blocco meccanico ,ed introduzione del controllo chiusura porte. 
In particolare gli interventi da realizzare devono assicurare: 
- l’introduzione controllo chiusura porte, 
- la sostituzione dell’attuale maniglia esterna con una a incasso ed eliminazione del 

mancorrente esterno nelle carrozze MDVE, 
- l’introduzione del blocco meccanico sulla maniglia esterna. 
 
MODALITÀ DI ATTUAZIONE  
In relazione alla numerosità e diffusione territoriale della flotta MD  e dei tempi per l’attuazione, 
gli interventi di modifica delle porte saranno effettuati sostanzialmente presso gli impianti di 
manutenzione corrente della DPR attraverso: 
1. fornitura di 2.300 ante nuove modificate necessarie per sostituire una parte di quelle che non 

risultano convenientemente riparabili, 
2. smontaggio delle circa 14.852 ante di origine 
3. revisione e modifica di 12.552 ante che, in base alle valutazioni effettuate  in fase di spoglio, 

sono riutilizzabili, tramite centri riparatori esterni 
4. posa in opera delle circa 14.852 ante revisionate/nuove modificate, ovvero già dotate di 

maniglia a incasso e blocco porte meccanico  
5. introduzione del controllo blocco porte  
6. verifica di funzionalità e collaudo delle lavorazioni relative al montaggio e al controllo di 

chiusura porte.  
Le attività 1-2-3-4-5 saranno eseguite da fornitori esterni, ad esclusione dello smontaggio e 
messa in opera della quota parte di porte revisionate/nuove modificate installate presso le  
officine manutenzione ciclica (OMC) della DTAI (utilizzando manodopera interna). In 
particolare le attività: 
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- 2-4-5  saranno realizzate presso gli impianti di manutenzione corrente della DPR con messa 
a disposizione delle relative postazioni di lavoro e dei componenti per ripristino del controllo 
porte, qualora quelli in opera risultassero inefficienti dopo verifica di funzionamento. 

- 3 sarà realizzata presso centri riparatori esterni mediante ricorso alle imprese iscritte al 
Sistema di Qualificazione Trenitalia. 

L’attività 6 è realizzata da personale di DPR da eseguirsi in contraddittorio con il fornitore, (ad 
esclusione della quota parte di porte presso le officine manutenzione ciclica della DTAI) 
 
TEMPI 
Conclusione del Progetto entro il 31 ottobre 2008.  
 
ORGANIZZAZIONE DEL PROGETTO 
 
Project Manager: Alessio LILLINI, che opera alle dirette dipendenze del Responsabile della 
Divisione Passeggeri Regionale 

 
Attività 
Gestione dei cantieri per sostituzione ante, ripristino della funzionalità porte e introduzione 
controllo chiusura porte, attraverso: 
- monitoraggio e controllo del progetto in corso d’opera con accertamento della rispondenza 

alle specifiche funzionali;  
- verifica dell’avanzamento temporale, fisico ed economico attraverso il coordinamento 

complessivo delle attività facenti capo alle varie Direzioni interessate di Trenitalia nonché, il 
coordinamento delle attività degli Impianti di Manutenzione Corrente, responsabili della 
implementazione degli interventi; 

- gestione e controllo attuativo dei contratti dei servizi relativi agli interventi di fornitura, 
revisione e smontaggio/montaggio definiti; 

- reporting mensile per il Comitato di Business ed il Comitato Guida Sicurezza. 
 
 
Team di supporto, coordinato dal Project Manager 
Attività e strutture responsabili 

Attività Struttura Responsabile Quando 

Negoziazione ed affidamento servizi di 
smontaggio/ montaggio porte: (Stesura 
capitolati e specifiche contrattuali; 
richiesta delle offerte, esame offerte, 
affidamento lavori) 

DACQ GUELI Antonio  Entro il 28/02/2008 

Fornitura di 2.300 nuove porte 

- 1000 entro il 28/02/2008 
- 860 entro il 20/03/2008 
- 440 entro il 20/04/2008 

Negoziazione ed affidamento attività di 
revisione e modifica di 12.552 porte MD 
presso centri riparatori 

DTAI 
 

CASTELLANO 
Antonio 

Entro il 01/03/08 

Controllo attività revisione e modifica di 
12.552  porte MD presso centri riparatori Dal 01/03/08 al 31/10/2008

Verifica di funzionalità e collaudo delle 
lavorazioni relative al montaggio e al 
controllo di chiusura porte 

DPR 
 

Responsabili 
Manutenzione e Pulizie 
delle DR interessate 
tramite propri tecnici 
qualificati 

Contestualmente al rilascio 
delle carrozze da parte delle 
imprese fornitrici 
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Modalità di funzionamento  
Incontri periodici quindicinali (minimo), per verifica avanzamento e necessarie azioni correttive, 
secondo l’agenda definita dal Project Manager.  

