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NORME PER L'ESERCIZIO DELLE LINEE AV/AC
ATTREZZATE CON ERTMS/ETCS LIVELLO 2
SENZA SEGNALI FISSI LUMINOSI

Art. 1

Generalita

1 Caratteristiche delle linee

Le linee AV/AC attrezzate con ERTMS/ETCS L 2 sosereitate in telecomando
con Sistema Comando e Controllo (SCC) e come iadirtate nell’Orario di
servizio, sono banalizzate ed € ammessa la maaci#lgla; esse sono munite di
attrezzature atte a realizzare il sistema perntrotio della marcia dei treni ed il
segnalamento in cabina di guida dei rotabili carctd radio (Art. 3.6 ¢) RCT),
sono prive di segnali fissi luminosi e sono rispemd agli standard tecnico-
funzionali del sistema interoperabile europeo dahando e controllo della marcia
dei treni ERTMS/ETCS livello 2 (ERTMS/ETCS L2), ctenparticolarita previste
nelle presenti Disposizioni. Le linee sono perdmlirsolo da treni attrezzati con
apposite apparecchiature anch'esse rispondenstaglilard tecnico-funzionali del
sistema interoperabile europeo di comando e cdotadlla marcia dei treni
ERTMS/ETCS L2.

Le linee AV/AC possono essere attrezzate con AC@atibnei vari posti
periferici oppure con ACCM ubicato nel Posto Cedetiche gestisce direttamente
gli enti dei Posti di Servizio (PdS) e di linea ammandi e controlli sicuri.

Sulle linee attrezzate con ACCM é previsto un paldre tipo di SCC che di
seguito viene definito SCC/M.

L'esercizio delle linee AV/AC avviene nel rispettiel Regolamento per la
circolazione dei treni (RCT), del regolamento se@ig&ali (RS), delle norme
comuni per le linee tradizionali in quanto applitialdelle presenti Norme, delle
Disposizioni per I'Esercizio in Telecomando (DETelle norme per le linee
esercitate con SCC o con SCC/M in quanto pertinardltre, a seconda dei casi,
devono essere osservate anche le norme dellaitsteuper I'esercizio con gli
Apparati Centrali Computerizzati Multistazione (AMIT o della Istruzione per
I'esercizio con gli Apparati Centrali ComputerizzgaCC) e delle altre norme
specifiche per le linee AV/AC.

Sulle linee attrezzate con SCC/M devono esseretaddole medesime norme
previste dalle DET per le linee con SCC ove sorevipti comandi e controlli
sicuri.

Ai fini operativi del personale dei treni, per iede attrezzate con SCC/M valgono
le medesime norme previste per le linee con SC@teoate nelle Istruzioni per
I'esercizio in telecomando ad uso del personalérdai (IET).

Sul presente documento le altre linee non classdic AV/AC sono
convenzionalmente indicate come "linee tradizidnali
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2 Delimitazione delle linee

| punti di confine tra una linea AV/AC e le altiede sono individuati da appositi
segnali di inizio e fine linea AV/AC e sono pratetla segnali luminosi

denominati “segnali di confine”.

| segnali di confine di uscita coincidono, in gesecon i segnali luminosi di

protezione delle localita di servizio delle lingadizionali.

3 Confini tra i diversi sistemi di circolazione

Si definisce punto di "Confine" quello dove avvienle passaggio dal

sistema di circolazione ERTMS/ETCS L2 agli altsteimi e viceversa.

Si definisce "Zona controllata” I'area nella quédecircolazione dei treni

e gestita con il sistema ERTMS/ETCS L2.

Della zona controllata fa parte la "Zona di confineuscita" che consente

di predisporre il Sottosistema di Bordo (SSB) pewolgere in modo

corretto le procedure di uscita dalla linea AV/ACieevere le informazioni

per I'ingresso nel sistema di segnalamento tradam

Si definisce "Zona esterna" l'area adiacente alguebntrollata dove si

svolgono le funzioni che consentono la gestiond'idgtesso nella zona

controllata.

Essa é composta:

— dalla "Zona di connessione"”, dove avviene la cosime® radio del
treno;

— dalla "Zona di confine in ingresso” dove il trencave la prima
Autorizzazione al Movimento (Movement Authority - A per
I'ingresso sulla linea AV/AC.

Nelle Zone di confine in ingresso/uscita € presemt@ sovrapposizione

funzionale dei due sistemi di segnalamento confinan

Nelle Zone di confine sono scambiate tra i due esist confinanti le

informazioni necessarie per gestire in sicurezzengacia del treno durante

la fase di transizione.

4 Posti di servizio (PdS) e Posti di esodo (PdE)

Sulle linee AV/AC sono presenti i seguenti Postsdivizio:

- Posti di movimento (PM);

- Posti di comunicazione (PC);

- Bivi (PJ) (I bivi che si diramano dalla linea AV/A€ono denominati
"PJ1"; quelli della linea tradizionale che immetbon nelle
interconnessioni sono denominati "PJ2")

Su determinati tratti di linea in galleria sono peati punti singolari di

linea individuati per [l'allontanamento dei viaggat in caso di

emergenza, denominati Posti di Esodo (PdE). |itrditdtinea dove sono

presenti i PAE devono essere indicati nell’OrarioServizio, riportando
per ogni PdE la progressiva chilometrica del pudtdermata del treno.

! Le interconnessioni possono essere delimitateeadataltre localita di servizio diverse da bivi.
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Tali PdE devono essere segnalati sul terreno adtsavle apposite tabelle
di cui all’articolo 65bis, comma 3, del Regolamesto segnali.

| PdE possono svolgere la funzione di distanziametdi treni. In questo
caso i PdE sono anche muniti dei segnali di cuiaglcolo 43bis del
Regolamento sui segnali.

Ciascun Posto di Esodo puo essere escluso datlizger

5 Giurisdizione del DCO

I DCO ha giurisdizione sull'intera linea e, per guantiguarda le
interconnessioni, dai bivi PJ2.

6 Posti Tecnologici

| Posti Tecnologici sono siti, ubicati tra posti géervizio contigui, in
cui sono installate apparecchiature di segnalamento

7 Regimi di esercizio dei Posti di servizio

Sulle linee esercitate con SCC/M, i PdS degli AC&Wo comandati e controllati
in sicurezza dal Posto Centrale Multistazione (PCNB previsto e previo
presenziamento, possono essere gestiti anche algente sul posto.

Sulle linee esercitate con SCC, i PdS sono esgroita i seguenti regimi:

- Telecomando (J);

- Tracciato permanente in telecomando (TP/J);

- Stazione porta temporanea (SPT);

- Esclusione DCO (E/DCO);

| PdS delle linee tradizionali che delimitano laela AV/AC sono esercitati con il
regime di Stazione porta (SP).

8 Circolazione su linee affiancate

| treni impostati sulla linea AV/AC possono essirgradati all'occorrenza sulle
linee della rete tradizionale stabilite dalle Uniggeriferiche interessate
conservando i propri numeri e senza effettuare agi@ni di effettuazioni e
soppressioni (Art. 14 RCT).

9 Segnali della linea e delle localita di servizio

Le linee e le localita di servizio sono sprovvidiesegnali fissi luminosi e sono

dotate degli specifici segnali previsti per le 8nAV/AC dal Regolamento sui

Segnali.

Sono previste le segnalazioni “C”, “L” e “V” lumise per la circolazione nei PdS
ed in linea dei carrelli e treni ML.

Non sono presenti gli indicatori di velocita masaim

10 Regimi di circolazione

Il regime di circolazione previsto per le linB¥/AC ¢ il blocco radio (Art. 3.6 ¢)
RCT).
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Art. 2

Descrizione generale delle attrezzature

1 Sistema Comando e Controllo della circolaziong&CC)

II Sistema Comando e Controllo della circolazionecastituito da un Posto

Centrale e da Posti Periferici in corrispondenzaPaesti di Servizio (PM, PC, PJ),

presenti in linea e realizzati secondo gli stand&ednico-funzionali dei

telecomandi tipo SCC, e dai PJ2 ubicati sulle limadizionali.

Il Posto Centrale SCC ¢ interfacciato con:

- gli ACC dei Posti Periferici per le funzioni di égglomando e telecontrollo e gli
apparati del PJ2;

- il Posto Centrale del Blocco Radio (RBC), da cuevie informazioni di tipo
diagnostico attraverso una comunicazione unidiredey

- il Posto Centrale degli impianti di Rilevamento Tmaratura Boccole (RTB), a
cui invia lidentificativo dei treni interessati gia allarmi e da cui riceve
informazioni di allarme e di diagnostica;

- il DOTE da cui riceve in automatico le informaaiosullo stato attivo o
disattivo dei Posti di Cambio Fase (PCF).

1 bis Sistema di Comando e Controllo in presenzsi ACC Multistazione
(SCC/M) e Apparato Centrale Computerizzato Multistazione
(ACCM)

II Sistema Comando e Controllo in presenza di ACQltigtazione (SCC/M)
svolge le funzioni di regolazione automatica deltaolazione nonché le funzioni
di messaggistica e di successione trki#CC/M é interfacciato con:
- I’ACCM, al quale invia i comandautomatici di itinerario, inversione di blocco
e consensi all'immissione treni in linea nei PXAakquale riceve:
» i controlli necessari per la regolazione dellaa®azione;
« una sintesi di informazioni diagnostiche;
- il Posto Centrale del Blocco Radio (RBC) dal guaiceve informazioni
diagnostiche;
- il Posto Centrale degli RTB a cui invia l'idemtétivo dei treni interessati
dagli allarmi e da cui riceve informazioni di allae e di diagnostica;
- il DOTE, da cui riceve le informazioni sullo stedttivo o disattivo dei Posti di
Cambio Fase (PCF).
L’ACCM é costituito da un Posto Centrale e da PBstiiferici in corrispondenza
dei vari Posti di Servizio (PM, PC, P3lpresenti in linea, che devono essere
attrezzati, per quanto riguarda il piazzale, seoagid standard tecnico-funzionali
delle linee telecomandate da SCC.
Per la circolazione dei treni ML e dei carrelli sqoreviste apposite segnalazioni il
cui impiego e disciplinato da specifiche norme.

2 Esistono inoltre dei posti periferici denominali Eon sole funzioni tecnologiche.
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L’ACCM svolge le funzioni di comando e controllo dinerari e di enti e le
funzioni di soccorso.

L’ACCM ¢ interfacciato con i sistemi interconnepsr le principali funzioni sotto

riportate:

- SCC/M, da cui riceve i comandi automatici diéario, inversione di blocco e
consensi all'immissione treni in linea nei PJ2,@iBinvia:

» i controlli necessari per la regolazione dellaa®azione;
* una sintesi di informazioni diagnostiche.

- RBC, acui invia le informazioni relative alktato degli itinerari, dei segnali
virtuali, dei cdb (di stazione e delle sezioni thdzo), del fuori servizio, del
senso di orientamento del blocco e degli allarmiBR& da cui riceve il
consenso di connessione e il consenso per l'ajpedel segnale di confine
d’ingresso da trasferire entrambi al PJ2;

- RTB, a cui invia l'informazione di fuori servizidel binario e da cui riceve
informazioni di allarme e di fuori servizio dell’'parecchiatura.

2 Sistema di controllo della marcia dei treni e dsegnalamento in cabina di
guida dei rotabili con blocco radio e prive di segali fissi luminosi

Il sistema realizza funzioni integrate di segnalatoein cabina di guida dei
rotabili, blocco radio e controllo della marcia deéni ed €& costituito da un
Sottosistema di Terra (SST) e da un SottosistemaBalido (SSB) in
connessione tra loro tramite un sottosistema dirtissione.

Il Sottosistema di terra e quello di Bordo son@guoisdenti agli standard del
sistema interoperabile europeo di comando e cdotaella marcia del treno
ERTMS/ETCS L2; il sottosistema di trasmissionespandente agli standard del
sistema di trasmissione via radio europeo per eggptni ferroviarie GSM-R.

Sottosistema di terra

E costituito da:

- Posto Centrale del Blocco Radio (RBC);
- Sezioni di Blocco Radio;

- Punti Informativi.

a) Posto Centrale del Blocco Radio (RBC)

Le apparecchiature del RBC sono di norma ubicatpoato centrale per il
comando ed il controllo della linea.

Il Posto Centrale del Blocco Radio € costituitoaggoarati di elaborazione di
blocco radio (apparato RBC), ognuno relativo ad delde tratte (aree RBC) in
cui puo essere suddivisa la linea, e da un'Inteida@peratore.

Ciascuna area e delimitata dall'inizio o dal temnth sezioni di blocco radio.
Le aree sono riportate nell'orario di servizio.
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Apparato di Blocco Radio centralizzato (apparatdCiRB

L'apparato RBC gestisce tutte le informazioni stedie dinamiche della tratta di
linea da esso governata, necessarie per il segeatanin cabina di guida, il
blocco radio ed il controllo della marcia dei treni

I numeri identificativi delle aree RBC e i relatmumeri di telefono sono indicati

nell'orario di servizio. Nell'orario di servizio ene indicato anche il numero

identificativo della nazione di appartenenza def’RB

L'apparato RBC e interfacciato con i sistemi inbareessi per le principali

funzioni sotto riportate:

- per le linee attrezzate con SCC, con gli ACC destipperiferici dai quali
riceve, tra le altre, informazioni relative allast degli itinerari e dei cdb di
linea, al fuori servizio e al senso del blocco euainvia, (per i soli ACC dei
PJ1), il consenso per l'apertura del segnale dfirmred il consenso di
connessione, da trasferire al PJ2;

- per le linee attrezzate con SCC/M, con il postaredsn ACCM da cui riceve
informazioni relative allo stato degli itinerarigidsegnali virtuali, dei cdb (di
stazione e delle sezioni di blocco), del fuori sgoy del senso di orientamento
del blocco e degli allarmi RTB e a cui invia il @mso di connessione e |l
consenso per l'apertura del segnale di confinead&etire entrambi ai PJ2,;

- con l'apparato RBC che gestisce un'area contigua&udriceve e a cui invia
informazioni per la transizione di un treno trallee aree contigue;

- con SCC/M a cui invia informazioni diagnostiche;

- con SCC a cui invia informazioni diagnostiche;

- con il SSB, a cui invia messaggi con informazioontenenti tra l'altro
autorizzazioni al movimento, profilo statico, penda della linea e da cui
riceve messaggi contenenti informazioni di posieitneno, etc.

