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 2. Il DCO opera per delega degli Uffici superiori e dovranno 
pertanto essere scrupolosamente eseguiti i suoi ordini dei quali 
egli è responsabile. 

 
3. II DCO deve compilare il grafico reale della marcia dei 

treni secondo le norme di cui all'art. 5 delle Disposizioni per       
il servizio con Dirigente Centrale in quanto pertinenti; a tale 
scopo i dirigenti movimento delle stazioni porta devono 
comunicare al DCO le ore di arrivo, partenza e transito dei treni 
dalle proprie stazioni; le ore interessanti gli altri posti di     
servizio sono invece desumibili dalle apposite ripetizioni che 
pervengono al posto centrale. Il predetto grafico può essere 
sostituito da un prospetto equivalente le cui indicazioni e 
modalità di compilazione dovranno essere stabilite dalle Unità 
periferiche interessate. 

Negli impianti di CTC provvisti di apposita apparecchiatura 
stampante (grafico o tabulato) il DCO dovrà provvedere a 
tracciare il grafico reale solo in caso di guasto dell'apparec-
chiatura stessa. 

 
4. I DCO devono essere in possesso di specifica abilitazione; 

prima di essere utilizzati presso i relativi Uffici ed in occasione 
di sostanziali modifiche tecniche debbono recarsi nei posti di 
servizio per prendere conoscenza delle caratteristiche degli 
impianti. 

 
5. In caso di inconvenienti di esercizio, il DCO deve 

provvedere prontamente alle prescritte comunicazioni secondo   
le norme in vigore. 

 
6. Nell'ufficio del DCO, per le esigenze del suo servizio, 

esistono un registro mod. M. 55 per le consegne fra gli agenti 
che si alternano nel servizio, i protocolli M.100 ed M.100b       
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per la registrazione dei dispacci, un registro M. 125a nonché i 
fascicoli dei seguenti moduli: M.3, M.40TELEC/2, M.45, 
M.45a, ed M. 40 MAN. 

 
 

Art. 4 
Agente treno e sue mansioni 

 
1. La funzione di agente treno viene svolta, di regola, dal 

capotreno o dall'agente che ne assume le mansioni; sulle linee     
a doppio binario esercitate con blocco automatico tale funzione 
viene svolta dal macchinista che presta servizio in testa al treno 
salvo il caso di agente unico alla condotta. 

Nelle tradotte con il mezzo di trazione affidato ad un solo 
agente di condotta e non scortate da capotreno le funzioni di 
agente treno ed i compiti del capotreno previsti dalle presenti 
Disposizioni sono affidati all'agente di scorta in possesso di 
specifica abilitazione; tale agente può svolgere le incombenze di 
cui all'art. 9, comma 3 (compilazione del foglio di corsa o          
del bollettino di frenatura e composizione e delle prescrizioni 
tecniche) solo se in possesso dell'apposita abilitazione. 

 
1 bis.  Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il 

sistema ERTMS/ETCS L2 la funzione di agente treno viene 
svolta dal Personale di Condotta che presta servizio in testa al 
treno. Nel caso di un solo agente addetto alla condotta, tale 
agente si avvarrà del capotreno per far presenziare la cabina di 
guida con le incombenze di cui all’art. 3, comma 3 della         
IPCL (e corrispondente all’art. 14, comma 6 dell’ISPAT) 
qualora debba allontanarsi dal mezzo di trazione per assolvere 
obblighi  di servizio. 

 
2. L'intervento dell'agente treno può essere richiesto dal   

DCO o dal Dirigente Movimento che eventualmente presenzia  
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il posto a mezzo dell'apposito segnale di chiamata telefonica. 

La chiamata si disattiva con il sollevamento del  
microtelefono o, in mancanza di risposta, dopo 5 minuti. 

L'agente treno di un treno fermo ad un segnale a via   
impedita, non permissivo, di protezione o partenza di un       
posto di servizio, in caso di mancata chiamata telefonica        
deve annunciarsi di iniziativa al relativo telefono dopo     
trascorsi 3 minuti dalla fermata.  
Tale procedura deve essere osservata dall'agente treno           
anche nel caso di fermata ad un segnale di blocco intermedio   
che protegge punti singolari della linea (raccordi, zone        
soggette a caduta massi, ecc.), disposto a via impedita e con 
lettera “P” o “A” spenta. 

Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il sistema 
ERTMS/ETCS L2, il personale di condotta di un treno fermo ad 
un segnale imperativo (di PdS o di fine sezione o di Posto di 
Esodo) oppure di confine, per mancanza di Autorizzazione al 
Movimento concessa dal sistema, dopo trascorsi 3 minuti dalla 
fermata, deve darne avviso al DCO di giurisdizione, specificando 
il segnale in corrispondenza del quale è avvenuto l’arresto del 
treno. Peraltro il personale di condotta deve mantenersi in 
contatto telefonico nel caso in cui il DCO gli abbia ordinato, con 
comunicazione non registrata, di prolungare la sosta fino al 
ricevimento della predetta Autorizzazione al Movimento e 
quest’ultima continuasse a non pervenire per un tempo notevole.  

Tale procedura deve essere osservata anche nel caso di  
arresto di un treno ad un segnale di confine per l’ingresso      
nella linea ERTMS/ETCS L2, salvo che, in tale evenienza,   
dovrà essere specificato come punto di arresto il segnale di 
confine. 
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Nel caso particolare di arresto di un treno non in 
corrispondenza di un segnale imperativo (di PdS o di fine 
sezione o di Posto di Esodo), oppure di confine per caduta 
connessione radio od altra anormalità, il personale di condotta 
deve darne subito avviso al DCO di giurisdizione, specificando 
la progressiva chilometrica ed il binario in corrispondenza della 
quale è avvenuto l’arresto del treno.   

 
3. Per le comunicazioni col DCO devono essere utilizzate, 

preferibilmente e se esistenti, le apparecchiature per il 
collegamento via radio terra-treno e bordo-bordo oppure per       
il collegamento di servizio terra-treno. 

 
3 bis. Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il 

sistema ERTMS/ETCS L2 per le suddette comunicazioni   
devono essere utilizzate, preferibilmente, le apparecchiature     
per il collegamento via radio GSM-R.   

 
4. L'agente treno su richiesta del DCO: 
 -   riceve le prescrizioni; 
 - verifica e conferma al DCO le condizioni di esercizio 

relative a determinati enti del posto, desumibili             
direttamente o tramite apposite ripetizioni; 

 -   effettua la manovra a mano dei deviatoi; 
 - adempie alle altre particolari incombenze previste dalle 

presenti Disposizioni. 
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La serratura bloccabile può essere munita di un tasto di 
liberazione artificiale che permette l'estrazione della chiave      
nel caso di inefficienza del comando di sbloccamento. 

L'uso del suddetto tasto da parte dell'agente treno negli 
impianti impresenziati è sempre subordinato ad apposito 
dispaccio di autorizzazione. Il DCO, prima di autorizzare lo 
spiombamento, dovrà comandare l’inibizione apertura segnali 
secondo quanto stabilito nei successivi articoli. 

 
Art. 7 

Passaggi a livello 
 

1. La chiusura dei passaggi a livello avviene sull'effettiva 
marcia dei treni e la loro protezione, di regola, è realizzata 
mediante i segnali dei posti di servizio o con segnali propri. 

 
2. I passaggi a livello delle stazioni e taluni passaggi a livello 

di linea sono muniti di controllo di chiusura riportato al posto 
centrale. 

Tale controllo è da ritenersi valido solo in presenza del 
bloccamento dell'itinerario interessato. 

 
3. I passaggi a livello di linea possono essere manovrati dai 

posti di guardia o dall'apparato centrale dei posti di servizio.  
Detti passaggi a livello sono di norma a regime di chiusura      
con richiesta e concessione di consenso bloccabile che, su   
alcune linee, può essere rilevato da apposita ripetizione anche   
nei posti di servizio impresenziati. Per i passaggi a livello aperti  
a richiesta, il DCO, mancando il consenso, dovrà farsi 
confermare dal posto di guardia la chiusura permanente fino a 
nuovo avviso. 
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3 bis. Su alcune linee esercitate con SCC, ove sono previsti 
determinati comandi e controlli sicuri, è rilevabile nel posto 
centrale in sicurezza il consenso di chiusura dei passaggi a  
livello protetti dal segnale di partenza.  