  
 
 
                                                                                             FIRMATO 
 Vincenzo Soprano 



 

 

 

Direzione Ingegneria, Sicurezza e Qualità di Sistema  
Direttore 
 
 
 

N.E.I.F. n° 4.1 
del 12/01/2009 

In vigore dalle ore 0,00 del 1°/02/2009 

PORTE A COMANDO AUTOMATICO 
(ELETTRICO O ELETTROPNEUMATICO) 

NORME INTEGRATIVE 
 

Annulla e sostituisce Integra 

PGOS - ART. 91/TER NEIF  4.0  DEL  14/11/07. 
I RIFERIMENTI ALLA NEIF 4.0 
EVENTUALMENTE PRESENTI IN ALTRI 
DOCUMENTI DOVRANNO ESSERE INTESI 
COME RIFERITI ALLA PRESENTE NEIF 4.1 

NEIF  6  DEL  21/03/08 

ISPAT - ART.9 DELLE DISPOSIZIONI 
GENERALI 
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1. GENERALITÀ 

Premesso che il G.I.: 
■ con Disposizione n. 21 del 09/05/2007 (in vigore dal 1° dicembre 2007), 

ha emendato, tra l’altro, l’articolo 91/ter della PGOS “PORTE A 
COMANDO AUTOMATICO (ELETTRICO O ELETTRO-
PNEUMATICO)”; 

■ con Disposizione n. 22 del 09/05/2007 (in vigore dal 1° dicembre 2007), 
ha emendato, tra l’altro, l’art 9 delle Disposizioni Generali dell’ISPAT 
“NORME SULLE PORTE A COMANDO AUTOMATICO 
(ELETTRICO O ELETTROPNEUMATICO); 

 
modificando così la pregressa normativa sulla gestione delle porte di accesso e 
sopprimendo sia la tab. 44/bis della PGOS che la tabella dell’ISPAT richiamata 
dal comma 13 dell’art. 9 delle Disposizioni Generali. 
Atteso che con la stesse Disposizioni il G.I. ha demandato all’Impresa Ferrovia-
ria: 
■ l’emanazione, ad integrazione delle norme emanate dallo stesso, delle pro-

cedure di dettaglio per la corretta utilizzazione delle porte di accesso (v. 
PGOS art. 91/ter comma 8, v. ISPAT Disposizioni Generali art. 9 comma 
8); 

■ l’emissione di specifiche norme per l’utilizzazione delle porte in condizioni 
degradate (v. PGOS art. 91/ter comma 16, v. ISPAT Disposizioni Gene-
rali art. 9 comma 16); 

 
la presente NEIF disciplina: 
■ la suddivisione dei treni in funzione dei rotabili in composizione (muniti di 

porte di accesso a comando automatico) secondo le tre tipologie previste 
dalle citate Disposizioni, in relazione alle caratteristiche dei sistemi di chiu-
sura centralizzata in opera sugli stessi; 

■ le norme relative all’utilizzazione delle porte di accesso in caso di anorma-
lità: 
- del controllo centralizzato di chiusura (cd blocco porte); 
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- del dispositivo tachimetrico; 
- del sistema di telechiusura; 

■ le modalità di utilizzo dei dispositivi di apertura di emergenza delle porte 
di accesso; 

■ le modalità per la messa fuori servizio e la segnalazione di porte inutilizzabili. 
 