Interfaccia Operatore RBC

Ai fini dell'operativita del RBC, & prevista un'agita Interfaccia Operatore con

cui:

- possono essere attivati o disattivati i rallentatingestiti dal sistema;

- possono essere inviati particolari comandi di ermezg;

- puo essere effettuata la gestione delle inforamzullo stato dei PCF (attivi o
no).

b) Sezioni di Blocco Radio

Il Blocco Radio é costituito da sezioni di blocamn rilevamento della liberta
della via tramite circuiti di binario. E’ integratmon dispositivi logico-funzionali
residenti, sulle linee con SCC/M, nellACCM e, sulinee con SCC, negli ACC
dei Posti di servizio e dei Posti tecnologici, péuori-servizio dei binari di linea e
per I'inversione del senso del blocco.

Il Blocco Radio € applicato per la gestione delkrera dei treni in linea.

c) Punti informativi

| punti informativi discontinui del sistema (Plpstituiti da boe, sono i riferimenti
a terra del sistema e, ai fini del Blocco Radiayseo per la localizzazione del
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treno; essi possono trasmettere informazioni dejanscessarie al funzionamento
del sistema quali: annuncio transizioni, allaRiiB e ricalibrazione odometrica.

| PI ubicati in prossimita dei segnali imperativiabnfine, di protezione dei PdS,
dei segnali imperativi di partenza dei binari degedenza dei PdS e dei segnali
imperativi di Posto di Esodo, hanno anche la fumeiali protezione del treno
circolante con il SSB in Staff Responsible.

Su determinate linee, rispetto all’indebito superata dei predetti segnali,
anziché con la modalita di cui sopra, viene viszaio a bordo, a circa 200 metri
dal segnale stesso, lo specifico messaggio: “cordati arresto al segnale”; tale
messaggio, al fine di evitare l'intervento dellaerfatura di servizio, deve essere
riconosciuto dal PdC entro un intervallo di tempefigsato.

Sottosistema di Bordo

Il Sottosistema di Bordo e costituito dai segueathponenti:

- I'EVC (European Vital Computer), che costituiscenilcleo centrale di
elaborazione in sicurezza delle funzioni del SSBilas base delle
informazioni ricevute dal RBC e dei dati gia in @sesidenti configurati
sulle caratteristiche del treno stesso;

- una serie di moduli funzionali, che governanoctjhe funzioni del SSB.
Appartengono a questa parte del SSB:

» il Modulo Eurobalise, che gestisce l'acquisizioredhti dai Pl (boe);

* il Modulo Euroradio, che gestisce lo scambio domazioni con il RBC;

e il Modulo Interfaccia Treno, che gestisce i datamdiati attraverso
I'Interfaccia Treno;

* il Modulo Odometria, che gestisce la funzione odivme

* il Modulo Driver Machine Interface (DMI), che geste l'interfaccia con il
Personale di Condotta (PdC);

e il Modulo Juridical Recording Unit (JRU), che gest la registrazione
cronologica degli eventi.

Le interfacce del SSB, attraverso le quali vengdomite segnalazioni al

personale di macchina e scambiati i dati con laalrercon gli organi periferici

del treno, sono:

— linterfaccia DMI, rappresentata dal cruscotto ad del PdC,;

— l'Interfaccia Treno, che collega gli organi periéérdel treno (freno,
gestione pantografi, ecc);

— linterfaccia Eurobalise, rappresentata dal captatiei messaggi trasmessi
dai Pl (antenna);

— l'interfaccia Euroradio, rappresentata dall'antes@laGSM/R;

— linterfaccia Odometrica, rappresentata dai sermgwmetrici;

— Vlinterfaccia JRU, che consente lo scaricamento deiti della
registrazione cronologica degli eventi;

— linterfaccia STM (Specific Trasmission Module).echestisce il collegamento
con un apparato di Bordo, relativo ad un sistemaseégnalamento
esistente, con il quale vengono scambiati datilpsyntrollo della marcia e
per la gestione delle transizioni tra sistemi.
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Le caratteristiche, le funzioni e |'operativita lilelerfaccia con il macchinista
sono descritte nelle Norme per l'esercizio dellgampcchiature tecnologiche
(NEAT).

Sottosistema di trasmissione

Il sottosistema di trasmissione radio consent®liegamento bidirezionale tra il
RBC ed il treno di cui deve regolare la circolagoiha connessione avviene
attraverso antenne installate a terra, in corridpora di stazioni radio-base (BTS,
Base Tranceiver System), e antenne installate remi {stazioni mobili). Le
stazioni radio-base sono installate ad una distdn3&m ['una dall'altra, servono
entrambi i binari e garantiscono fino alle due tmoie una copertura ridondata,
in quanto uno stesso tratto & coperto da entramBI & contigue. E previsto un
canale di comunicazione ad alta priorita per l|anrasione dei messaggi di
emergenza.

3 Attrezzature dei PdS

A) PdS delle linee attrezzate con SCC/M

Apparato Centrale Computerizzato Multistazione (ACCM)

Nel PdS é prevista una Postazione Operatore reratdiz funzionante solo se

connessa con il Posto Centrale Multistazione (PQMIzzabile sia dall'operatore

del movimento che dall’Agente della Manutenzion®jA

La Postazione Operatore e formata da un bancondadeo di interfaccia (sul

guale viene rappresentato il Quadro Luminoso aovitkd banco con ripetizioni ed

il TO) e da alcuni tasti per I'invio comandi.

Nella postazione esiste, inoltre, un apposito gilmgento per I'inserimento delle

chiavi elettroniche.

L’apparato puo essere utilizzato:

= dalloperatore del movimento, previo presenziamenp@r comandare e
controllare gli enti del PdS;

= dallAM per gestire le funzioni “Esclusione stabitata” degli enti (Es/IS) e
delle “Zone Escludibili” (funzioni abilitate trandtle chiavi elettroniche e
relativo consenso del DCO). Sono inoltre presentdigpositivi per la
stabilizzazione/liberazione del fuori servizio itida.

Nel PdS sono inoltre previste:

- la predisposizione per il collegamento con unat&ione di Emergenza (fissa
o0 mobile) che puo essere utilizzata in caso dictisessione con il PCM. Essa
consente all’'operatore che presenzia il posto,ilifmb di funzionalita
complete o ridotte descritte nell'apposita Istrueaell ACCM;

- una postazione ad uso esclusivo del personalle dehanutenzione per
diagnosticare lo stato degli enti e dell’apparal@agnostica, stato allarmi e
Registratore Cronologico Eventi (RCE));

- un’interfaccia contenente le leve Chiusura Urge(E€U) poste su di un
pannello sul quale é serigrafato il piano di stagi@on l'indicazione grafica
delle zone TE e la tabella di corrispondenza testpie le zone escludibili.
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B) PdS delle linee attrezzate con SCC

Apparato Centrale Computerizzato (ACC)

L’ACC di un Posto di Servizio prevede una Postagi@peratore, organizzata con

Terminale Operatore, Tastiera Funzionale e Quddrminoso a video (QLv),

ed un Terminale Manutentore.

In relazione al Blocco Radio 'ACC gestisce a llagberiferico:

- lo stato degli itinerari (normale, degradato, imégrti di soccorso);

- lo stato dei cdb di linea (libero/occupato);

il fuori servizio di binario (fs);

I'inversione del senso del blocco;

la funzione CU.

Gli ACC sono interfacciati con:

- gli ACC dei Posti di servizio contigui, attraverko apparecchiature del
Posto Tecnologico intermedio, per le funzioni diriuservizio di binario e
di inversione del senso del blocco;

I cdb di linea;

gli apparati RBC, a cui inviano, tra le altre, infazioni relative allo stato

degli itinerari e dei cdb di linea, al fuori sernagz al senso del blocco, e da

cui ricevono, per i soli ACC dei PJ1, il consenso fapertura del segnale

di confine ed il consenso di connessione, da ieviiPJ2;

- il Posto di Rilevamento degli RTB, a cui inviananformazione di fuori
servizio di binario e da cui ricevono informaziatii allarme e di fuori
servizio dell’apparecchiatura;

- il Posto Centrale SCC da cui ricevono telecomandi eui inviano

telecontrolli;

il segnale di confine (per gli ACC dei PdS limitraf Punti di Confine);

gli apparati limitrofi della linea tradizionale (pegli ACC dei PdS

limitrofi ai Punti di Confine).

Pannello per movimenti carrelli e per chiavi di zom

| Posti di Servizio sono attrezzati con gli appadigpositivi per I'esclusione dalla
circolazione di zone di piazzale (chiavi di zor@per la stabilizzazione (e relativa
liberazione) del percorso dei carrelli e dei trighi.

Inoltre sullo stesso pannello sono presenti | digpd CU per la chiusura urgente
dei segnali virtuali.

Dispositivi di stabilizzazione dei posti periferici(fs di linea)

| dispositivi per la stabilizzazione (e relativébdrazione) del fs di linea e del
percorso dei carrelli e dei treni ML sono installaresso ciascun segnale
imperativo di protezione di un PdS.

4 Rilevamento della temperatura delle boccole deptabili (RTB)

In linea sono installati, con opportuno passo, anfi per il rilevamento della
temperatura delle boccole dei rotabili (RTB).
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Gli impianti RTB sono costituiti da un Posto di &bamento e da un Posto di
Controllo. Al riguardo valgono le norme previstdlaapposita Disposizione.

5 Sistemi di alimentazione TE

Sulle linee AV/AC € in esercizio il sistema di aéintazione a 25kV c.a..

In punti opportuni nell'ambito della giurisdiziowkel DCO/AC-AV sono ubicati i
Posti di Confine (POC) di separazione del sistekla@c. e di quello a 25kV c.a..
All'interno del tratto di linea alimentato a 25kVac sono ubicati i Posti di
"Cambio Fase" (PCF), in cui & possibile cambiardase di alimentazione
attraverso un sezionamento con tratto neutro (TNh mollegato a terra
elettricamente.

| cambi fase possono essere presenti in linea,posti di movimento e
nei posti di comunicazione.

Nei posti di movimento i cambi fase possono trovawdl'itinerario di arrivo o di
partenza.

| PCF sono previsti con un passo di circa 12 KnGF attivi, cioe dove si
attua il cambio fase, sono previsti con un passoirda 48 Km. Per motivi di
manutenzione e di esercizio la configurazione B€&F (attivi o meno) puo
essere modificata tramite il sistema di telemodo DOTE.

Il sistema di alimentazione, i Posti di Confine ie®osti di Cambio Fase
sono indicati nell'orario di servizio e segnalaptl specifici segnali previsti dal
Regolamento sui Segnali.

6 Quadro Sinottico Generale del Posto Centrale

Il Quadro Sinottico Generale, ubicato nel Postotfad# visualizza in sicurezza
informazioni provenienti da ACCM, da RBC e, med@anpportune elaborazioni,
da SCC/M.

Art. 3

Funzioni del sistema di controllo della marcia detreni e di segnalamento in
cabina di guida dei rotabili con blocco radio e pwe di segnali fissi luminosi

1 Funzioni del sistema

Le principali funzioni svolte dal sistema sono:

- il distanziamento dei treni;

- il segnalamento in cabina di guida dei rotabili;

- il controllo della marcia del treno.

Le suddette funzioni sono realizzate attraversschombio costante di informazioni
tra terra e treno e viceversa.

2 Distanziamento dei treni

Il Sistema realizza il distanziamento dei treninmwdo centralizzato, tramite le
informazioni trasmesse dal RBC ai SSB dei trematanti nell'area controllata. Il
RBC, in base ai dati ricevuti attraverso l'intediacnento con gli altri componenti
del SST e con 'ACCM o con gli ACC, elabora tuteeihformazioni necessarie
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alla gestione della funzione distanziamento. Il $5Ba base delle informazioni
ricevute gestisce la marcia del treno da esso @itatty.

3 Segnalamento in cabina di guida

La funzione segnalamento in cabina di guida (coratella marcia del treno),

si realizza attraverso la visualizzazione al PdQ,una apposita interfaccia,

delle informazioni necessarie alla marcia del treno

Il sistema segnala direttamente in cabina:

- lavelocita istantanea del treno;

- la velocita massima consentita in base ai paracattrollati dal sistema,;

- la velocita sul punto obiettivo;

- la distanza dal punto obiettivo;

- la velocita di rilascio (quando prevista - arcamma 3);

- l'ordine di abbassamento/rialzamento pantografi gambio tensione e di
disinserzione/reinserzione dei carichi per camasef

- le informazioni ausiliarie (messaggistica, pragiea chilometrica su
richiesta del PdC, ecc.).

Il sistema interagisce con il PAC anche nella gestidi condizioni di degrado

della circolazione (segnalamento degradato).

4 Controllo della marcia del treno

La funzione controllo della marcia del treno, salizza attraverso la costante

supervisione, da parte del SSB:

- della velocita istantanea del treno, in relazioaelimiti di velocita
imposti dalle informazioni ricevute da terra e dalaratteristiche tecniche del
treno immesse a bordo;

- della posizione del treno, in relazione ai pumatn superabili.

Il sistema controlla istante per istante che laeih del treno non sia superiore ai

limiti di velocita imposti in quel punto:

- dalla linea per la categoria del treno;

- da eventuali rallentamenti;

- dall'itinerario predisposto;

- dal materiale rotabile;

- dalla frenatura del treno in funzione dello spadifrenatura disponibile;

- dal peso assiale.

Art. 4

Caratteristiche del Blocco Radio

Il Blocco Radio e costituito da sezioni di blocamn rilevamento della liberta
della via tramite circuiti di binario. E' integratmn dispositivi logico-funzionali
residenti nellACCM o negli ACC dei Posti di Senaze dei Posti Tecnologici,
per il fuori-servizio dei binari di linea e pemiiersione del senso del blocco. I
Blocco Radio € applicato per la gestione della matei treni in linea.
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Sezioni di Blocco Radio

La logica di distanziamento del Blocco Radio sidbaslla suddivisione della linea
in sezioni di blocco (denominate Sezioni di Blodgadio). Le sezioni sono
costituite da circuiti di binario la cui funzionederilevare la liberta della via.

Per la logica di distanziamento del Blocco Radm,skzioni possono essere
costituite da una estesa di uno o piu circuiti idiabio in linea ed avere quindi
differenti lunghezze.

Il Blocco Radio garantisce che ciascuna sezionsgessere impegnata da un
treno alla volta.

La protezione delle sezioni e realizzata esclusergmcon il Blocco Radio.
L'orientamento di una sezione di blocco di linedeterminato dall'orientamento
del blocco nei due PdS limitrofi.