Le relative procedure sono predisposte dalle Unità   
periferiche sulla base di specifiche norme emanate dall’Unità 
centrale competente. 

 
4. Per i passaggi a livello automatici con semibarriere 

l'allarme di (tipo a) viene segnalato nei posti di servizio    
limitrofi e condiziona la disposizione a via libera dei rispettivi 
segnali. 

 
Art. 8 

Documenti delle stazioni 
 

1. Nell’ufficio movimento di ciascuna stazione     
normalmente esercitata in telecomando o in teleconsenso esiste 
una scorta di riepiloghi dei moduli delle prescrizioni di 
movimento, bollettino di frenatura e composizione (BFC), lista 
veicoli, una serie di moduli M. 3, M. 40, M. 40 MAN e M. 40 
TELEC/1, un protocollo M. 100b, un libretto M. 36 per le 
consegne fra gli agenti che presenziano l’impianto, un registro  
M. 125a. 

2. Il prospetto modulo M. 53 delle sopraddette stazioni non 
dovrà contenere indicazioni relative al binario di ricevimento,    
né indicazioni di precedenze od incroci. In calce al prospetto 
dovrà essere precisato che per tutti i treni il binario assegnato      
è quello di corsa e che il binario stesso potrà essere variato dal 
DCO con distinto consenso o con apposito dispaccio. 

Gli uffici movimento dei posti di servizio presenziabili 
da dirigente movimento saranno inoltre dotati dei registri 
M. 42, M. 55, protocollo M. 100, paletta di comando, ecc. 
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verbalmente, treno per treno, l'autorizzazione all'invio verso        
il tratto telecomandato, invio che dovrà essere sempre auto-
rizzato dal DCO con il seguente dispaccio: 

- “N.O. partenza treno ..........in esclusione DCO  
(premettendo ove occorra) dopo arrivo vostra                    
stazione treno……….” 

 
4. Occorrendo escludere dal sistema un posto di servizio 

presenziato da apposito incaricato, il DCO ordinerà             
verbalmente l'esclusione stessa; l'apposito incaricato, dopo 
eseguita la relativa operazione ne darà conferma con dispaccio   
al DCO. 

L'apposito incaricato, salvo diversa disposizione impartita  
con dispaccio dal DCO, provvederà a ricevere tutti i treni sul 
binario di corretto tracciato. 

In caso di incrocio o di precedenza il DCO dovrà avvisare 
tempestivamente l'apposito incaricato con il seguente      
dispaccio: 

- Per incrocio (o precedenza) treno……………arriva in 
binario…. .........  Treno…..arriva in binario……………”.   

Qualora l'incrocio o la precedenza vengano decisi dal DCO 
dopo che il primo treno sia già arrivato sul binario di corsa, il 
DCO avviserà l'apposito incaricato con il seguente dispaccio: 

- Per incrocio (o precedenza) treno………….. (secondo) 
arriva in binario ………….”  

Nessun treno potrà partire dalla stazione senza il nulla osta  
del DCO che lo concederà col seguente dispaccio: 

- “N.O. partenza treno dal binario ………. (premettendo     
dove occorra) dopo arrivo vostra stazione treno……..”. 

 
5. L'avvenuta partenza dei treni da un posto di servizio in 

esclusione dal sistema, deve essere comunicata verbalmente       
al DCO. 
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Art. 24 
Movimenti di treni con segnali disposti a via impedita 

 
1. In ogni caso di mancata disposizione a via libera del 

segnale di un posto di servizio impresenziato, il DCO dovrà 
effettuare la doppia operazione di ricontrollo per accertare quali 
siano le condizioni presenti e quali quelle mancanti. 