2. SUDDIVISIONE DEI TRENI IN FUNZIONE DEI ROTABILI IN 
COMPOSIZIONE 

Ai fini della corretta utilizzazione delle porte di accesso, si ricorda che, ai sensi 
delle modifiche regolamentari introdotte dalle Disposizioni suddette, i treni a-
venti in composizione rotabili muniti di porte a comando automatico (elettrico 
od elettropneumatico) che permettono la chiusura centralizzata delle stesse (te-
lechiusura), sono suddivisi nelle seguenti tipologie: 
 
Gruppo a) “Treni composti da rotabili con comando e controllo porte 

in cabina di guida: questi treni sono composti da rotabili per i 
quali l’apertura o il consenso per l’apertura delle porte è coman-
dato dalla cabina di guida e per i quali si deve rilevare lo stato di 
chiusura delle porte in cabina di guida per mezzo di segnalazio-
ne luminosa”; 

 
Gruppo b) “Treni composti da rotabili con consenso di apertura porte 

in cabina di guida: questi treni sono composti da rotabili per i 
quali il consenso di apertura delle porte è comandato dalla cabi-
na di guida”; 

 
Gruppo c) “Treni composti da rotabili con la sola telechiusura porte: 

questi treni sono composti da rotabili per i quali l’apertura delle 
porte è possibile solo dopo lo sblocco da parte del dispositivo 
tachimetrico di sicurezza”. 

 
Ciò premesso, in allegato B è riportato l’elenco dei rotabili appartenenti ai tre 
gruppi sopra menzionati. 
 
In caso di composizione diversa da quella programmata, oppure in caso di 
composizioni promiscue secondo le combinazioni previste (Gruppi a+b ovvero 
Gruppi b+c), si darà attuazione a quanto rispettivamente previsto: 
■ dal comma 3 dell’art. 91/ter della PGOS e dal comma 3 dell’art. 9 delle 

Disposizioni Generali dell’ISPAT; 
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■ dal comma 7 dell’art. 91/ter della PGOS e dal comma 7 dell’art. 9 delle 
Disposizioni Generali dell’ISPAT.  

 
Per una corretta utilizzazione delle porte di accesso, per quanto non disciplina-
to dalla presente NEIF, si rimanda ai manuali e alle procedure d’uso dei singoli 
rotabili. 
 

3. NORME RELATIVE ALL’UTILIZZAZIONE DELLE PORTE IN 
CONDIZIONI DEGRADATE 

3.1. Anormalità al controllo centralizzato chiusura porte di accesso 

Con riferimento esclusivo ai treni aventi in composizione rotabili per i quali è 
previsto il controllo di chiusura porte in cabina di guida, la segnalazione lumi-
nosa a conferma del regolare stato di chiusura di tutte le porte, posta sul banco 
di manovra della cabina di guida, è condizione necessaria per l’avvio del treno e 
per il proseguimento della marcia. Il PdC pertanto: 
■ a treno fermo, non deve partire in mancanza di tale segnalazione; 
■ durante la marcia, nel caso in cui si avveda della sua mancanza, deve arre-

stare il treno. 
In entrambi i casi il macchinista deve dare avviso di tale mancanza al CT per la 
ricerca di porte anormalmente aperte o in posizione di chiusura incerta, le quali 
dovranno essere poste fuori servizio con le modalità di cui al successivo para-
grafo 5.  
Nel caso in cui, nonostante gli interventi suddetti, non pervenisse il controllo di 
chiusura delle porte in cabina di guida, il PdC emetterà M40 per l’affidamento 
del controllo chiusura porte al CT; questi, da quel momento in poi, cumulerà 
nel “pronti” per la partenza o, quando di sua spettanza, nell’ordine di partenza, 
anche la verifica con esito positivo dell’avvenuta chiusura delle porte del con-
voglio. 
Il CT dovrà inoltre: 
■ durante la marcia del treno, compatibilmente con le altre attribuzioni e le 

condizioni operative, eseguire controlli sullo stato di chiusura delle porte; 
■ comunicare l’anormalità nei modi d’uso al presidio territoriale competente 

per consentire la tempestiva programmazione degli opportuni interventi 
(es. sostituzione del materiale, intervento manutentivo, ecc.);  

■ allegare l’M40 ricevuto dal PdC ai documenti treno, facendone annotazio-
ne sul BFC. 