Lo stato e l'orientamento delle sezioni di blocamnc trasmessi al RBC
dal’ACCM o dagli ACC dei PdS, cosi come le condizioni cheemeinano le
restrizioni sulla marcia dei treni in situazioni deégrado. Un ACC gestisce le
sezioni di blocco comprese nelle due semitrattériafe al PdS.

Gli itinerari dei PdS sono normalmente non dispibinitma richiedono treno per
treno la formazione e il relativo bloccamento. kciggazione dell'itinerario
riportera la condizione di non disponibilita.

Il termine di ciascuna sezione di blocco radioini4 e individuato da un segnale
imperativo di fine sezione o da un segnale impeoatii protezione se la sezione
di blocco radio stessa e attigua ad un PdS.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esatuniti di segnali imperativi il
termine della relativa sezione di blocco radio @viduato anche da un segnale
imperativo di Posto di Esodo.

Art. 5
Uso promiscuo di ciascun binario nei due sensi diancia

1 Generalita

Le linee sono attrezzate per I'uso promiscuo dictia binario in entrambi i sensi
di marcia.

L'uso promiscuo di un binario in entrambi i sensindarcia non richiede
I'esclusione della circolazione del binario attiguo

L'assegnazione delle autorizzazioni al movimentdrani da parte del RBC
avviene in base all'orientamento assegnato al BldRadio dagli apparati di
stazione.

2 Attrezzature di banalizzazione

Le attrezzature di banalizzazione sono costituate d
- Dispositivo per I'esclusione dalla circolazioneudibinario;
- Blocco radio con dispositivo dotato di organi @erithiesta e per
la concessione del consenso di inversione del BIé&tadio sul
binario in esercizio e cioe per la circolazioneestta o per il
ripristino, sullo stesso binario, della circolazom sinistra;
- Impianti di sicurezza che permettono anche la farame di
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itinerari da eper il binario di destra;
- Segnalamento di linea per la circolazione a destra.

3 Circolazione parallela

E' consentita la circolazione unidirezionale, o creaparallela, sui due binari di
linea per i treni che utilizzano il Blocco Radioemtato nel medesimo senso.

La contemporanea circolazione con il blocco orientael senso di destra su
entrambi i binari € consentita solo nei casi eganieente autorizzati dall’'Unita
Centrale competente.

4 Esclusione di un binario

Sulle linee con SCC, l'esclusione dalla circolagioti un binario avviene
mediante l'intervento del DCO sull'apposito dispesj se sul binario interessato
il Blocco Radio e orientato per le partenze da d8 Rlecomandato dal DCO.

Se invece il Blocco Radio € orientato per le patetha un PdS in regime SP, SPT
oppure E/DCO, il dispositivo € azionabile dal DMecpresenzia il PdS, previ
accordi verbali con il DCO.

Sulle linee con SCC/M, l'esclusione dalla circad@® di un binario avviene
mediante l'intervento del DCO sull'apposito dispesidellACCM impartendo il
comando nel punto di linea interessato per il qilddocco Radio é orientato per
le partenze.

5 Inversione del Blocco Radio

Sulle linee con SCC, linversione del blocco raaiwiene mediante l'intervento
del DCO sull'apposito dispositivo, se entrambi BRadtigui al binario interessato
sono telecomandati dal DCO. Fra un PdS presenziatoDM ed un PdS
telecomandato l'inversione avviene come segue: Nl el PdS presenziato
trasmette la richiesta, previo specifico ordinebaée del DCO, oppure il consenso
d'inversione, a seconda che il blocco radio sienato verso lo stesso, o verso il
PdS attiguo telecomandato dal DCO; l'operazione ptementare (consenso o
richiesta) e eseguita dal DCO.

Sulle linee con SCC/M, l'inversione del blocco mdvviene mediante l'intervento
del DCO sull'apposito dispositivo del’ACCM impart® il comando nel punto di
linea interessato per il quale il Blocco Radio iemtato per gli arrivi.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esoduniti di segnali imperativi,
per ottenere l'inversione del blocco € necessar®in uscita dal successivo PdS
il blocco di uno dei due binari sia orientato pephrtenze.

Art. 6
Stati e modi operativi del Bordo

Il Sottosistema di Bordo ERTMS/ETCS pu0 assumeféerdnti stati e modi
operativi; gli stati e modi operativi relativi @8ercizio, e le funzioni realizzate da
ciascuno di essi sono:

- Stand By (SB)
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Lo Stand By e lo stato realizzato a seguito di powra di autotest e prima
dell'inizio missione.

Supervisione completa (FS: Full Supervision)

Il modo Full Supervision é realizzato in automaticbSistema.

Il Sistema gestisce Autorizzazioni al Movimento fBupervisione
Completa per un determinato percorso controllat&atema stesso.

On Sight (OS)

I modo On Sight e realizzato in automatico date3isa.

Il Sistema gestisce Autorizzazioni al Movimentor p; determinato
percorso da effettuare con marcia a vista non anper la velocita di 30
km/h.

Staff Responsible (SR)
I modo Staff Responsible si realizza a seguitspdicifica prescrizione.

In Staff Responsible il movimento del treno e sdbmto anche alla
operativita del PdC prevista dalle apposite Istoizi

Manovra (Shunting)

Il modo Shunting si realizza a seguito di ordind BEO ad effettuare
operazioni di manovra con comunicazione verbalestega.

In Shunting il movimento del treno é subordinatehan alla operativita del
PdC prevista dalle apposite Istruzioni.

Nel modo Shunting il sistema controlla che la vaéodel treno non superi il
limite di 30 km/h.

Il Sistema consente di proteggere i movimenti dinowia, autorizzati
nell'ambito di una zona controllata.

Trip

Lo stato Trip (arresto del treno) e realizzato @istema in relazione
all'attivazione della frenatura di emergenza ridbiteaa treno fermo.

Nel modo Trip il Bordo richiede il riconosciment@lh condizione di treno
fermo (riarmo del freno).

Post Trip
Lo stato Post Trip € realizzato in modo automatelo momento del
riconoscimento della condizione di treno fermor¢ria freno).

Retrocessione (Reversing)

Il modo Reversing viene attivato dal PdC all'interelle aree ammesse e
visualizzate dal sistema.

Tale modo consente di effettuare brevi movimentietiiocessione, in caso di
emergenza, operando dalla stessa cabina di guida.

Modulo nazionale (STM: Specific Transmission Modie)
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E' il modo utilizzato quando il controllo della no& del treno e affidato ad un
sistema diverso da ERTMS/ETCS, il cui SSB é intiegreon il SSB
ERTMS/ETCS.

- Non attrezzato (UN: Unfitted)
E' il modo usato dal SSB ERTMS/ETCS per consetdimaarcia del treno in
aree non attrezzate ERTMS/ETCS, ma con un sistemseghalamento
tradizionale, il cui SSB, se presente, non ¢ imtegeon il SSB ERTMS/ETCS.

- Isolation
Lo stato Isolation e realizzato in modo automation la disinserzione delle
apparecchiature ERTMS/ETCS.

Art. 7

Esercizio normale

1 Principi di localizzazione e posizione del tre
In relazione alla localizzazione delle informaziamgo linea, il Sistema fornisce:

a) dati che si riferiscono a specifici punti dellada (es. punti di arresto, PCF,
ecc.);

b) dati che rimangono validi per un’estesa definiw fofili statici, pendenze);

| dati per la localizzazione di punti e distanzeda linea sono trasmessi al SSB
dal RBC ed in alcuni casi dai Punti Informativi.

Il SSB elabora e trasmette al RBC la posizioneraelo in relazione al riferimento

trasmesso dai Punti Informativi.

La posizione del treno e riferita alla testa dehtr, in relazione al senso di marcia.

2 Dati necessari alla marcia del treno

Per comandare e controllare la marcia del tren®kBIC invia al treno le
informazioni relative alla disponibilita del persore |e caratteristiche di tale
percorso. Il RBC invia al treno le seguenti infomioai:

a) Autorizzazione al Movimento (MA);

b) Descrizione del percorso per la distanza attriboita I'Autorizzazione al
movimento, contenente:
1) Profilo statico di velocita;

2) Pendenze;
3) Altri eventuali vincoli relativi all'infrastrutturgcondizioni di linea e dati
sulla circolabilita della linea);

c) Sequenza dei punti informativi.
I RBC accerta che il SSB abbia ricevuto correttatede informazioni trasmesse.
In ogni caso I'Autorizzazione al Movimento non &€ettata dal Bordo se i dati

di profilo statico di velocita e pendenza non copro lintera estesa
dell'Autorizzazione al Movimento stessa.

I RBC, quando necessario, invia le seguenti infxioni aggiuntive:

Pagina 16 di 49



a) Messaggi di emergenza che richiedono l'arresto iet@ (provocano il
passaggio al modo trip);

b) Messaggi di emergenza che richiedono I'arrestocipato rispetto alla
autorizzazione al movimento gia concessa (non prano il passaggio al
modo trip se il treno & almeno alla distanza didtara dal punto di arresto);

c) Riduzioni temporanee di velocita;
d) Condizioni per le transizioni di livello ;
e) Messaggi di testo.

3 Autorizzazione al Movimento

In relazione alla disponibilita delle sezioni dobto e degli itinerari, il RBC invia

al treno una Autorizzazione al Movimento.

L'Autorizzazione al Movimento e il permesso concessd un treno (in

relazione alla sua posizione) di marciare fino aa specifica posizione.

Il termine di un'Autorizzazione al Movimento (End Authority - EOA) e |l

punto fino al quale il treno e autorizzato a prases L'indebito superamento

della End Of Authority provoca l'immediata applicaze della frenatura

d'emergenza, riarmabile a treno fermo (Trip).

Se il valore di velocita al termine della MA é disa da zero la End Of

Authority e definita come Limite di AutorizzazioeOA).

L'avvicinamento di un treno al termine della MA, gp@avvenire, quando

necessario, con Velocita di Rilascio.

La velocita di rilascio ha la funzione di agevol#iavicinamento di un treno ad

una End of Authority.

La velocita di rilascio e associata:

- alla Autorizzazione al Movimento concessa ddksms,;

- alla presenza di una zona di protezione (ricopnto ed uscita), a valle
della EOA permanente o temporizzata (overlap).

Il termine di una zona permanente €& definito Pupgoicoloso (Danger Point),

quello di una zona temporizzata, termine dell' Gager

I SSB deve conoscere, se presenti, le distanzéattaOA e le posizioni del

Danger Point e/o dell'Overlap.

La velocita di rilascio e calcolata a Bordo, indatie suddette distanze.

In relazione alla trasmissione o meno al Bordoal@iformazioni di Danger

Point e/o Overlap, il punto non superabile conitolldal sistema (punto protetto)

puo essere:

- il punto coincidente con I'EOA,;

- il Danger Point;

- il termine dell'Overlap.

Caratteristiche dell'Overlap

L'Overlap ha una validita temporale (time out).

Quando il conteggio di validita dell'Overlap effeato dal SSB e terminato, lo
stesso SSB deve tener conto del Danger Point, epparsua assenza, della
EOA come punto non superabile.
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Caratteristiche del Danger Point

Il Danger Point € il punto a valle della End Of Aaotity, posto non oltre la fine
dell'Overlap se presente, che puo essere ragguaita testa del treno senza
determinare rischi dovuti a situazioni di pericolo.

Assegnazione di una Autorizzazione al Movimento adn treno

La Autorizzazione al Movimento assegnata ad unotr@mnsente al treno stesso
di percorrere il tratto di linea corrispondentaalutorizzazione al Movimento.
L'Autorizzazione al Movimento per un tratto di len@ssegnata ad un treno
€ univoca; pertanto non puo essere contemporanéarmssegnata ad un altro
treno.

L'assegnazione di un'Autorizzazione al Movimentaiadreno e dipendente dalle
condizioni di linea e dalla posizione del treno.

I RBC e in grado di assegnare una MA ad un trgonendo ha la certezza che tra
il treno e la EOA non vi e altro treno (controllatal RBC).

Aggiornamento ed estensione della MA

Una nuova MA sostituisce sempre gquella precedemi&nécevuta dal Bordo.
Tutti i dati contenuti nella precedente MA sonotisosi da nuovi dati.

Si definisce estensione d ella MA lo spostamentad&OA in avanti, nel senso
di marcia consentita dalla MA.

L'estensione di una MA prolunga la precedente aglesin tratto corrispondente
ad almeno una sezione.

La MA puo essere estesa di almeno una sezionessdl® sezione a valle della
EOA della MA che deve essere estesa:

a) e libera, ossia i circuiti di binario costituerdigezione sono liberi da treni;

b) il percorso che la comprende e garantito dall'agipadti stazione.

La MA viene aggiornata al Bordo in base alla pas&ibh da parte di RBC, di
attribuire al treno nuovi tratti di percorso.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esoauniti di segnali imperativi
I'estensione della MA in condizioni di normale eseio avviene sempre fino ai
segnali imperativi di Posto di Esodo. Nel caso un esistano PdS interposti
devono essere preventivamente predisposti glirdaimei arrivo e di partenza.

Controllo di corretta occupazione delle sezioni

I RBC verifica la corretta occupazione delle sazi@ dei singoli cdb nel caso di
sezioni composte da piu cdb) in relazione alla MAcessa.

Nel caso di rilevazione di una occupazione indebit@BC invia al treno un
messaggio di emergenza o di riduzione di MA.

Riduzione di una MA

La riduzione di una MA si realizza mediante la tn&sione a Bordo di un nuovo
punto di arresto. In base alla posizione del trémaelazione al suddetto nuovo
punto di arresto, il Bordo applichera o meno laftara di emergenza.

Liberazione della MA assegnata al treno
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Un treno al quale e stata assegnata una MA, cheegeonel senso consentito
dalla MA verso la EOA, libera con l'ultimo assesézioni percorse.

In linea una MA non puo essere liberata per lung@ézferiori ad una sezione.

Le sezioni percorse (liberate con l'ultimo assé)m@ao al quale é stata assegnata
una MA possono far parte di una nuova MA assegian nuovo treno.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esoduniti di segnali imperativi
'assegnazione di una nuova MA avviene solo dope ithreno precedente ha
reso disponibile il tratto fino al successivo sdgnmperativo di Posto di Esodo o
al successivo segnale di confine.

Nel caso di movimento in un PdS, se la sezione sditaita da piu circuiti di
binario, avviene la liberazione "elastica” dellzieae, in modo da consentire
l'utilizzo di porzioni di sezione liberate (circudi binario) per altri movimenti
contemporanei.