Se a seguito del ricontrollo di cui sopra risulta che: 

- esistono i controlli nella posizione voluta di tutti i deviatoi 
interessanti l’itinerario; 

- risulta normale il dispositivo di manovra a mano deviatoi; 

- esiste il bloccamento del punto di origine dell’itinerario; 

il treno può essere autorizzato a superare il segnale a via 
impedita con marcia a vista e non superando la velocità di 30 
km/h su tutto l’itinerario; sulle linee munite di  attrezzature atte a 
realizzare il sistema ERTMS/ETCS L2, al treno deve essere 
invece prescritto di non superare la velocità di 60 km/h, quando 
sia possibile acquisire la certezza della libertà dell’itinerario e, 
nel caso di segnale di partenza unico od esterno di una stazione 
oppure del segnale di protezione di un bivio o di un posto di 
comunicazione, sia possibile accertare anche la libertà del tratto 
di linea fino al successivo PdS o fino al successivo segnale 
imperativo di Posti di Esodo o fino al segnale di confine. 

Qualora invece manchi una delle predette condizioni dovrà 
essere prescritto al treno di percorrere l'itinerario in manovra 
fermando prima di impegnare i deviatoi e proseguire solo dopo 
averne accertata l'integrità e la regolare posizione. 

Per gli eventuali passaggi a livello protetti dal segnale del 
posto di servizio e il cui controllo sia riportato nel posto   
centrale, non occorre praticare alcuna prescrizione, purché oltre 
al relativo controllo di chiusura, esistano le tre condizioni sopra 
specificate. 
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un treno deve acquisire la certezza che la tratta sia libera 
procurandosi il "giunto" dell'ultimo treno che vi ha circolato.  

Su alcune linee esercitate con SCC, ove sono previsti nel 
posto centrale determinati comandi e controlli sicuri, qualora      
il segnale del posto non si disponga a via libera ma si possa 
accertare in sicurezza nel posto centrale l’esistenza della via 
libera di blocco elettrico, per la partenza del treno, oltre alle   
altre occorrenti, deve essere praticata al treno la seguente 
prescrizione: “Esiste via libera di blocco elettrico”. 

Sulle linee esercitate con ERTMS/ETCS L2, nel posto 
centrale sono rilevabili in sicurezza, tramite l’interfaccia 
operatore RBC, lo stato dei Posti Cambio Fase (attivo, non 
attivo) e lo stato di libero-occupato dei circuiti di binario, 
secondo modalità stabilite dall’Unità centrale competente. 

 
3 bis.  Ogniqualvolta il blocco radio non è utilizzabile, spetta 

al DCO provvedere al distanziamento dei treni.  

Il DCO potrà distanziare i treni con marcia a vista, evitando, 
per quanto possibile, di far circolare più di un treno alla volta 
nella tratta, avvalendosi delle indicazioni riportate nel posto 
centrale. Quando sia ritenuto più conveniente ai fini della 
circolazione il DCO, prima di consentire la partenza di un treno, 
deve acquisire la certezza che la tratta sia libera procurandosi il 
“giunto” dell’ultimo treno che vi ha circolato.  

Il blocco radio deve essere sempre considerato guasto ed il 
DCO, prima di consentire la partenza di un treno, deve    
acquisire la certezza che la tratta sia libera procurandosi il   
giunto dell’ultimo treno che vi ha circolato, nei seguenti casi:  

a) lavori di manutenzione/riparazione delle attrezzature di 
blocco radio nei casi previsti dall’Istruzione per l’esercizio 
con sistemi di blocco radio; 
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b) guasto del blocco radio con circolazione in entrambi i  

sensi su un solo binario; 

c) mancata inversione dell’orientamento del blocco radio; 

d) guasto del dispositivo di riattivazione di un binario. 

Il DCO, per il solo treno interessato, deve provvedere al 
distanziamento con il dispaccio di giunto secondo quanto  
previsto dall’Istruzione per l’esercizio con sistemi di blocco  
radio anche nei seguenti casi:  

·  mancanza di Autorizzazione al Movimento concessa dal 
Sistema in corrispondenza di punti singolari del sistema 
elettrico di alimentazione (Posti di Cambio Tensione o   
Posti di Cambio Fase di linea che non possono essere 
rialimentati); 

·  guasto all’apparecchiatura di bordo. 

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esodo, la 
circolazione dei treni deve essere sempre regolata previo 
accertamento della libertà della tratta fino al successivo segnale 
imperativo di Posto di Esodo oppure, per i soli treni in uscita, 
fino al segnale di confine. 