  
Nella Tabella in allegato A sono riassunti gli interventi richiesti al personale in 
ragione della tipologia di carrozze in composizione al treno. 
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3.2. Guasto al dispositivo tachimetrico 

Il dispositivo tachimetrico, di cui sono dotate alcune tipologie di rotabili, attiva 
il blocco delle porte al superamento di una determinata soglia di velocità, oppu-
re il loro sblocco quando la velocità scende al di sotto dei 5 km/h. Lo stato di 
efficienza o meno di detto dispositivo è rilevabile secondo le modalità indicate 
dai manuali e dalle procedure d’uso del rotabile. 
Allo scopo di assicurare il controllo dello stato di efficienza del dispositivo ta-
chimetrico sono prescritti al PdA gli adempimenti che seguono. 
Prima della partenza del treno dalla stazione di origine, il PdA deve controllare: 
■ il regolare accoppiamento della condotta elettrica 13/18 conduttori; 
■ il corretto funzionamento del dispositivo tachimetrico accertando 

l’assenza di eventuali segnalazioni di guasto tramite le apposite segnalazio-
ni, il cui posizionamento e il cui significato sono illustrati dai manuali e 
dalle procedure d’uso del rotabile (in genere dette segnalazioni sono posi-
zionate sulla centralina di comando e sull’architrave delle porte). 

Il PdA assicurerà detti controllo anche: 
■ nelle località di servizio ove venisse eventualmente modificata la composi-

zione, limitatamente ai veicoli interessati; 
■ durante la marcia del treno, compatibilmente con le altre attribuzioni e le 

condizioni operative. 
 
Il rilevamento dello stato di inefficienza del dispositivo comporterà le seguenti 
misure: 
■ durante la marcia: 

- il PdA deve tempestivamente far arrestare il treno, assicurando, per 
quanto concesso dalle condizioni operative, il presenziamento della(e) 
porta(e) interessata(e) fino all’arresto del treno ed astenendosi da ogni 
tentativo di regolarizzazione della(e) porta(e) stessa(e). 

■ a treno fermo: 
- il PdA attuerà quanto previsto dai manuali e dalle procedure d’uso del 

rotabile per ripristinare la corretta funzionalità del dispositivo tachi-
metrico; 

- in caso di esito negativo il PdA provvederà a bloccare in posizione di 
chiusura tutte le porte di accesso per le quali non è assicurato il rego-
lare intervento del dispositivo tachimetrico regolandosi poi, per gli ul-
teriori interventi, nei modi seguenti: 

■ nel caso in cui il guasto riguardi il dispositivo tachimetrico nel suo com-
plesso, con effetti dunque su tutte le porte del rotabile, dovranno essere 
bloccate chiuse tutte le porte e il rotabile posto fuori servizio; 



NEIF n° 4.1 del 12/01/2009 
“Porte a comando automatico (elettrico o elettropneumatico)  -  Norme integrative” 

pag. 6 di 13 Trenitalia S.p.A. - Direzione Ingegneria, Sicurezza e Qualità di Sistema

 

■ nel caso in cui il guasto interessi solo alcune porte del rotabile, le stesse 
debbono essere bloccate chiuse; per l’eventuale messa fuori servizio del 
rotabile, ci si atterrà a quanto previsto nel successivo paragrafo 5. 

 
Nella Tabella in allegato A sono riassunti gli interventi richiesti al personale in 
ragione della tipologia di composizione del treno.  

3.3. Anormalità alla telechiusura delle porte  

In caso di anormalità alla telechiusura delle porte il personale dei treni deve ap-
plicare quanto riportato nella Tabella in allegato A in ragione del tipo di anor-
malità e del tipo di composizione. 
Il PdA deve inoltre provvedere a comunicare l’anormalità nei modi d’uso al 
presidio territoriale competente per consentire la programmazione degli oppor-
tuni interventi (es. sostituzione del materiale, intervento manutentivo, ecc.). 
L’avvenuta comunicazione dovrà essere annotata sul BFC e sulla lista veicoli. 
 

4. MODALITÀ DI UTILIZZO DEI DISPOSITIVI DI APERTURA DI 
EMERGENZA DELLE PORTE DI ACCESSO 

Ogni porta di accesso è dotata di un dispositivo di apertura di emergenza piom-
bato che, se azionato, neutralizza il sistema di sicurezza di blocco della porta. 
L’azionamento del dispositivo di apertura di emergenza, al quale il PdA deve ri-
correre solo in caso di emergenza 1: 
■ consente l’apertura manuale della porta; 
■ in alcuni rotabili, secondo quando indicato dai manuali e dalle procedure 

d’uso degli stessi, in particolare con treno in movimento, può comportare 
l’immediata apertura della porta stessa. 