Revoca concordata della MA

La revoca concordata consente di ridurre I'estésma MA definendo una EOA

anticipata, concordata sulla base della effettivercm del treno, e si realizza

mediante I'attivazione della seguente procedura:

— trasmissione a bordo di un nuovo punto di arresi@arte del RBC;

— conferma da parte del treno di essere in gradoigjiettare il nuovo
punto di arresto senza applicazione della frenadiiemergenza;

— riduzione della MA da parte del RBC al nuovo pudtarresto.

Nel caso in cui il treno non confermi il rispettelchuovo punto di arresto, la
riduzione di MA non verra attuata.

Sui tratti di linea dove sono presenti PdE, talezfane e utilizzata per I'arresto
assistito del treno in corrispondenza dei PdE nndngegnali imperativi.

4 Profili di velocita

La velocita massima alla quale un treno puo cireotadeterminata da differenti
Restrizioni di velocita ed in considerazione deA/LOA.

Le Restrizioni di velocita sono imposte:

- dalle caratteristiche dell'infrastruttura:

a) Profilo statico di velocita;

b) Riduzioni Temporanee di Velocita;
- dalle caratteristiche del treno:

c) Velocita massima ammessa dal materiale rotabile
- dai modi operativi del Bordo e da specificheasioni di esercizio:

d) Restrizioni dovute al modo operativo del Bordo.
Ogni categoria di restrizione di velocita € indigente dalle altre.
Il valore minimo di velocita tra le diverse restomi presenti su uno specifico
tratto di linea rappresenta il profilo di velocipau restrittivo che il Bordo
considera nel controllo della marcia del treno.

In relazione al tipo di restrizione di velocita (dui ai punti "a" e "b"), la
lunghezza del treno viene considerata al fine darmgire che tutto il treno abbia
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superato il punto di variazione tra differenti resoni, prima di considerare un
incremento di velocita.

In deroghe alle norme vigenti, la restrizione dioeéa relativa ad un percorso
in deviata, viene imposta dal punto di inizio defierario in deviata e fino al
termine del gruppo di scambi.

Profilo statico di velocita (SSP - Static Speed Pfite)

Lo SSP e la descrizione delle restrizioni fissedlocita di un dato tracciato.
Esso garantisce la protezione della marcia delotréam relazione alle
velocitda massime ammesse dal tracciato per ognciSpe treno ed é
determinato dalla relazione tra le caratteristidblebinario e quelle del treno.

Riduzioni temporanee di velocita

La Riduzione Temporanea di Velocita (TSR - Tempprapeed Restriction)
gestisce le riduzioni di velocita provvisorie relatalla infrastruttura.

Le TSR sono indipendenti una dall'altra.

Se l'incremento di velocita, dopo una TSR, deveswarare la lunghezza del
treno, questo sara determinato dal contenuto defi@mazioni sulla TSR

trasmesse al Bordo.

Quando due o piu TSR si sovrappongono, la velastarminata per la zona di
sovrapposizione e quella piu restrittiva.

Ogni TSR ha una identita che rende possibile lacavdella TSR mediante
'uso di tale identita. Con la revoca ricevuta derrd, la TSR viene

immediatamente rimossa senza considerare ritalgiiviealla lunghezza del

treno.

Nel caso di cambio di senso della marcia del trarnte le TSR presenti a
Bordo vengono cancellate.

Velocita massima ammessa dal materiale rotabile
Il Sistema controlla la velocita massima ammes$adégeriale rotabile.

Restrizioni dovute al modo operativo del Bordo

Il Sistema determina le restrizioni di velocitaatgéle ad uno specifico Modo
Operativo del Bordo.

5 Pendenze

La Terra trasmette al Bordo le informazioni relatiall'andamento altimetrico
della linea. Tale dato viene considerato dal Bgreloil controllo della marcia del
treno.

6 Condizioni dilinea

Il Sistema informa il Bordo ed il PdC su specific@endizioni che il treno si
appresta ad incontrare (es.: tratti neutri, padilerie, etc.).

7 Circolabilita della linea

Il Sistema controlla le caratteristiche del treriofini della sua circolabilita
(sagoma, tipo di trazione, etc).
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8 Messaggi ai treni dal SST

Il sistema consente la trasmissione al Treno dsaggs per la gestione della marcia
del treno.

Messaggi di emergenza
a) Invio messaggi di emergenza

Un messaggio di emergenza puo essere inviato cdiinente ad ogni treno o a
tutti i treni circolanti in una determinata area.

Con il messaggio di emergenza e possibile comumicr treno I'arresto
immediato.

In questo caso I'EOA verra portata immediatamemtecarrispondenza della
posizione della testa del treno nel momento inilamiessaggio arriva al SSB, con
conseguente applicazione della funzione Arrestad (@rain Trip).

Con un particolare messaggio di emergenza (messaggdizionato) e possibile
comunicare al treno di arrestarsi in un determirm@ainto (arresto anticipato). In
questo caso la reazione del SSB dovra consideagpedizione del treno rispetto
alla nuova MA al fine di intervenire conseguentetaen

b) Revoca del messaggio d'emergenza

E' possibile revocare un messaggio di emergenzbapersto del treno.
La revoca di un messaggio di emergenza non hatefsetgli eventuali altri
messaggi di emergenza ricevuti.

c) Modalita per l'invio e la revoca dei messaggli emergenza

L’invio e la revoca dei messaggi di emergenza devessere effettuati dal DCO
mediante I'Interfaccia Operatore RBC.

Messaggi ausiliari

Posizione geografica del treno
Il sistema e in grado di visualizzare a richiesth FIdC la posizione geografica
della testa del treno in relazione alla progresshitbmetrica della linea.

9 Procedura di Inizio Missione

La procedura di Inizio Missione (SoM: Start of M@s) ha l'obiettivo di

consentire ad un treno di iniziare una missione.

Il PAC puo impostare la procedura di SoM quando:

a) viene inizializzato il SSB;

b) sono terminati movimenti di manovra in modalitarging;

C) una precedente missione e terminata,

d) un mezzo di trazione gia in composizione ad undrgattivo in comando
multiplo, inattivo o trainante se stesso) diverméaudi trazione di testa.

La procedura di SoM puo essere effettuata sia iarea esterna che controllata

dal Sistema ERTMS/ETCS L2.
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Per l'effettuazione della Procedura di SoM, il PsiGitterra alle norme previste
dall'Allegato X1V quater IPCL.

10 Ingresso dei treni sulla linea gestita con ERTME&TCS L2

Modi operativi del treno e attrezzaggio della linea

Il treno in ingresso, in relazione all'attrezzaggioello) della zona esterna di

provenienza, si trova in uno dei seguenti modi aargestiti da ERTMS/ETCS:

a) STM (livello STM) - il treno proviene da un'area moattrezzata
ERTMS/ETCS, ma con un sistema di segnalamentq)iilSSEB € integrato
con il SSB ERTMS/ETCS;

b) Unfitted (livello 0) - il treno proviene da un'areaon attrezzata
ERTMS/ETCS, ma con un sistema di seghalamento mhv8SB, o il cui
SSB non e integrato con il SSB ERTMS/ETCS.

Protezione della zona controllata da ERTMS/ETCS L2

Il punto dove avviene il passaggio dal sistemaedjralamento tradizionale
al sistema ERTMS/ETCS L2 e protetto da un segnateénoso (di confine) di
prima categoria integrato da segnalazioni di inimea attrezzata con il sistema
ERTMS/ETCS L2.

Il segnale di confine & rappresentato dal segrigl@@ategoria immediatamente a
valle del posto di servizio della Linea tradizional

Il segnale puo assumere due aspetti (VIA IMPEDIT¥lA LIBERA).

Il segnale di confine é il termine dell'ultima sma di blocco della linea
tradizionale.

L'aspetto di via libera del segnale di confine acrda con I'Autorizzazione al
Movimento concessa al treno in ingresso nell'aosdrollata ERTMS/ETCS L2.

In questo modo il sistema non consente la dispmsiza via libera del segnale di
confine per un treno non idoneo a circolare siried AV/AC.

All'atto della transizione la velocita ammessa datema di segnalamento
tradizionale non € mai superiore a quella ammessguel punto dalla piu
restrittiva MA concessa dal sistema ERTMS/ETCS Ie2 i superamento del
confine.

Con la provenienza dal modo operativo STM, il Pdé€val riconoscere la
transizione. In mancanza di riconoscimento vienenawdata la frenatura
d'urgenza, che € possibile riarmare con il ricomosato del PdC. Con la
provenienza dal modo operativo Unfitted la tramsiei non deve essere
riconosciuta.

Condizioni di ingresso in zona controllata

L'ingresso nella zona controllata avviene senzazimhe della velocita di
marcia del treno per ragioni legate alla transizion

La transizione tra la zona esterna e la zona citetBidERTMS/ETCS L2 avviene
prima del POC in modo da consentire il rispettdedeperativita previste per il
cambio tensione.

Acquisizione delle informazioni a Bordo

Pagina 22 di 49



Le informazioni relative alla nuova area ERTMS/ETICS(Movement Authority,
Limiti di velocita, ecc.) sono acquisite dal Bordima del segnale di confine,
ma si rendono disponibili solo nell'istante in auviene la transizione.

Condizionamento del segnale del bivio lato Linea Bdizionale

La disposizione a via libera del segnale di prategidel bivio P32 per Iinoltro

sulla linea AV/AC, oltre alla condizione di manoveegnale dell’itinerario,

richiede anche le condizioni di seguito riportate:

a) consenso connessione dato dal RBC. In alcuni inipidin consenso di

connessione condiziona, anziché la disposizion@dilvera del segnale del
PJ2, la disposizione a via libera di un segnalendPdS precedente al predetto
posto.
L’esistenza del consenso connessione € rappresesuia@L del bivio o posto
di servizio lato Linea Tradizionale interessato nel caso tale PdS sia
telecomandato, anche sul QL video del DPC/DCO, arrigpondenza del
segnale cui e riferito;

b) liberta del tratto di interconnessione tra P32gnale di confine;
c) il consenso da DCO AV a PJ2 per ingresso trearea AV/AC.

| deviatoi del PJ2 che permettono di ottenere ijeddenza della linea AV dalla
linea Tradizionale rispetto a movimenti di trenonanovra o fuga accidentale di
veicoli devono essere disposti in modo da realezate indipendenza. Essi
devono essere muniti di ritorno automatico nellasijone che realizza
I'indipendenza; nel caso in cui non sia realizzhtidorno automatico, tali deviatoi
devono essere mantenuti normalmente in tale posziall'operatore. In questo
caso, allo scopo di richiamare l'attenzione delrgiore al rispetto di tale
condizione, il deviatoio deve essere munito ancheind ripetizione ottica e
acustica con le seguenti funzioni:

Posizione Stato itinerario per T . ,
o - . Ripetizione ottica | Suoneria

deviatoio I'interconnessione

A riposo Fissa Non attiva
Normale

. Bloccato Lampeggiante Non attiva

Rovescio e . -

A riposo Lampeggiante Attiva
Perdita di . , .
controllo A riposo Lampeggiante Attiva

Su determinate linee AV/AC, in attesa di rimuovidecnologia a suo tempo
predisposta per tener conto del non ancora conmplaterezzaggio con il sistema
SCMT, la disposizione a via libera del segnalelielo PJ2 richiede, oltre alle
condizioni di cui ai precedenti capoversi, anchedadizione di controllo di via
libera del segnale di confine. In mancanza di taatrollo, la disposizione al
giallo del segnale di protezione del PJ2 (o al @eqdando € presente un segnale di

% con la dizione PJ 2 si intende I'ultimo postosdivizio ubicato sulla linea tradizionale che pud

immettere treni sulla linea AV/AC.
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awviso isolato del segnale di confine) per I'inolsull’interconnessione, oltre alla

manovrabilita del segnale, si otterra verificateleeguenti condizioni:

» liberta delle sezioni di blocco presenti sull'irdennessione a valle del segnale
di confine;

» condizione di manovra segnale dell'itinerario delid PJ1; la necessita di
predisporre I'itinerario del bivio PJ1 &€ annunciatdDCO da un messaggio di
“Annuncio Treno”.

Condizionamento del segnale di CONFINE per ingressa AV/AC

La disposizione a via libera del segnale di confoee gli ingressi sulla linea
AV/AC (da parte degli apparati per la gestione alelia), richiede le seguenti
condizioni:

e consenso MA;

» liberta delle sezioni di blocco presenti sull'ic@mnessione a valle del
segnale di confine;

e condizione di manovra segnale dell'itinerario deidPJ1.

Per la concessione del consenso MA sul segnalerdine da parte del RBC,
devono essere verificate le seguenti condizioni:

» liberta delle sezioni di blocco presenti sull'ictamnessione a valle del segnale
di confine;

e condizione di manovra segnale dell'itinerario deidPJ1;
e conferma del treno di ricevimento MA.

11 Movimenti di treno su linea AV/AC

La marcia di un treno sulla linea AV/AC é consemtiin base alla
concessione di Autorizzazioni al Movimento al trede parte del RBC, come
definita al punto n°® 3. Di seguito vengono deserit# possibili situazioni di
arresto del treno al termine di una Autorizzaziah®lovimento, nonché l'origine
di un treno da un posto di movimento.

Arresto di un treno ad un segnale imperativo di fire sezione

La EOA di un treno e posta in corrispondenza adegnale imperativo di fine
sezione, al termine della sezione che delimitatbAmzazione al Movimento.

A partire da una distanza di 1500 metri a monte tirinine di una
Autorizzazione al Movimento in Supervisione Comaplét Sistema impone
una limitazione di velocita a 90 km/h.

L'arresto ad un segnale imperativo di fine seziwore prevede |'utilizzazione di:

- velocita di rilascio;
- Danger Point o Overlap.
Il punto non superabile controllato dal sistemiacde con la EOA.

Arresto di un treno ad un segnale imperativo di Pas di Esodo
La EOA di un treno € posta in corrispondenza dsegnale imperativo di Posto
di Esodo.
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A partire da una distanza di 1500 metri a monte timine di una

Autorizzazione al Movimento in Supervisione ComalétSistema impone una

limitazione di velocita a 90 km/h.

Nel caso di arresto ad un segnale imperativo ditdPds Esodo, il sistema

applica le seguenti funzioni:

— con cdb a valle del punto di arresto libero, unbeiea di rilascio fissa a
10 km/h con Danger Point posto immediatamente bewid| segnale;

— con cdb a valle del punto di arresto occupato, messvelocita di
rilascio.

Il punto non superabile controllato dal sistemmnciae con la EOA.

Arresto di un treno ad un segnale imperativo che denita un PdS
In ingresso ad un PdS e presente un circuito dirlairdi ricoprimento di almeno
400 metri.