 
4. In caso di guasto della sezione di blocco attigua ad un 

posto impresenziato verso il quale occorre inoltrare un treno,                 
il DCO deve effettuare l'operazione di ricontrollo per accertare 
l'efficienza del segnale di protezione del posto stesso; in caso     
di esito negativo dovrà essere prescritto al treno di fermare a  
quel segnale comunque disposto. 

 
5. II DCO, sulle linee a semplice binario e su quelle a doppio 

banalizzate, prima di consentire la partenza di un treno con 
segnale disposto a via impedita, dovrà comandare nel posto 
limitrofo l'inibizione all'apertura dei segnali di partenza in    
senso opposto. Tale inibizione sarà mantenuta fino a che il    
treno partito, abbia impegnato l'unica o l'ultima sezione di   
blocco della tratta. Quando non fosse possibile comandare  
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l'inibizione di cui sopra, il DCO dovrà vincolare la partenza 
dell'eventuale treno in senso inverso al proprio nulla osta che 
concederà condizionandolo al giunto, in quel posto di servizio, 
del treno in circolazione nella tratta. 

Sulle linee esercitate con SCC, l'inibizione all'apertura di 
segnali di partenza in senso opposto, non occorre in caso di 
attivazione del segnale di avvio. 

Su alcune linee a doppio binario esercitate con SCC, ove sono 
previsti nel posto centrale determinati comandi e controlli    
sicuri, nel caso di mancata attivazione del segnale di avvio, 
l’inibizione all’apertura dei segnali di partenza nel posto  
limitrofo non è necessaria qualora per il binario interessato        
sia stata accertata, tramite i controlli sicuri, l’esistenza 
dell’orientamento del blocco per le partenze e l’assenza del    
fuori servizio. 

Sulle linee esercitate con SCC, munite di attrezzature atte a 
realizzare il sistema ERTMS/ETCS L2, il comando di    
inibizione all’apertura dei segnali di partenza in senso opposto 
non occorre nel caso in cui si attivi il segnale virtuale di avvio     
a luce fissa ed il treno riceva l’Autorizzazione al Movimento 
concessa dal Sistema. 

 
6. Per le partenze da una stazione o proseguimento da un  

bivio o posto di comunicazione, presenziati da dirigente 
movimento con segnale disposto a via impedita, occorre     
sempre il dispaccio di nulla osta del DCO. Il dirigente  
movimento nel chiedere il nulla osta dovrà anche precisare se 
esista la via libera di blocco elettrico. Il DCO, nel caso in cui 
manchi la suddetta condizione, completerà il nulla osta con le 
prescrizioni da praticare al treno. 

Se esiste la condizione di blocco elettrico il dirigente 
movimento praticherà, di sua iniziativa, la relativa prescrizione, 
utilizzando il mod. M. 40 TELEC. 
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6 bis.  Sulle linee munite di attrezzature atte a realizzare il 
sistema ERTMS/ETCS L2, per le partenze da un PdS   
presenziato da dirigente movimento con segnale virtuale a via 
impedita, occorre sempre il dispaccio di nulla osta del DCO.       
Il DM, nel chiedere il nulla osta, dovrà anche precisare al DCO 
se esiste la libertà della prima sezione di blocco radio; il DCO,   
oltre al nulla osta, trasmetterà le prescrizioni da praticare al   
treno utilizzando il modulo M. 40 TELEC (Blocco Radio). 

 
7. Per le partenze da una stazione o proseguimento da un  

bivio o posto di comunicazione presenziati da apposito   
incaricato con segnale disposto a via impedita, questi dovrà 
confermare con dispaccio al DCO, l'avvenuta costituzione 
dell'itinerario, la presenza o meno delle condizioni di sicurezza 
relative al blocco, passaggi a livello ed altri eventuali enti di 
linea. 

Il DCO, che dovrà considerare l'itinerario bloccato, disporrà 
per il movimento a via impedita, dettando all'apposito    
incaricato le prescrizioni del mod. M. 40 TELEC che questi 
dovrà consegnare all'agente treno. 