 
Per la piombatura di questo dispositivo valgono le norme di cui all’art. 11 com-
ma 4 della PGOS. 
Nel caso in cui PdA rilevi la mancanza della piombatura del dispositivo di aper-
tura di emergenza, dovrà provvedere a: 

                                           

1 Il dispositivo può essere azionato anche con la chiave quadra di servizio senza spiombare e, 
dopo l’uso, deve essere riportato in posizione normale altrimenti la porta verrebbe esclusa dal 
telecomando. Su alcune carrozze l’azionamento del dispositivo è segnalato da un avvisatore 
acustico che resta permanentemente in funzione fino a quando il dispositivo stesso non è sta-
to riportato in posizione di normale funzionamento (riarmato). 
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■ compilare l’apposita scheda segnalazione del libro di bordo allegandola alla 
lista veicoli; 

■ comunicare l’anormalità nei modi d’uso al presidio territoriale competente 
per permettere la programmazione degli opportuni interventi; l’avvenuta 
comunicazione dovrà essere annotata sul BFC e sulla lista veicoli. 

 

5. MODALITÀ PER LA MESSA FUORI SERVIZIO E LA 

SEGNALAZIONE DI PORTE DI ACCESSO INUTILIZZABILI 

In caso di anormalità di funzionamento delle porte di accesso il PdA dovrà 
comportarsi come di seguito specificato: 
a) se l’anormalità si manifesta in località di servizio sede di verifica, per i treni 

composti da materiale ordinario il CT valuterà l’opportunità di richiedere 
l’intervento del personale di verifica per il ripristino o la messa fuori servi-
zio della(e) porta(e) di accesso in avaria; in caso contrario vi provvederà 
direttamente, avvalendosi eventualmente della collaborazione del PdC. La 
richiesta di intervento del personale della verifica dovrà essere fatta dal CT 
nei modi d’uso tramite il presidio territoriale competente; 

b) se l’anormalità: 
» si manifesta in località di servizio non sede di verifica, 
» si manifesta durante il viaggio e non sia possibile eliminarla, 
» interessa Mezzi Leggeri o ETR, 
il PdA a treno fermo dovrà: 

- mettere la porta fuori servizio assicurandola in posizione di chiusura e 
verificando che non presenti pericolo per i viaggiatori, secondo le 
specifiche modalità previste dai manuali e dalle procedure d’uso del 
rotabile (in caso di difficoltà il PdA potrà richiedere la collaborazione 
del PdC), 

- segnalare tale condizione apponendo sul finestrino della porta messa 
fuori servizio l’apposita etichetta (Mod. “S” ex mod. M.60), 

- compilare l’apposita scheda segnalazione del libro di bordo allegando-
la alla lista veicoli. 

 
In entrambi i casi il CT inoltre deve: 

- comunicare l’anormalità nei modi d’uso al presidio territoriale compe-
tente, per permettere la programmazione degli opportuni interventi, e 
annotare l’ avvenuta comunicazione sul BFC e sulla lista veicoli, 

- riportare nel quadro “Annotazioni” del BFC e sulla lista veicoli 
l’indicazione della(e) porta(e) posta(e) fuori servizio. 
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Al fine del mantenimento di una carrozza in servizio commerciale, deve essere 
in servizio almeno una porta per lato 2. 
 
Nel caso di messa fuori servizio di una porta di carrozza dotata di una sola por-
ta di accesso per lato, è ammesso mantenere la carrozza in servizio commerciale 
fino a termine corsa esclusivamente  in presenza delle seguenti condizioni : 

» treni con posti prenotati ove non fosse possibile assegnare ai passeg-
geri della carrozza in questione posti nel resto della composizione, 

» rotabili con porte intercomunicanti non dotate di dispositivo automa-
tico di chiusura in caso di incendio, 

» la salita e la discesa siano assicurate, dallo stesso lato, attraverso le 
porte più vicine di almeno un veicolo contiguo, 

» le porte intercomunicanti interessate non siano chiuse a chiave. 
 