Con circuito di binario di ricoprimento libero

La EOA in FS é posta in corrispondenza del segimaferativo a monte del

circuito di binario di ricoprimento.

A partire da una distanza di 1500 metri a monte tiinine di una

Autorizzazione al Movimento in Supervisione Comaplét Sistema impone

una limitazione di velocita a 90 km/h. Sono utitizz

- la velocita di rilascio, calcolata a Bordo in fiiane della lunghezza
della zona di ricoprimento fino al Danger Point;

- il Danger Point, posto ad una distanza non iafera 100 metri dalla EOA di
riferimento.

Il punto non superabile controllato dal sistemancile con il Danger Point.

Con circuito di binario di ricoprimento occupato

La EOA di una Autorizzazione al Movimento in Supsiane Completa (FS) e
posta al termine della sezione a monte di quell@uil termine € posto in
corrispondenza del segnale imperativo.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esatuniti di segnali imperativi, la
EOA in FS é posta in corrispondenza del precedsageaale imperativo di Posto di
Esodo.

Sulle linee con SCC/M, é prevista una specificaiome di soccorso che consente
di porre la EOA in FS in corrispondenza del segimalgerativo di protezione di un
Posto di Servizio a monte del circuito di binarigidoprimento.

Tale funzione e utilizzabile solo quando sia setaertata la liberta del cdb di
ricoprimento. In tal caso, a partire da una distadz 1500 metri a monte del
terminedi una Autorizzazione al Movimento in Supervisiddempleta, il Sistema
impone una limitazione di velocita a 90 km/h.

Sulle linee con SCC, e nel caso di mancata attwezdella suddetta funzione di
soccorso sulle linee con SCC/M, nella sezione atendel circuito di binario di
ricoprimento & imposta la marcia a vista con la afital operativa On Sight o in
sua assenza con la modalita operativa SR.

In entrambi i casi, sia con marcia in FS sia omarcia in OS, fino al termine
della sezione a monte del cdb di ricoprimento oatwpmon e utilizzata la velocita
di rilascio.
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Il punto non superabile controllato dal Sistemancumie con la EOA.

Arresto di un treno al segnale imperativo di parteza di un PdS coincidente
con il termine di una MA

Arrivo su binario di corsa

Il termine dellitinerario di arrivo in un PdS égwlato sul terreno dal segnale

imperativo di partenza (art. 43 bis comma 2 RS).

La EOA e posta al termine del cdb di stazionaméentmrrispondenza del segnale

imperativo di partenza.

A partire da una distanza di 1500 metri a monte@hehine di una Autorizzazione

al Movimento in Supervisione Completa il Sistemgame una limitazione di

velocita a 90 km/h.

A valle della EOA viene utilizzata una zona di tsailli almeno 100 metri con

funzione di overlap.

La disponibilita dell’'overlap a bordo e temporizzatale validita temporale non

deve essere in nessun caso superiore al tempbedazione della zona d’uscita

attivato al termine dell’itinerario di arrivo dadiCCM o dall’ACC.

Con overlap disponibile:

- il punto non superabile controllato dal sistemancumie con il termine
dell'overlap;

- gli enti compresi nella zona di overlap sono bldiccal’ACCM oppure
nellACC dell'impianto.

La velocita di rilascio calcolata dal SSB, € inZiome dell’estensione dell’'overlap.

Con overlap non disponibile, ovvero quando il tim&- di disponibilita

delloverlap scade, il punto non superabile comdtol dal sistema verra

automaticamente spostato in coincidenza del DaAget o, in sua assenza, della

EOA.

Arrivo su binario di precedenza

Il termine dellitinerario di arrivo in un PdS égwlato sul terreno dal segnale

imperativo di partenza.

La EOA e posta al termine del cdb di stazionaméentmrrispondenza del segnale

imperativo di partenza.

A partire da una distanza di 1500 metri a monte@hehine di una Autorizzazione

al Movimento in Supervisione Completa il Sistemgame una limitazione di

velocita a 90 km/h.

A valle della EOA viene utilizzata una zona di t@oton funzione di overlap.

L’estensione dell’'overlap comprende anche il trattabinario compreso tra la

traversa limite del deviatoio preso di punta ettdhchino. La fine dell’overlap &

posta a non meno di 10 metri dal paraurti.

La disponibilita dell'overlap &€ temporizzata inagione con i tempi di liberazione

della zona di uscita da parte dell’itinerario driay e impostati nellACCM

oppure nellACC.

Con overlap disponibile:

- il punto non superabile controllato dal sistemancmie con il termine
dell'overlap;
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- gli enti compresi nella zona di overlap sono bldiccal’ACCM oppure
nellACC dell'impianto.
La velocita di rilascio calcolata dal SSB, e innZione della estensione

dell'overlap.
Con overlap non disponibile, ovvero quando il tim&- di disponibilita
dell'overlap scade, il punto non superabile cotatol dal sistema verra

automaticamente spostato in coincidenza della EOA.

Arrivo su binario di corsa o di precedenza con onpiu cdb in zona di uscita
occupati

La EOA di una Autorizzazione al Movimento in Supsiene Completa (FS) e
posta al termine della sezione a monte di quell@uil termine € posto in
corrispondenza del segnale imperativo.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esatuniti di segnali imperativi, la
EOA in FS e posta in corrispondenza del precedsgnaale imperativo di Posto di
Esodo.

Sulle linee con SCC/M, e prevista in ACCM una sfiezifunzione di soccorso
che consente di porre la EOA in FS al termine d# di stazionamento in
corrispondenza del segnale imperativo di parteiizde funzione é utilizzabile
solo quando sia stata accertata la liberta dedetla zona di uscita.

A partire da una distanza di 1500 metri a monteelehine di una Autorizzazione
al Movimento in Supervisione Completa, il Sistemgone una limitazione di
velocita a 90 km/h.

Sulle linee con SCC, e nel caso di mancata attwezdella suddetta funzione di
soccorso sulle linee con SCC/M, nella sezione atendella suddetta zona di
uscita e a seguito di attivazione del degrado idagiivello mediante I'impiego di
apposito intervento di soccorso, € imposta la raaecivista con la modalita
operativa On Sight o in sua assenza con la modgigéativa SR.

In nessuno dei casi del presente paragrafo, alrterdella sezione a monte del cdb
occupato, e utilizzata la velocita di rilascio.

Il punto non superabile controllato dal Sistemancumie con la EOA.

Origine di un treno su linea AV/AC

Descrizione della procedura

L'origine di un treno € possibile solo dai binappasitamente attrezzati di
un posto di movimento. Nell'orario di servizio dewcessere indicati tali binari.
La procedura di inizio missione, nel caso di orggtda un binario appositamente
attrezzato deve essere effettuata in corrispondéinaaa specifica posizione
individuata da apposita tabella.

Per la successiva partenza il treno, previ acceeddali registrati tra il PdC ed
il DCO, si dovra attestare al segnale imperativpaittenza.

I DCO, prima di autorizzare il suddetto movimentigvra aver predisposto
I'itinerario di partenza.

Nel caso il treno fermo al suddetto segnale impeoatnon riceva
un'Autorizzazione al Movimento dal sistema a cadsana anormalita, la
partenza del treno dovra essere autorizzata cacniene dal DCO.
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I PdC nella suddetta procedura deve rispettareh@nquanto previsto
nell'apposita Istruzione.

11 bis. Divieto di incrocio in linea

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esatbn sono ammessi gli
incroci fra treni viaggiatori e treni merci traspamti merci pericolose.

12 Particolarita dei movimenti in corrispondenza diPOC

Requisiti generali per la gestione della marcia irtorrispondenza dei Posti di
cambio tensione (POC)

Le due diverse tensioni, 3kV c.c. e 25kV c.a., s@eparate da un tratto
neutro (TN) non alimentato e collegato a terramteimente.

Le operazioni per la gestione della marcia in @poindenza del POC
pOsSsono essere eseguite sia in modo automaticonahedo manuale dal PdC
ed il SST fornisce al SSB tutte le informazioni permettere I'esecuzione di tali
operazioni nei due modi operativi.

Il SSB fornisce la segnalazione al PdC e l'inter@mento verso il sistema di
automazione degli azionamenti.

I SST impedisce un movimento degradato in OS imrispondenza di un
cambio tensione (POC).

Requisiti cinematici

La posizione della EOA a monte del Tratto Neutrtaleé da consentire ad un
treno in avviamento da fermo (la cui massa rimaitzhinon superi i valori
riportati nell'orario di servizio) di superare ilratto Neutro con tutta la sua
lunghezza. La posizione della E0A a valle del Tréteutro € tale da consentire
al treno di transitare con tutta la sua lunghentto sl Tratto Neutro, integrato di
un certo margine operativo per consentire la gestaei mezzi di trazione di coda
attivi.

Operazioni da effettuare in presenza di POC
In corrispondenza del Tratto Neutro € necessaffieitefire 'abbassamento del
pantografo in presa prima del suo impegno ed efie#t il sollevamento del

pantografo dopo il suo superamento completo cdao tiutonvoglio.

Operazioni del personale di condotta in presenza dROC

La segnalazione a Bordo viene fornita solo in calomarcia con
Autorizzazione al Movimento in supervisione comalet

Tale segnalazione viene visualizzata in tempo utiBnendo conto della
velocita reale del treno e dei tempi di reazionepéesonale di condotta e delle
apparecchiature.

I macchinista, alla visualizzazione dell'ordinegvd ottemperare secondo
guanto previsto dalle apposite Istruzioni.

In mancanza della segnalazione a Bordo, il PdC ddfedtuare le operazioni
avvalendosi dei segnali specifici (art. 73 del Ragento sui Segnali) e delle
indicazioni riportate nell'orario di servizio.
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13 Particolarita dei movimenti in presenza di PCF

Requisiti generali per la Protezione del Cambio Faes

La gestione dei tratti neutri e effettuata autop@mtiente dal sistema, il quale
invia lo stato degli stessi (alimentati o disaliriai al SCC o al SCC/M.

I DCO rileva tale stato sul proprio monitor.

Le operazioni per la gestione della marcia in spondenza del PCF possono
essere eseguite sia in modo automatico che in mashuale da parte del PdC ed |l
SST fornisce al SSB tutte le informazioni per pdtarae I'esecuzione.

Il SSB fornisce la segnalazione al PdC e l'interi@mento verso il sistema di

automazione degli azionamenti. Il SST impediscenavimento degradato in OS

in presenza di PCF attivi.

Requisiti cinematici

La posizione della EoA a monte del Tratto Neutrtale da consentire ad un
treno in avviamento da fermo (la cui massa rimaitzhinon superi i valori
riportati nell'Orario di Servizio) di superare irdito Neutro con tutta la sua
lunghezza. La posizione della EOA a valle del Trateutro é tale da consentire
al treno di transitare con tutta la sua lunghenti@® § Tratto Neutro.

Vincoli di riconfigurazione

Il sistema di alimentazione € in grado di riconfeye i PCF realizzando o no il
Cambio Fase in corrispondenza del tratto di sen@mao.

Il SST e in grado di:

- individuare i PCF attivi e non attivi;

- informare il SSB della presenza di un PCF attovamon attivo al fine di
permetterne la gestione.

La selezione o meno dellinformazione di CambioeFds parte del SST e

subordinata ad un intervento dell'operatore di RBC.

L'operatore di RBC e in grado di riconfigurare méormazioni sul Cambio Fase

in funzione delle esigenze della manutenzione opaliicolari situazioni di

esercizio.

Operazioni da effettuare in presenza di PCF
In presenza del Tratto Neutro attivo & necessario:

— togliere il carico degli impianti di Bordo (disinzéone della trazione e dei
servizi) prima che il pantografo in presa impegtiatto disalimentato;

— reinserire il carico degli impianti di Bordo (ingewne della trazione e dei
servizi) dopo che il pantografo in presa ha supdtatatto disalimentato.

La riconfigurazione dei Cambio Fase da parte gedtatore RBC deve essere

subordinata allo scambio di informazioni (procedutia riconfigurazione dei

Cambio Fase) con il DOTE.

L'operatore RBC € autorizzato ad effettuare unanfigurazione di Cambio Fase

solo in base a quanto previsto nell'apposita Igine

Operazioni del personale di condotta in presenza RCF
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La segnalazione a Bordo viene fornita solo in aisoarcia con autorizzazione al
movimento in supervisione completa.

Tale segnalazione viene visualizzata in tempo utiBnendo conto della
velocita reale del treno e dei tempi di reazionepéesonale di condotta e delle
apparecchiature.

I macchinista, alla visualizzazione dell'ordinegvd ottemperare secondo
quanto previsto dalle apposite Istruzioni.

In mancanza della segnalazione a Bordo, il PdC ddfedtuare le operazioni
avvalendosi dei segnali specifici (art.73 del Ragwnto sui Segnali), delle
indicazioni riportate nell'orario di servizio sedanquando previsto nell'lPCL e
delle eventuali specifiche prescrizioni ricevute.

14 Uscita dalla linea AV/AC ed immissione su line@on sistema di
segnalamento tradizionale

Modi operativi del treno e attrezzaggio della linea
Il treno in uscita dalla linea AV/AC, superato drdine della zona controllata, in
relazione all'attrezzaggio (livello) della zona ezsfy, si trovera in uno dei
seguenti modi operativi gestiti da ERTMS/ETCS:

a) STM - (livello STM) - la zona esterna €& attrezzatn un sistema di
segnalamento il cui SSB ¢ integrato con il SSB EBIBTCS;

b) Unfitted - (livello 0) - la zona esterna e attrezza&on un sistema di
segnalamento privo del SSB o il cui SSB non é nateg con il SSB
ERTMS/ETCS.

Protezione della zona esterna

Il punto dove avviene il passaggio dal sistema ERIMCS L2 al sistema di
segnalamento tradizionale é protetto da un sedmadmoso di prima categoria di
protezione del posto di servizio della linea tramhale, il cui aspetto € noto al
RBC, preceduto da segnale di avviso ubicato nedl'arcontrollata da

ERTMS/ETCS L2.

Il segnale di confine & posto al termine dell'ultisezione di blocco radio della
linea AV.

L'autorizzazione al movimento per l'uscita € coregte con l'aspetto di via libera
del segnale di confine.

All'atto della transizione la velocita gestita didtema ERTMS/ETCS L2 non e
maggiore di quella ammessa dal sistema di segnakanteadizionale in quel

punto, anche in relazione alla eventuale presenzealttntamenti, nei casi

previsti nel successivo art. 12.