 
8. Per le partenze da una stazione o proseguimento da un  

bivio o posto di comunicazione telecomandati, con segnale 
disposto a via impedita, il DCO, ove previsto, si farà      
confermare con dispaccio dall'agente treno le condizioni di 
sicurezza relative al blocco, passaggi a livello ed altri eventuali 
enti di linea. 

Per quanto concerne i passaggi a livello manovrati da posti    
di custodia, ove non sia prevista la ripetizione del consenso di 
chiusura ad uso dell'agente treno, il DCO dovrà istituire la     
chiusura treno per treno con le modalità previste dalle Istruzioni 
per l'esercizio dei passaggi a livello. 

 
8 bis. Le procedure di cui ai precedenti  commi devono essere 

adottate  anche  nel caso di movimenti con segnali disposti  
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fino al segnale imperativo di protezione del posto di servizio 
successivo, oppure fino ad un segnale imperativo di fine sezione, 
oppure fino ad un segnale imperativo di Posto di Esodo, oppure 
fino al segnale di confine, previo accertamento della libertà della 
tratta fino al successivo PdS oppure fino al successivo segnale 
imperativo di Posto di Esodo. 

 
4. Qualora non sia possibile attivare il segnale virtuale di 

avanzamento o di avvio a luce lampeggiante valgono le norme   
di cui all’art 24 comma 1, tenendo presente che, quando il 
movimento avviene in manovra, per il superamento dei    
deviatoi, devono essere osservate le medesime procedure di      
cui al punto b) dell’art. 24 bis. 

Inoltre, qualora trattasi del superamento di un segnale 
imperativo di partenza, unico o esterno, il DCO deve anche 
prescrivere di proseguire con marcia a vista fino al segnale 
imperativo di protezione del posto di servizio successivo, oppure 
fino ad un segnale imperativo di fine sezione, oppure fino al 
segnale di confine; oppure, in alternativa, di proseguire fino al 
segnale imperativo di protezione del posto di servizio 
successivo, oppure fino ad un segnale imperativo di fine sezione, 
oppure fino ad un segnale imperativo di Posto di Esodo, oppure 
fino al segnale di confine, previo accertamento della libertà della 
tratta fino al successivo PdS oppure, ove previsto, fino al 
successivo segnale imperativo di Posto di Esodo. 

5. Nel caso di mancata disposizione a via libera di un segnale 
virtuale di protezione o partenza relativo ad un itinerario ove 
esiste un cambio fase attivo (disalimentato) il treno può essere 
inoltrato solo dopo aver provveduto preventivamente alla 
rialimentazione del cambio fase ed alla riconfigurazione nel 
Sistema. Nel caso di mancata rialimentazione i treni non 
debbono essere inoltrati salvo il caso in cui il treno debba essere 
inviato con riduzione di velocità a 60 km/h secondo quanto 
stabilito dal precedente art. 24 comma 1. Nel caso di mancata 
riconfigurazione nel Sistema, in aggiunta alle norme di cui ai  
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precedenti commi 3 e 4, debbono essere adottate quelle previste 
dalle “Norme per l’esercizio degli impianti di trazione elettrica”. 

  
6.  Nel caso di mancata concessione da parte del Sistema di 

Autorizzazione al Movimento ad un treno, pur essendo i segnali 
virtuali di protezione o partenza a via libera oppure i segnali 
virtuali di avanzamento o di avvio attivati a luce fissa, il DCO 
deve adottare le norme di cui all’art. 24 comma 1, autorizzando  
il proseguimento del treno con apposita prescrizione     
utilizzando il modulo M. 40 TELEC (Blocco Radio). 

Inoltre, qualora trattasi del superamento di un segnale 
imperativo di partenza, unico o esterno, il DCO deve anche 
prescrivere di proseguire con marcia a vista fino al segnale 
imperativo di protezione del posto di servizio successivo, oppure 
fino ad un segnale imperativo di fine sezione, oppure fino al 
segnale di confine; oppure, in alternativa, di proseguire fino al 
segnale imperativo di protezione del posto di servizio 
successivo, oppure fino ad un segnale imperativo di fine sezione, 
oppure fino ad un segnale imperativo di Posto di Esodo, oppure 
fino al segnale di confine, previo accertamento della libertà della 
tratta fino al successivo PdS oppure fino al successivo segnale 
imperativo di Posto di Esodo. 