Negli altri casi la vettura deve essere messa fuori servizio. 
Giunto nella località termine di corsa il veicolo potrà essere riutilizzato in servi-
zio solo a riparazione avvenuta. 
Nei treni in servizio internazionale con avaria alle porte di accesso, una carrozza 
può essere mantenuta eccezionalmente in circolazione durante il percorso di 
andate e ritorno, a condizione che l’accesso sia normalmente assicurato attra-
verso le porte più vicine del veicolo precedente o seguente (porte intercomuni-
canti non chiuse a chiave). 
Il PdA dovrà informare la clientela delle mutate condizioni di salita e discesa dal 
veicolo nei modi d’uso. 
Nella Tabella in allegato A sono riassunti gli interventi richiesti al personale in 
ragione della tipologia di carrozze in composizione al treno. 
 

6. APERTURA PORTE IN CORSO DI VIAGGIO 

Il rilevamento, durante la marcia del treno, di una porta non correttamente 
chiusa (es. del tutto o parzialmente aperta e/o non correttamente assicurata in 
chiusura) deve portare all'attivazione di due distinte procedure: 
■ una finalizzata alla gestione della presunta caduta di un viaggiatore dal treno; 

                                           
2 Fanno eccezione carrozze particolari (esempio carrozze ristorante) non dotate di porte di 
salita viaggiatori nelle quali l’evacuazione d’emergenza dei viaggiatori è comunque assicurata 
da altre vie di fuga (porte di servizio, vetri rimovibili, ecc.) 
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■ l'altra finalizzata alla gestione in sicurezza del treno stesso. 
Per la gestione della presunta caduta di un viaggiatore dal treno, in aggiunta agli 
atri provvedimenti previsti dalla vigente normativa e ove disponibile, deve esse-
re utilizzato anche il segnale di prudenza generalizzata via GSMR (REC). 
Per la gestione in sicurezza del treno occorre invece tenere presente che non è 
assolutamente ammesso far viaggiare il treno con una porta non correttamente 
chiusa in quanto, a causa degli effetti aerodinamici indotti dalla marcia del treno 
stesso, esaltati dall'eventuale incrocio con altri convogli, soprattutto se in galle-
ria, può ingenerarsi il distacco dell'anta e l'insorgere di ulteriori e più gravi rischi. 
Per le suddette ragioni, rilevando durante la marcia una porta non correttamen-
te chiusa, il PdA deve intervenire tempestivamente per arrestare il treno assicu-
rando, per quanto concesso dalle condizioni operative, il presenziamento della 
porta interessata fino all’arresto del treno ed astenendosi da ogni tentativo di 
regolarizzarla con treno in movimento; a treno fermo attenendosi a quanto pre-
visto dai manuali e dalle procedure d’uso del rotabile, provvedere alla regolariz-
zazione della porta stessa operando, ove possibile, dall'interno del convoglio. 
Ove la regolarizzazione richiedesse operazioni da effettuarsi dall'esterno, in par-
ticolare nel caso l'intervento debba essere effettuato lato interbinario, dovranno 
inoltre essere adottate le previste cautele antinfortunistiche.  
 

7. DOCUMENTI DI RIFERIMENTO 

■ Disposizione 21 del 09 maggio 2007 in vigore dal 01.12.2007 “Modifiche 
alla Prefazione Generale all’Orario di Servizio (PGOS)”. 

■ Disposizione 22 del 09 maggio 2007 in vigore dal 01.12.2007 “Modifiche 
all’Istruzione per il Servizio del Personale di Accompagnamento dei treni 
(Norme sulle porte a comando automatico)”. 

 

8. DEFINIZIONI ED ABBREVIAZIONI 

BFC Bollettino Frenatura e Composizione 
CT Capo Treno 
GI Gestore Infrastruttura 
IF Impresa Ferroviaria 

ISPAT Istruzione per il Servizio del Personale di Accompagnamento 
dei Treni 

PGOS Prefazione Generale all’Orario di Servizio 
PdC Personale di Condotta 
PdA Personale di Accompagnamento 
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9. DISTRIBUZIONE 