Con la provenienza dallarea ERTMS/ETCS L2, il Pdé€e riconoscere la
transizione. In mancanza di riconoscimento vienenamdata la frenatura
d'urgenza, che e possibile riarmare con il ricomoesoto del PdC.

Condizioni di ingresso in zona esterna
L'uscita dall'area ERTMS/ETCS L2 avviene senzazioe della velocita di
marcia del treno per ragioni legate alla transigidnlivello.
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La transizione tra ERTMS/ETCS L2 e linea tradizienavviene dopo aver
superato il POC, ad una distanza dal punto di nertfile da consentire il rispetto
delle operativita previste in corrispondenza deitpuli confine.

Acquisizione delle informazioni a Bordo

Le informazioni relative alla nuova area con segmanto tradizionale sono
acquisite dal SSB prima del segnale di confine,smeendono disponibili solo
nellistante in cui avviene la transizione.

Nella zona di visibilita del segnale di confine@mpresa una zona per consentire
al PdC di effettuare il riconoscimento della tiaieme e prendere norma dal
segnalamento tradizionale.

Condizionamento del segnale di CONFINE per ingresssu linea tradizionale
Il segnale di CONFINE si dispone a VIA LIBERA indmall'itinerario del bivio
ed allo stato del blocco tradizionale a valle dstksso.

Art. 8

Manovre

Nel modo Shunting il sistema controlla un tettoweliocita a 30 km/h ed il rispetto
dei confini della zona di shunting, avvalendosisgecifici Punti Informativi di
sistema non superabili dai rotabili in manovra. pecedure specifiche per
effettuare  movimenti di manovra in modo shuntingnasoriportate nelle
Disposizioni per I'esercizio in telecomando, nel&truzioni per l'esercizio in
telecomando ad uso del personale dei treni e rstlezioni per I'esercizio
dellACCM.

In caso di indisponibilita del modo Shunting, peffettuazione delle manovre si
deve disporre il SSB nello stato di Isolation, degsere istituita, ove disponibile,
I'area di manovra di ACCM, nel rispetto delle Dispooni per I'Esercizio in
Telecomando e delle Istruzioni per I'Esercizio ireldcomando ad uso del
Personale dei Treni.

Art. 9
Circolazione carrelli e treni ML

1 Disposizioni generali

Per l'ubicazione delle “C”, “L"e “V” luminose di duai punti 23, 23 bis e 23 ter

dell’All.1 del Regolamento sui Segnali e le normeskrcizio vale quanto previsto

per le linee esercitate in SCC e dalla Istruzioeelesercizio del’ACCM con le

seguenti particolarita:

- i punti di riferimento che delimitano i movimenti carrelli sono costituiti dai
segnali imperativi di protezione e partenza in ludgi segnali fissi luminosi;

- sono ammessi alla circolazione soltanto carrellie clyarantiscono
I'occupazione dei cdb;

- gli agenti di scorta debbono essere informati usacdella Struttura di
appartenenza di eventuali riduzioni di velocitastsiti.

Per la circolazione dei carrelli e treni ML soneviste specifiche norme.
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2 Norme particolari

In caso di guasto oppure di indisponibilita del&,““L” e “V” luminose devono
essere osservate le norme previste dalle Disposizmer I'esercizio in
telecomando.

Art. 10
Interruzioni

1 Disposizioni generali

Valgono le norme previste per le linee esercitateSCC e in SCC/M con la
particolarita che i punti di riferimento che deltamo l'interruzione sono costituiti
dai segnali imperativi di localita di servizio mdgo dei segnali fissi luminosi.

2 Norme per l'interruzione di una interconnessione

Nel caso di interruzioni sulle interconnessioni chaliramano da una linea con
Blocco Radio, delimitate da un lato dal PdS che @ttensu tale linea, il DCO,

prima di concederle all'agente richiedente, oltfesclusione dalla circolazione
dell'interconnessione richiesta, deve escludemgizititiva anche i binari di

linea tra il PdS suddetto e i due PdS attigui astuiémo.

3 Norme particolari

In caso di guasto oppure di indisponibilita dell@" "luminose devono essere
osservate le norme previste dalle Disposizioni'psercizio in telecomando.

Art. 11
Regimi di protezione dei cantieri di lavoro

1 Regime di interruzione

| cantieri di lavoro possono operare, nel rispéitquanto previsto dalla apposita
Istruzione, soltanto in regime di interruzione satjuanto previsto nel successivo
punto.

2 Liberazione del binario su avvistamento

E' ammesso solo per consentire interventi di bréueata con tempo di

liberazione praticamente nullo, da parte di agesotati operanti esclusivamente
con mezzi manuali. Al riguardo valgono le apposgiisposizioni previste

dall'art. 16 della "Istruzione per la protezioneamtieri”.

Le ulteriori condizioni necessarie previste dall'af7 della gia citata istruzione
dovranno essere realizzate tramite RBC, imponerdbniitazioni di velocita

previste.

Le apposite procedure ivi compresi i rapporti tpemtore RBC ed agente
interessato all'esecuzione dei lavori sono discgib nella "Istruzione per la
gestione dell'interfaccia operatore RBC".

Art. 12
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Rallentamenti

1 Gestione dei rallentamenti

La gestione con sistema ERTMS/ETCS L2 é previstaipallentamenti
che, tramite linterfaccia operatore del Posto @dat del Blocco Radio
"interfaccia operatore RBC" vengono comunicatiiaté3na stesso.

Sono gestite le seguenti tipologie:

- fissi;

spostabili;

contigui;

- ravvicinati.

| rallentamenti con fermata sono gestiti dal SissteERTMS/ETCS L2 con
I'adozione di specifiche procedure.

| rallentamenti con fermata e quelli con velocitgeriore a 20 km/h sono ammessi
solo al fine di evitare I'arresto della circolazosulla linea.

Dovendo necessariamente attivare tali rallentameeti strutture interessate
dovranno, di volta in volta, stabilire i provvedintieritenuti necessari.

La gestione dei rallentamenti € realizzata su itbitari:

in linea;

nelle interconnessioni;

- nei posti di servizio.

| rallentamenti sono gestiti secondo i criteri yasi nella "Istruzione per
la gestione dell'interfaccia operatore RBC".

Rallentamenti contigui e rallentamenti ravvicinati
| rallentamenti contigui e i rallentamenti ravviath sono gestiti con i criteri
previsti per piu rallentamenti singoli programmati.

Rallentamenti spostabili
| rallentamenti spostabili sono gestiti con i arifgevisti per i rallentamenti fissi.

Rallentamenti sovrapposti

I rallentamenti gestiti dal RBC possono essere amyosti. Si considera
sovrapposto un rallentamento che si estende analmalmente su un altro
rallentamento gia in atto.

| rallentamenti interessanti le interconnessiomé @one di confine sono gestiti
con i criteri indicati al successivo comma 7.

2 Procedure per listituzione e la cessazione denlfentamenti

Rallentamenti attivati con i moduli L 65 e M 50

Quando occorra istituire un rallentamento o nadic lo spostamento di un
rallentamento gia istituito, il Capo Reparto Esawcilnfrastrutture ne dovra dare
tempestiva comunicazione, con l'indicazione di glitestremi necessari, al Capo
Reparto Territoriale Movimento ed al Coordinatorefrdstrutture, a mezzo
dell'apposito modulo L 65.

Il Capo Reparto Territoriale Movimento deve avuvesarediante il modulo M 50:
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- il Dirigente Centrale Operativo di giurisdizionagl caso di rallentamenti che
per la loro ubicazione sono gestiti completamemtesstema ERTMS/ETCS
L2;

- il Dirigente Centrale Operativo di giurisdiziomele altre localita di servizio
interessate di cui all'art. 6 comma 23 RCT, nebahigallentamenti che per la
loro ubicazione non sono gestiti completamentesigééma ERTMS/ETCS L2.

| rallentamenti gestiti completamente dal sisterRIES/ETCS L2 non vengono

notificati al personale dei treni.

I DCO deve provvedere all'impostazione ed alNattione del rallentamento

programmato mediante l'interfaccia operatore RR@,le modalita previste dalle

Istruzioni per la gestione del l'interfaccia operatRBC.

Per I'attivazione dei rallentamenti il DCO deve adare la liberta della tratta

interessata e comandare linibizione apertura degnali attigui che la

delimitano (segnali imperativi di PdS, segnali imgtevi di PdE e segnali
imperativi di fine sezione).

Ogni qualvolta si renda necessario attivare radlenti o riduzioni di velocita

inferiori a 50 km/h su tratti che comprendono pastcambio fase disalimentati

(attivi), le Unita periferiche interessate devoraelware la necessita o meno di

procedere allaialimentazione dei PCF stessi per tutta la dutataallentamento.

I DCO, nel caso in cui l'attivazione del rallentamio non e andata a buon fine, ne

deve dare avviso scritto al Coordinatore Infratstme che, a sua volta, deve

avvisare il personale della manutenzione interessat

Cessazione dei rallentamenti

Per la cessazione dei rallentamento il Capo Resséucizio Infrastruttura deve
inviare al Capo Reparto Territoriale Movimento nesato I'apposito modulo L.
65. Il Capo Reparto Territoriale Movimento provvedall'invio del relativo
modulo M. 50 al DCO ed eventualmente alle altreista interessate. Il Capo
Reparto Esercizio Infrastruttura deve sempre ieviarmodulo L. 65 anche al
Coordinatore Infrastrutture.

L'annullamento dei rallentamenti dal RBC deve aweercon le modalita
previste dalle Istruzioni per la gestione dell'rfaecia operatore RBC e senza
adottare particolari cautele rispetto alla circaae.

Rallentamenti improvvisi

L'agente della Manutenzione che attivi un rallergato non programmato
(improvviso), fermo restando l'adozione delle ckutpreviste dalle norme
comuni, deve darne immediato avviso al DCO forneridtie le notizie
occorrenti.

I DCO dovra effettuare l'operazione di chiusura siegnali manovrabili che
delimitano la tratta interessata dal rallentamentprovviso.

I DCO, qualora necessario in relazione alla sitoae di circolazione, dovra
provvedere alla protezione del tratto interessatestando la circolazione
dei treni con messaggi di emergenza. Acquisita eéatezza dell'arresto
della circolazione nel tratto interessato, egli doprovvedere all'inserimento
del rallentamento stesso nel RBC che, in questso,cgotra avvenire senza
adottare particolari cautele. Per l'inserimedabbono essere osservate
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le modalita previste dalle Istruzioni per la ges@adell'interfaccia Operatore
RBC.

L'avvenuto inserimento e le relative caratteristich(progressive

chilometriche, velocita, estensione) dovranno esssymunicate all'agente
della manutenzione che ha segnalato la necesstéwdire il rallentamento.

Il Sistema ERTMS/ETCS L2 notifica il rallentamerdotutti i treni arrestati con

messaggio di emergenza. Resta inteso che nel pasai itali treni dovessero
impegnare il tratto soggetto a rallentamento cotoAzzazione al Movimento

con Apposita Prescrizione dovranno essere addégbeocedure del successivo
comma 6.

I DCO potra utilizzare, se ritenuto opportuno,allentamenti predefiniti

previsti dal sistema, con velocita non superi@amguella del rallentamento
improvviso, tenendo tuttavia presente che all'mtedei PdS €& possibile
utilizzare i rallentamenti predefiniti solo sui Bimdi corsa.

Segnalazione e notifica dei rallentamenti programm@aed improvvisi

| rallentamenti non sono segnalati sul terreno néicati ai treni con modulo
M. 3, salvo quanto previsto per quelli interessdatiinterconnessioni e le
zone di confine di cui al successivo comma 7.

3 Riduzioni di velocita diverse dai rallentamenti

a) Le riduzioni di velocita sono gestite con i desimi criteri previsti
per i rallentamenti improvvisi. In caso di circol@ze di treni con
Autorizzazione al Movimento con Apposita Prescmzo valgono le
procedure previste nel successivo comma 4;

b) Le riduzioni di velocita previste dalle norme vigem relazione alla
velocita massima ammessa rispetto al fuori servitab binario attiguo od
all'esclusione di una zona di PdS attiguo, si attty automaticamente con
il fuori servizio del binario di linea o con I'easione della zona di PdS.

4 Riduzioni di velocita per rallentamenti da praticare ai treni in caso di
circolazione con Autorizzazione al Movimento con Aposita Prescrizione
(marcia a vista o giunto telefonico)

In caso di circolazione di treni con AutorizzazicaeMovimento con Apposita
Prescrizione su tratta interessata da rallentangentivelocita uguale o inferiore a
guella prevista dal modo di circolazione, il DCOvdgrescrivere ai treni stessi,
per l'intera tratta da percorrere, una limitazidneelocita pari a quella prevista
dal rallentamento piu basso.

Nelle interconnessioni tale procedura e limitataadientamenti interessanti
la zona di sovrapposizione dei due regimi di cemeane nel senso di
circolazione linea AV/AC — linea tradizionale.
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Rallentamenti con velocita inferiore a 20 km/h dowro evitarsi; dovendo
necessariamente attivare tali rallentamenti letgira interessate dovranno
stabilire di volta in volta gli eventuali provvedenti ritenuti necessari.

5 Riduzioni di velocita per rallentamenti con velgita inferiore a 30 km/h in
caso di circolazione con Autorizzazione al Movimewotcon Marcia a Vista
(On Sight)

In caso di circolazione di treni con AutorizzazioaleMovimento con Marcia a
Vista (On Sight) su tratta interessata da ralleetatmcon velocita inferiore a 30
km/h, il sistema impone il rispetto di tali rallamenti o riduzioni di velocita. La
loro presenza e segnalata a bordo mediante il mgiesdi testo: “Rallentamento a
10 km/h”. In tali circostanze, il PdC deve effeteida marcia a vista non
superando comunque la velocita di 10 km/h finceahine dell’Autorizzazione al
Movimento con Marcia a Vista.

6 Procedure da osservare nel caso di mancato inseento di un
rallentamento o di una riduzione di velocita divera da un rallentamento
nel Sistema

Nel caso di mancato inserimento di un rallentamemtdi una riduzione di
velocita nel Sistema, il DCO deve darne avviso t&crial Coordinatore
Infrastrutture che, a sua volta, deve avvisareeilspnale della manutenzione
interessato.

I DCO deve arrestare i treni al segnale imperafi@oPdS, di PdE o di fine
sezione), attiguo alla tratta interessata dal mtl®ento o da una riduzione di
velocita e prescrivere a tutti i treni la relatitaitazione di velocita per la tratta
compresa tra i segnali imperativi interessati (dSPdi PdE o di fine sezione).
La tratta soggetta a rallentamento o riduzione elogita deve essere percorsa
utilizzando la funzione vigilante attiva.