 
7.  Nel caso di mancata concessione in linea di Autorizzazione al 
Movimento da parte del Sistema a causa della occupazione di 
una o più sezioni di blocco radio, per il superamento di un 
segnale imperativo di fine sezione il DCO deve ordinare, con 
apposita prescrizione, il superamento di tale segnale e la marcia 
a vista fino al segnale che delimita l’anormalità. In ogni caso non 
deve essere mai oltrepassato un segnale imperativo di 
protezione; nel caso esistano segnali imperativi di fine sezione 
interposti, deve prescrivere, inoltre, di non tenere conto di tali 
segnali. In alternativa, deve ordinare di proseguire fino al 
segnale imperativo di protezione del posto di servizio 
successivo, oppure fino ad un segnale imperativo di fine sezione, 
oppure fino ad un segnale imperativo di Posto di Esodo,   oppure       
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fino al segnale di confine, previo accertamento della libertà della 
tratta fino al successivo PdS oppure fino al successivo segnale 
imperativo di Posto di Esodo. 

Nel caso che a valle del segnale imperativo di fine sezione   
sia ubicato un cambio fase attivo (disalimentato), il DCO deve 
preventivamente richiedere la rialimentazione e la riconfigu-
razione dello stesso. Nel caso di mancata alimentazione il DCO 
deve distanziare i treni con il giunto telefonico; nel caso di 
mancata configurazione nel Sistema il treno può essere invece 
distanziato con la marcia a vista. 

Per la rialimentazione e la riconfigurazione dei cambi fase 
debbono essere adottate le procedure previste dalle “Norme per 
l’esercizio degli impianti di trazione elettrica”. 

 
8. Nel caso di mancata Autorizzazione al Movimento 

concessa dal Sistema, il DCO per il superamento di un segnale 
imperativo o di confine a valle del quale è ubicato un POC,    
deve sempre distanziare i treni con il giunto telefonico. 
 
     9. Nel caso particolare di arresto di un treno non in 
corrispondenza di un segnale fisso (imperativo di PdS o di       
fine sezione o di Posto di Esodo oppure di confine), per caduta 
connessione radio od altra anormalità, qualora la sezione di 
blocco radio successiva risulti libera, il DCO deve autorizzare il 
proseguimento del treno con marcia a vista non superando la 
velocità di 30 km/h fino al successivo segnale fisso (imperativo 
di protezione o di fine sezione o di Posto di Esodo oppure di 
confine); oppure, in alternativa, di proseguire fino al segnale 
imperativo di protezione del posto di servizio successivo, oppure 
fino ad un segnale imperativo di fine sezione, oppure fino ad un 
segnale imperativo di Posto di Esodo, oppure fino al segnale di 
confine, previo accertamento della libertà della 
tratta fino al successivo PdS oppure fino al successivo segnale  
imperativo di Posto di Esodo.   
Qualora invece, una o più sezioni di blocco radio risultino 
occupate, il DCO deve adottare le procedure di cui ai precedenti 
commi 6, 7 e 8. 
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Art. 25 
Anormalità nella corsa dei treni 

 
1. Tutte le comunicazioni previste dall'art. 23 del 

Regolamento per la Circolazione dei Treni fra macchinista o 
capotreno e dirigenti movimento, devono svolgersi tra agente 
treno e DCO. 

2. In caso di fermata o di riduzione di velocità al di sotto di        
25 km/h nel tratto compreso tra un segnale di avviso (anche 
accoppiato) ed il successivo segnale dì prima categoria, 
l'avvicinamento a quest'ultimo segnale dovrà avvenire a    
velocità tale da rispettarlo nel caso in cui venga a trovarsi a       
via impedita, ancorché il rispettivo avviso sia stato impegnato     
a via libera. 

3. In caso di arresto accidentale fra il segnale di protezione     
o di partenza incontrati a via libera ed il primo deviatoio a     
valle di esso, il treno non deve riprendere la corsa sino a quando 
l'agente treno non si sia procurato dal DCO l'ordine di 
proseguimento con segnale disposto a via impedita a meno     
che, prima di ripartire, non possa accertare che il segnale è  
ancora disposto a via libera. 
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