La presente NEIF è distribuita per via telematica da DISQS - Sicurezza di E-
sercizio a tutte le Strutture Riceventi di Trenitalia (SR) di cui alla CCS 6/AD del 
2001 (strutture dirigenziali centrali e territoriali). 
Le SR assicureranno la distribuzione a cascata alle Strutture Riceventi Subordi-
nate (SRS) interessate, con le modalità previste dalla suddetta CCS, acquisendo 
conferma di ricevimento (elettronica o cartacea).In particolare, SR e SRS, assi-
cureranno la distribuzione alle Sale Operative delle Divisione Passeggeri Regio-
nale e Passeggeri Nazionali/Internazionali (SOR/SOP) nonché a tutti i Coordi-
namenti Operativi Territoriali (COT) della Divisione Cargo, alle Officine Manu-
tenzione Veicoli (OMV), agli Impianti Manutenzione Locomotive (OML), Im-
pianti Manutenzione Corrente (IMC), Impianti Formazione Treno (IFT), Im-
pianti Manutenzione Rotabili (IMR) e Officine Manutenzione Rotabili (OMR) 
di ciascuna divisione. 
Le SRS, a loro volta, provvederanno alla riproduzione delle NEIF in formato 
A5 ed alla loro distribuzione a tutto il personale dipendente in possesso delle 
abilitazioni/competenze indicate nella tabella riportata in seguito, acquisendo 
conferma di ricevimento nei modi d’uso. 
 
 

F.to Emilio Maestrini 
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TABELLA  

Personale, in possesso di abilitazioni/competenze, destinatario della NEIF 
 

A B C D E F 
2° 

Ag. Condotta 

17 17 17 17 17 17 17 

A B C D D1   Accompagnamento 
e formazione treno 

17 17 17 17 17   

A B C     
Verifica 

17 17 17     

Competenza su organi di sicurezza 
Manutenzione 

--- 

Nota: si rammenta che la cifra riportata all’interno di ogni casella indica il nu-
mero progressivo della NEIF di competenza immediatamente precedente alla 
presente e destinata al medesimo personale. 
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Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 162  
"Attuazione delle direttive 2004/49/CE e 2004/51/CE relative alla 

sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie comunitarie"

(pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n. 234 dell'8 ottobre 2007 - Suppl.Ordinario n. 199/L)

...omissis...

Art. 6.
Compiti dell'Agenzia 

1. L'Agenzia e' preposta alla sicurezza del sistema ferroviario nazionale. In tale 
ambito, l'Agenzia svolge i compiti e le funzioni previste dalla direttiva 2004/49/
CE con poteri di regolamentazione tecnica di settore e detta, in conformità con 
le disposizioni  comunitarie e con quelle assunte dall'Agenzia europea per la 
sicurezza  delle  ferrovie  di  cui  al  regolamento  CE/881/2004  del  Parlamento 
europeo e del Consiglio del 29 aprile 2004, i principi ed i criteri necessari per la 
sicurezza della circolazione ferroviaria.

2. L'Agenzia e' incaricata di svolgere i seguenti compiti:

a) definire  il  quadro  normativo  in  materia  di  sicurezza,  proponendone  il 
necessario  riordino,  ed  emanare  anche  su  proposta  dei  Gestori  delle 
infrastrutture e delle Imprese ferroviarie, le norme tecniche e gli standard di 
sicurezza e vigilare sulla loro applicazione;

b) controllare,  promuovere  e,  se  del  caso  imporre,  le  disposizioni  e 
l'emanazione  delle  prescrizioni  di  esercizio  da  parte  dei  Gestori  delle 
Infrastrutture e delle Imprese ferroviarie, in coerenza con il quadro normativo 
nazionale di cui alla lettera a);

c) stabilire i  principi e le procedure e la ripartizione delle competenze degli 
operatori ferroviari in ordine all'emanazione delle disposizioni di cui alla lettera 
b);

d) autorizzare  la  messa  in  servizio  di  sottosistemi  di  natura  strutturale 
costitutivi del sistema transeuropeo ad alta velocità e convenzionale a norma 
dell'articolo  14  della  direttiva  96/48/CE  e  successive  modificazioni  e  della 
direttiva  2001/16/CE  del  19  marzo  2001,  e  successive  modificazioni  ed  in 
conformità ai pertinenti requisiti essenziali;

e) verificare  l'applicazione  delle  disposizioni  e  prescrizioni  tecniche 
relativamente al funzionamento ed alla manutenzione;