7 Rallentamenti interessanti le interconnessioni

Norme generali

All'interno delle interconnessioni, per effetto ldesovrapposizione, tra i segnali
di confine, dei sistemi di circolazione, puo verdisi che uno stesso
rallentamento, in relazione alla sua ubicazionsspassere percorso in parte con
il regime di circolazione tradizionale (BA) ed iranpe in regime di blocco
radio, oppure in un senso con il regime di circadae tradizionale (BA) e
nell'altro senso in regime di blocco radio. In regidi blocco radio i rallentamenti
sono gestiti dal Sistema.

Per i rallentamenti in uscita dalla linea AV/AC channo inizio nel punto di
confine, 0 comunque ad una distanza ridotta dakguin confine rispetto a
quella richiesta per l'ubicazione dei segnali dvise (art. 28 RS), il RBC
impone al treno sul punto di confine una velocitn rsuperiore a quella del
rallentamento.

Per i rallentamenti interessanti contemporaneamiani@ea ERTMS/ETCS L2
e le interconnessioni, nei moduli L. 65 AV/AC ed B0 AV/AC deve essere
sempre precisato se il rallentamento é gestito t&tampente o meno dal Sistema.

Pagina 36 di 49



Notifica e segnalazione dei rallentamenti ubicati acavallo dei segnali di
confine

Il rallentamento deve essere notificato con Mod.3\per l'intera estesa sia per
il tratto percorso in regime di circolazione tradimle (BA) che per il tratto
percorso in regime di blocco radio.

Non devono essere esposti i segnali di rallentaoner@visti dal Regolamento sui
Segnali, ricadenti nel tratto percorso in regimecidcolazione di blocco radio;
pertanto la segnalazione sul terreno risulta indetaprispetto a quella prevista
dall'art. 32 RS, in quanto € mancante o del segtiadeviso o di quello di fine
rallentamento. Di tale mancanza deve essere fattatazione sui moduli L. 65,
M. 50 ed M. 3

Notifica e segnalazione dei rallentamenti ubicatinteramente all'interno dei
due segnali di confine

La notifica e la segnalazione a terra deve essdta $olo nel senso in cui la
circolazione é regolata con il regime tradizionale.

Casi particolari di segnalazione e notifica dei rdéntamenti interessanti le
interconnessioni

Oltre a quanto previsto nei punti precedenti, pesdgnalazione e la notifica dei
rallentamenti interessanti le interconnessioni, othev essere osservati i criteri
indicati nelle Tabelle | e II.

L'adozione di tali criteri pud determinare che atuhi casi in cui i rallentamenti,
in relazione alle effettive esigenze della Manutene, potrebbero essere
contenuti in una sola delle due zone di distanziamedebbono essere estesi
anche all'altra zona, per consentirne la corratitepione da parte del Sistema.

Rallentamenti interessanti tratti di linea su cui ®no ubicati POC
Nel caso di rallentamenti da istituire interessad@®C la relativa velocita
dovra essere stabilita di volta in volta dalle ttme interessate.
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TABELLE RALLENTAMENTI

TABELLA | — Treni in Uscita dalla linea AV/IAC — ER TMS/ETCS L2

Caso Ubicazione del rallentamento rispetto al Linea tradizionale <: Linea AC/AV Segnali di M3 | Note
punto di confine rallentamento
Inizia e termina all’interno della linea NO (1
A AC/AV I NO
S ] NO avviso 2)(3)
B Inizia sulla linea AC/AV e termina sul punto SI inizio sul punto di confine SI
di confine —H T (integrato con limitazione velocita)
SI fine
| — NO avviso 3)
C Inizia sulla linea AC/AV e termina sulla linea SI inizio sul punto di confine ST
Tradizionale D_| rH (integrato con limitazione velocita)
SI fine
NO avviso 3)“
D Inizia sul punto di confine e termina sulla S_I inizio sul punto di gonﬁne n ol 6)
linea Tradizionale T I (integrato con limitazione velocita)
SI fine
Inizia sulla linea Tradizionale oltre il punto di <200 NO avviso 3) (5
confine. Se la distanza del punto di inizio [ |33 SI inizio sul punto di confine (6)
E rallentamento dal punto di confine ¢ minore — T (integrato con limitazione velocita) SI
di 200 m dal punto di confine il rallentamento SI fine
deve essere esteso fino al punto di confine.
Inizia sulla linea Tradizionale oltre il punto di SI avviso a distanza ridotta sul punto 6) (7)
confine. Se la distanza del punto di inizio del di confine
F rgllentamento dal punto di confine §: minor§ 1 = 200 <1200 SI inizio SI
di 1200 m ma maggiore o uguale di 200 m il SI fine
segnale di avviso rallentamento deve essere L H L H
posto a distanza ridotta.
Iniztiva sulla linea "l(;radizionaile oltre ildplllnto di 1 > 1200 SI avviso 7)
G confine (distanza del punto di inizio de = SI inizio SI
rallentamento dal punto di confine > 1200 m) L H CH O SI fine

(1) Se il rallentamento termina ad una distanzgpdato di confine uguale o inferiore alla lunghedehtreno di massima composia@ammesso a circolare sulla linea deve essergodate ad interessare
Linea Tradizionale. In tal caso il rallentamentvelessere gestito come nel caso C.
(2) Il rallentamento deve essere esteso fino @ldssare la Linea Tradizionale fino alla lunghemaasima di un treno ammesso a circolare sulla.liheglentamento deve essere gestito come nel €as
(3) Sul Mod. M. 3 si deve riportare la seguenteséarione: Manca segnale di avviso rallentamento”.
(4) Se piu opportuno ai fini della progettazion® gssere esteso prima del punto di confine, ondsernirne la gestione anche con RBC.
(5) Rallentamento da estendere fino al punto dficero, se piu opportuno ai fini della progettazapprima del punto di confine allo scopo di conseatla gestione anche con RBC.
(6) Nei casi D ed E, qualora non estesi sulla lid€8AC, e nel caso F il RBC deve imporre sul pudi@onfine una velocita non superiore a quellardintamento.
(7) Lindicazione di 1200 metri, ai fini della ulsizionedel segnale di avviso, presuppone una velocitaimassi linea maggiore di 100 Km/h per il rango Aliel10 Km/h per gli altri ranghi. Diversamente

distanza & di 1000 metri.

Ai sensi dell'art. 5/1 della “Istruzione per la perione dei Cantieri”, si dovra evitare, per qugptesibile, la concomitanza dei segnali di rallergato con altri segnali.
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TABELLA Il — Treni in INGRESSO sulla linea AV/AC — ERTMS/ETCS L2

Caso | Ubicazione del rallentamento rispetto al punto Linea tradizionale ,—|—> Linea AC/AV Segnali di M3 Note
di confine rallentamento
. . . . SI (1
A Inizia e termina all’interno della linea O ] T qI
Tradizionale ]
ST avviso 2)(3)
B Inizia sulla linea Tradizionale e termina sul punto O ] SI inizio ST
di confine | 3 NO fine
.. . .. . . ST avviso (3)
c Inizia sulla linea Tradizionale e termina sulla linea O ] ST inizi
I\ SI
AC/AV | NO fine
Inizia sul punto di confine e termina sulla linea ST avviso 3)
AC/AV. Il rallentamento deve essere esteso alla — SI inizio
D linea Tradizionale prima del punto di confine, al i NO fine SI
p p
fine di consentire al RBC di gestire correttamente I
la curva di frenatura.
Inizia sulla linea AC/AV oltre il punto di confine ST avviso 3)4)
e termina sulla linea AC/AV. La distanza dal SI inizio
E punto di confine ¢ minore di 1200 m +1lo spazio NO fine S
che si percorre nel tempo di commutazione. 1 —0O < 1200 + S
rallentamento deve essere esteso alla linea LTD \1‘;
Tradizionale prima del punto di confine.
Inizia sulla linea AC/AYV oltre il punto di confine NO 4)
¢ termina sulla linea AC/AV. La distanza del N ]
F punto di inizio rallentamento dal punto di confine = 1200 + 8 NO

¢ maggiore o uguale di 1200 metri + lo spazio che
si percorre nel tempo di commutazione.

(1) Se il rallentamento termina ad una distanzgdato di confine uguale o inferioedla lunghezza massima del treno di massima co@ippe ammesso a circolare sulla linea deve essteso fino ad interess
la Linea AV/AC. In tal caso deve essere gestitoeo®l caso C.

(2) Il rallentamento deve essere esteso fino aensare la Linea AV/AC. Il rallentamento deve esgestito come nel Caso C.
(3) Sul Mod. M. 3 si deve riportare la seguentecdarione: Manca segnale di fine rallentamento”.
(4) L'indicazione di 1200 metri presuppone una giéébomassima di linea maggiore di 100 km/h peariigo A e di 110 km/h per gli altri ranghi. Diversamte tale distanza & di 1000 metri.
Ai sensi dell’art. 5/1 della “Istruzione per la perione dei Cantieri”, si dovra evitare, per qugmtssibile, la concomitanza dei segnali di rallereato con altri segnali.
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Art. 13

Documenti e prescrizioni ai treni
| treni circolanti sulla linea AV/AC debbono esseortati dai seguenti documenti:

» bollettino di frenatura e composizione;
* riepilogo dei moduli delle prescrizioni di moviment

e Scheda Orario oppure Scheda Treno contenenti sefii@ctheda Orario per il
percorso da effettuarsi su tali linee;

e prescrizioni tecniche.
Le prescrizioni di movimento relative alla linea AAC debbono essere riportate su
moduli M 40 TELEC (Blocco Radio).

Art. 14
Anormalita

1 Movimenti degradati in linea

Nel caso di occupazione di una sezione di blocdmyan assenza di treni localizzati
sulla stessa, il Sistema concede una Autorizzazabridovimento in modalita On
Sight (Autorizzazione al Movimento con Marcia a tdjsche impone al PAC marcia
a vista fino al successivo segnale imperativo npesando la velocita di 30 km/h.

In corrispondenza del segnale ove termina il moatmén On Sight, il PAC potra
riprendere la marcia in base alle informazioni vide dal Sistema e a quanto
previsto nelle apposite Istruzioni.

Nel caso di mancata concessione in linea di Auredimmne al Movimento da
parte del Sistema, per il superamento di un segngperativo di fine sezione il
DCO deve ordinare, con apposita prescrizione, [desamento del segnale e la
marcia a vista, non superando la velocita di 30hkrfiho al segnale imperativo
di protezione del PdS successivo oppure fino asugoessivo segnale imperativo di
fine sezione oppure fino al successivo segnaleodfire. In alternativa il DCO,
previo accertamento della liberta della tratta fadsuccessivo PdS o al segnale di
confine, pud prescrivere al treno di proseguireo fial segnale imperativo di
protezione del PdS successivo oppure fino ad unessivo segnale imperativo di
fine sezione oppure fino al segnale di confinetahcaso ai treni puo essere
prescritto di non tener conto dei segnali imperalifine sezione intermedi.

In presenza di POC/PCF valgono le procedure peewist successivo comma 8.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esatuniti di segnali imperativi, nel
caso di occupazione di una sezione di blocco radite quanto segue.

Il Sistema ferma il treno al segnale imperativo &esto di Esodo a monte
della sezione occupata. Per la concessione delter&uaazioni al Movimento
fino al successivo Posto di Esodo o segnale diinenil DCO deve effettuare
I'apposita funzione di soccorso dell’'apparato sskaione occupata solo dopo aver
accertato la liberta della tratta fino al succegssegnale imperativo di Posto di
Esodo o segnale di confine.

Dopo l'attivazione della funzione di soccorso ils®ma, in assenza di treni
localizzati sulla sezione occupata, concede al otrém Autorizzazioni al
Movimento in supervisione completa per le sezidnede e una Autorizzazione
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al Movimento in modalita On Sight sulla sezione eéo¥ stata effettuata la
funzione di soccorso, che impone al PdC marcia sdaviino al successivo
segnale imperativo non superando la velocita dkrath.

Qualora I'anormalita si verifichi dopo che il treha superato il segnale imperativo
di PdE, il Sistema concede automaticamente unari&agzione al Movimento in
modalita On Sight, salvo il caso in cui sulla seeiinteressata al guasto sia presente
un PCF attivo. In tal caso valgono le procedureipte nel successivo comma 8.

Nel caso in cui sulla sezione esista un cambio fs®o (disalimentato), la
funzione di soccorso pud essere azionata solo daper provveduto
preventivamente alla rialimentazione del cambice fad alla riconfigurazione del
sistema.

Nel caso di mancata rialimentazione del cambio fihsasto di soccorso non
deve essere azionato e il movimento del treno @evenire in coerenza con le
procedure di cui al successivo comma 8.

Nel caso di mancata riconfigurazione del sisteméutzione di soccorso puo
essere invece utilizzata tenendo presente quamidgpo al successivo comma
8.

Nel caso che esistano PdS interposti devono epseventivamente predisposti gli
itinerari di arrivo e di partenza; in presenza dommnalita nei PdS devono essere
adottate le norme di cui al successivo punto 6.

Nel caso di mancata concessione di Autorizzazidndavimento da parte del
Sistema, per il superamento di un segnale imperativPosto di Esodo il DCO
deve autorizzare la circolazione dei treni previgeatamento della liberta della
tratta fino al successivo segnale imperativo ditgpodi Esodo oppure fino al
successivo segnale di confine. Al treno deve egs@scritto di proseguire fino al
segnale imperativo immediatamente a valle a guetkressato all’anormalita non
superando la velocita di 60 km/h.

2 Distanziamento treni con il giunto

2.1 1l DCO prima di consentire la partenza di un treleve acquisire la certezza
che la tratta sia libera, procurandosi il giuntd'démo treno che vi ha circolato,
nei seguenti casi:

a) lavori di manutenzione/riparazione delle attegare di blocco radio;

b) guasto del blocco radio con circolazione ina&mtpi i sensi su un solo binario;

c) mancata inversione dell'orientamento del blocio. Ai treni percorrenti il
binario nel senso in cui il blocco radio € effidemon deve essere consegnata
prescrizione; per inviare treni nel senso di destrail blocco radio non orientato
occorre interrompere alla normale circolazionarbbio attiguo;

d) guasto del dispositivo di riattivazione di un binar

e) mancanza di autorizzazione al movimento in Full Gugion in
corrispondenza di POC o di PCF attivi;

f) guasto all'apparecchiatura di bordo.