f) verificare che i componenti di interoperabilità siano conformi con i requisiti 
essenziali  a  norma  dell'articolo  10  della  direttiva  96/48/CE  e  successive 
modificazioni  e  della  direttiva  2001/16/CE del  19 marzo 2001 e successive 
modificazioni ;

g) autorizzare  la  messa  in  servizio  di  materiale  rotabile  e  degli  altri 
sottosistemi  di  natura  strutturale  nuovi  o  sostanzialmente  modificati,  non 
ancora oggetto di una STI o parzialmente coperti  dalle STI sulla base delle 
dichiarazioni di verifica CE e dei certificati di omologazione;

h) emettere  il  certificato  di  omologazione  di  un  prodotto  generico,  di 
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un'applicazione generica o di un componente dopo aver verificato le attività 
effettuate dal Verificatore Indipendente di Sicurezza prescelto dal fabbricante o 
dal suo mandatario stabilito nella Comunità, dall'ente appaltante, dall'impresa 
ferroviaria o dal gestore dell'infrastruttura interessato;

i) rilasciare,  rinnovare,  modificare  e  revocare  i  pertinenti  elementi  che 
compongono i certificati di sicurezza e le autorizzazioni di sicurezza rilasciati a 
norma degli articoli 14 e 15 e controllare che ne siano soddisfatti le condizioni 
e i requisiti e che i gestori dell'infrastruttura e le imprese ferroviarie operino 
conformemente ai requisiti del diritto comunitario o nazionale;

l) verificare che il  materiale rotabile sia debitamente immatricolato e che le 
informazioni in materia di sicurezza contenute nei registri dell'infrastruttura e 
del  materiale  rotabile,  istituiti  a  norma  dell'articolo  24  della  direttiva 
2001/16/CE e successive modificazioni, siano precise ed aggiornate;

m) istituire e aggiornare il registro di immatricolazione nazionale del materiale 
rotabile autorizzato ad essere messo in servizio;

n) compiere attività di studio, ricerca, approfondimento in materia di sicurezza 
del trasporto ferroviario, anche recependo indicazioni emergenti dalle indagini 
e  dalle  procedure  svolte  dall'organismo  investigativo  sugli  incidenti  e  gli 
inconvenienti ferroviari per il miglioramento della sicurezza; svolgere attività di 
consultazione  in  materia  di  sicurezza  ferroviaria  a  favore  di  pubbliche 
amministrazioni  e  attività  propositiva  anche nei  confronti  del  Parlamento in 
vista della approvazione di norme di legge atte a garantire livelli più elevati di 
sicurezza delle ferrovie;

o) formulare  proposte  e  osservazioni  relative  a  problemi  della  sicurezza 
ferroviaria ad ogni soggetto od autorità competenti;

p) impartire ai gestori delle infrastrutture ed alle imprese ferroviarie direttive, 
raccomandazioni in materia di sicurezza, nonché in ordine agli accorgimenti e 
procedure necessarie ed utili al perseguimento della sicurezza ferroviaria;

q) collaborare, nel rispetto delle rispettive funzioni,  con l'Agenzia ferroviaria 
europea per lo sviluppo di obiettivi comuni di sicurezza e di metodi comuni di 
sicurezza per consentire una progressiva armonizzazione delle norme nazionali, 
coordinandosi  con  tale  Agenzia  in  vista  dell'adozione  delle  misure  di 
armonizzazione  e  monitoraggio  dell'evoluzione  della  sicurezza  ferroviaria 
europea;

r) qualificare  i  Verificatori  indipendenti  di  sicurezza  per  i  processi  di 
omologazione.

3. Le attività di cui al comma 2 non possono essere trasferite o appaltate ad 
alcun gestore dell'infrastruttura, impresa ferroviaria o Ente appaltante.

4.  Per lo  svolgimento dei  propri  compiti  l'Agenzia può chiedere in qualsiasi 
momento  l'assistenza  tecnica  di  Gestori  delle  infrastrutture  e  Imprese 
ferroviarie o altri  organismi qualificati. Gli eventuali  costi derivanti rientrano 
nelle spese di funzionamento dell'Agenzia di cui all'articolo 26.

5.  L'Agenzia  collabora  con  le  istituzioni  pubbliche  preposte  alla  regolazione 
economica del settore. 

...omissis...
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