2.2 Sulle linee ove sono presenti i Posti di Esodo ithdin segnali imperativi, nel

caso esistano PdS interposti, fermo restando quamtasto al primo alinea del
successivo punto 2.3, e che il Sistema non sia raday di concedere una
Autorizzazione al Movimento, ai treni puo esserspritto:

— di non tener conto dei segnali imperativi di pargedi eventuali PdS interposti;
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— di riprendere la corsa dai segnali imperativi dotpzione di eventuali PdS
interposti;
— dinon superare la velocita di 60 km/h nellamhlt PdS,

qualora esista una delle seguenti condizioni:

= jsegnali virtuali di protezione e partenza siargpdsti a via libera;

» e indicazioni dei segnali virtuali di avanzamento/io siano attivate a luce
fissa. Inoltre devono essere confermati con comagidgolo i deviatoi di
percorso interessati dall’itinerario verificanda pgni deviatoio interessato:

. la conferma (N o R);
. la posizione richiesta.

2.3 Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di dssomuniti di segnali

imperativi:

— la circolazione dei treni deve essere sempre reg@i@vio accertamento della
liberta della tratta fino al successivo segnalalto di Esodo oppure, per i soli
treni in uscita, fino al segnale di confine;

— non sussistendo le condizioni di cui al precedent®o 2.2, il treno deve essere
arrestato nel PdE fino a quando non vengano ateefta condizioni di
percorribilita dei deviatoi;

— (quando esistono PdE esclusi, ai treni puo esséoeizzato a riprendere la corsa
dai relativi segnali imperativi oppure a non temento dei relativi segnali, in
relazione alle specifiche istruzioni.

3 Mancata connessione radio

In caso di mancata connessione radio, il RBC ingumedia disposizione a via libera
del segnale di protezione del bivio sulla linealizeonale (in generale del segnale
di accesso alla linea AV/AC). In tale circostanz&reno deve percorrere la Linea
Tradizionale.

4 Caduta connessione radio in linea

La caduta della connessione radio nelle modaligxatjve Supervisione Completa
(FS) o con Marcia a Vista (OS) determina la frereatllemergenza fino all'arresto
del treno salvo il ripristino prima dell'arresto.

Il PAC, dopo l'arresto del treno, ne deve dare idhate avviso verbale al DCO,
precisando la progressiva chilometrica.

Qualora la sezione di blocco radio risulti libeib,DCO deve autorizzare |l
proseguimento del treno con marcia a vista nonranple la velocita di 30 km/h fino
al successivo segnale fisso imperativo di proteziordi fine sezione o di Posto di
Esodo oppure di confine; in alternativa, il DCOeyo accertamento della liberta
della tratta fino al successivo PdS oppure finsuaktessivo PdE, deve prescrivere al
treno di proseguire fino al segnale imperativo dhtgzione oppure fino ad un
successivo segnale imperativo di fine sezione &atito di Esodo oppure fino al
segnale di confine.

Qualora invece una o piu sezioni di blocco radsultino occupate devono essere
adottate le procedure di cui all'art. 21 comma 11 del Regolamento per la
Circolazione dei Treni (e corrispondente art. 3ffuldone per l'esercizio del
personale di Condotta delle Locomotive). Il PdGexiuta tale autorizzazione,
dovra riprendere la corsa nel rispetto della su@detescrizione e di quanto
previsto nell'lstruzione per il servizio del peratndi condotta delle locomotive.

In presenza di POC/PCF valgono le procedure peewst successivo comma 8.
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5 Movimenti a via impedita nelle interconnessioni er I'ingresso in AV/AC

Mancata disposizione a via libera del segnale deivio PJ2
I DCO prima di concedere il nulla osta per la paa di un treno deve aver:

- predisposto l'itinerario del PJ1 per I'accessAWAC,;

- comandato l'inibizione apertura segnali per mavitndi treni sulla linea AV/AC
incompatibili con gli arrivi dalla interconnessigne

verificato la liberta della tratta tra il PJ2 ie8J1.
Per il superamento del segnale disposto a via iitgpédDM (DCO/DPC) del PJ2
deve praticare al treno apposita prescrizione dayper accertato sul QL (QL
Video) l'esistenza del consenso connessione radigpunto coincidente con il
segnale interessato.

Mancata apertura del segnale di confine (con segraaldel PJ2 superato a
via libera)

Nel caso di mancata Autorizzazione al Movimento cessa dal Sistema, il
DCO per il superamento di un segnale di confinalewdel quale € ubicato un
POC, deve sempre distanziare i treni con il giuetefonico.

Il personale di condotta, ricevuta tale autorizeaei, dovra riprendere la corsa
nel rispetto della suddetta prescrizione e di qogrevisto nell'lstruzione per
il servizio del Personale di condotta delle locoivet

In corrispondenza del segnale ove termina il mowitnen Staff Responsible,
il PdC potra riprendere la marcia in base alle iinfazioni ricevute dal sistema
e a quanto previsto nelle apposite Istruzioni.

Arresto di un treno sulla interconnessione rispettaal transito di un treno
sulla linea AV/AC

Qualora in relazione all'anormalita verificatasilgua interconnessione sia piu
opportuno subordinare un movimento a via impedabaskgnale di confine al
transito di un treno in AV, il DCO, prima di rimuexe l'itinerario predisposto
nel bivio (PJ1) e l'inibizione apertura segnaliveever accertato I'effettivo
arresto del treno al segnale e vincolato con disipad proseguimento del
treno stesso al proprio nulla osta.

6 Movimenti degradati in corrispondenza di un PdS

Indebita occupazione di un circuito di binario di un PdS (degrado di 1° livello).

a) Il DCO, al fine di consentire l'invio di una autzzazione al movimento in On
Sight da parte del Sistema, deve bloccare manuénigrercorso interessato.

Tale autorizzazione impone al macchinista il supenato del segnale
imperativo e la marcia a vista, non superando lacita di 30 Km/h fino al
successivo segnale imperativo di fine sezioneRu&i.

In corrispondenza del segnale ove termina il mowtaen On Sight, il PdC
potra riprendere la marcia in base alle informazimevute dal sistema e a quanto
previsto nelle apposite Istruzioni.

Nel caso in cui al treno non pervenga |'Autorizpaz al Movimento in On
Sight, il DCO deve autorizzare il proseguimento tteho in Staff Responsible
(Autorizzazione al Movimento con Apposita Presan&), adottando le procedure
previste per le linee con SCC. Per la notificaeleltcorrenti prescrizioni devono
essere utilizzati gli appositi moduli.
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Il personale di condotta, ricevuta tale autorizaagi, dovra riprendere la corsa
nel rispetto della suddetta prescrizione e di quamevisto nell'lstruzione per il
servizio del Personale di condotta delle locomotive

In corrispondenza del segnale ove termina il movitoe in Staff
Responsible, il PdC potra riprendere la marciaaseballe informazioni ricevute
dal sistema e a quanto previsto nelle appositazistri.

b) Sui tratti di linea ove sono presenti Posti do@o muniti di segnali imperativi,
il Sistema arresta il treno al segnale imperativ®alsto di Esodo a monte. Per
il superamento di tale segnale il DCO deve effegda funzione di soccorso sul
cdb occupato solo dopo aver accertato la libertéadeatta fino al successivo
segnale imperativo di Posto di Esodo o segnaleodiice. Dopo l'attivazione
della funzione di soccorso il sistema concede ahdruna Autorizzazione al
Movimento in modalitd On Sight (Autorizzazione albimento con Marcia a
Vista), solo sull’itinerario dove e stata effettadf funzione di soccorso, che
impone al PdC marcia a vista non superando la italati 30 km/h fino al
successivo segnale imperativo.

Qualora I'anormalita si verifichi dopo che il trenlba superato il segnale
imperativo di PdE ed e fermo al segnale imperateb PdS interessato devono
essere adottate dal DCO e dal PdC le proceduwei @dilla precedente lettera a). In
presenza di PCF attivo valgono le procedure previst successivo comma 8.

Mancanza del controllo di uno o piu deviatoi intergsanti l'itinerario

a) Nel caso in cui al treno non pervenga I’ Autpaizione al Movimento in On
Sight, il DCO deve autorizzare il proseguimento tteho in Staff Responsible
(Autorizzazione al Movimento con Apposita Presacnd), adottando le procedure
previste dalle Disposizioni per I'esercizio in &enando.

Il personale di condotta, ricevuta tale autorizaaej dovra riprendere la corsa nel
rispetto della suddetta prescrizione e di quangwipto nell’'lstruzione per il servizio
del personale di condotta delle locomotive.

In corrispondenza del segnale ove termina il mowtmén Staff Responsible, il PAC
potra riprendere la marcia in base alle informazimevute dal sistema e a quanto
previsto nelle apposite Istruzioni.

Sulle linee con SCC/M, in caso di mancanza delrotiotdi uno o piu deviatoi, il
DCO deve adottare le procedure previste dalle ajgplssruzioni.

In tal caso, il treno proseguira con autorizzazi@emovimento in On Sight
(degrado di 1° livello) oppure con autorizzazionle ngovimento con apposita
prescrizione (degrado di 2° livello).

b) Sui tratti di linea ove sono presenti Posti do@o muniti di segnali imperativi,
il Sistema arresta il treno al segnale imperativédsto di Esodo a monte. Il
DCO puo autorizzare il proseguimento in Staff Resble da tale segnale
fino al segnale imperativo di protezione del Pd® sopo aver accertato la liberta
della tratta fino al successivo Posto di Esodo edecorribilita dell’itinerario
nell’lambito del PdS. Nel caso che non sia possiadeertare la percorribilita
dell’itinerario, il treno deve essere arrestato RdE fino a quando non vengano
accertate tali condizioni.

Qualora la perdita del controllo di un deviatoiovsrifichi dopo che il treno ha
superato il segnale imperativo di PdE, il trennei@rrestato al segnale imperativo
del PdS interessato; per il superamento del segmgderativo interessato devono
essere adottate dal DCO e dal PdC le proceduvestgal precedente punto a).

In presenza di PCF valgono le procedure previdtsugeessivo comma 8.
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7 Caduta connessione radio all'interno di un PdS

La caduta della connessione radio nelle modaligraifve Supervisione Completa
0 con Marcia a Vista determina la frenatura d'emezg fino all'arresto del treno
salvo il ripristino prima dell'arresto; a trenorfey I'Autorizzazione al Movimento
viene cancellata.

Dopo l'arresto del treno il PdC deve comurecarerbalmente I'anormalita
al DCO, precisando la progressiva chilometrica.

I DCO deve autorizzare il proseguimento del tremo Staff Responsible,
adottando le procedure previste dalle Disposizjmer I'esercizio in telecomando
(DET).

Il personale di condotta, ricevuta tale autorizaaei dovra riprendere la corsa
nel rispetto della suddetta prescrizione e di quamevisto nell'lstruzione per il
servizio del Personale di condotta delle locomotive

In corrispondenza del segnale ove termina il mowvitoe in Staff
Responsible, il PAC potra riprendere la marciaaseballe informazioni ricevute
dal sistema e a quanto previsto nelle appositezistni.

In presenza di PCF valgono le procedure previdtsuteessivo comma 8.

8 Norme da osservare in presenza di POC o di PCF

Movimenti degradati in presenza di POC

Nel caso di mancata Autorizzazione al Movimentocessa dal Sistema, il DCO per
il superamento di un segnale imperativo o di canfinvalle del quale & ubicato un
POC, deve sempre distanziare i treni con il gitelkefonico.

Il personale di condotta, ricevuta tale autorizaaei dovra riprendere la corsa
nel rispetto della suddetta prescrizione e di quamevisto nell'lstruzione per il
servizio del Personale di condotta delle locomotive

In corrispondenza del segnale ove termina il mowvitoe in Staff
Responsible, il PdC potra riprendere la marciaaseballe informazioni ricevute
dal sistema e a quanto previsto nelle appositgzlstri.

Movimenti degradati in presenza di PCF

a) Inlinea
Nel caso che a valle del segnale imperativo di §eeione sia ubicato un cambio
fase attivo (disalimentato), il DCO deve preventinamte richiedere la

rialimentazione e la riconfigurazione dello stesddel caso di mancata
alimentazione il DCO deve distanziare i treni cbgiunto telefonico; nel caso di
mancata configurazione nel Sistema il treno pu@resgwvece distanziato con la
marcia a vista.

Per la rialimentazione e la riconfigurazione denbafase debbono essere adottate
le procedure previste dalle "Norme per I'eseraitggli impianti di trazione elettrica

a 25kV ca".

Negli impianti ove sia prevista la funzione di per le sezioni di linea
valgono le norme previste di cui al precedente cartrdell’articolo 14.

b) Nell'ambito dei PdS

Nel caso di mancata disposizione a via libera dsegnale virtuale di protezione o
partenza relativo ad un itinerario ove esiste unlua fase attivo (disalimentato) il
treno puo essere inoltrato solo dopo aver provedoteventivamente alla
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rialimentazione del cambio fase ed alla riconfigiwae nel Sistema. Nel caso di
mancata rialimentazione i treni non debbono ess@ilérati salvo il caso in cui il
treno debba essere inoltrato da un segnale dinzartenico o esterno di una
stazione oppure da un segnale di protezione diwia b posto di comunicazione ed
il movimento possa avvenire con riduzione di vafb@ 60 km/h secondo quanto
stabilito dall'art. 24 comma 1 delle Disposizioer pesercizio in telecomando. Nel
caso di mancata riconfigurazione nel Sistema, igitadga alle norme di cui al
precedente comma 4, debbono essere adottate quellesste dalle "Norme per
I'esercizio degli impianti di trazione a 25 kV ca".

9 Reversing

I modo Reversing permette di effettuare, gestahSistema, la retrocessione del
treno, su iniziativa del PdC, all'interno di un’arpredefinita. La velocita massima
consentita dal sistema in modo Reversing é di 3thkm

Il sistema definisce le aree in cui € possibileiare il reversing e I'estensione del
movimento in Reversing. L'estensione del movimedioreversing puo essere
definito solo se e compatibile con eventuale aitfadi treno circolante a seguito.
Tali informazioni sono inviate al treno all'interrdel messaggio che contiene la
MA e segnalate al PdC.

I movimento di Reversing deve essere preventivaeeichiesto e riconosciuto
dal PdC; in caso contrario il Sistema impediseaavimento di reversing.

Sui tratti di linea ove sono presenti Posti di Esoduniti di segnali imperativi le
aree di Reversing sono configurate in modo da cuimeda migliore posizione del
treno in relazione ai Posti di Esodo.

Art. 15
Lavori di manutenzione e riparazione agli impiantidi sicurezza e segnalamento

1 Regimi di esecuzione dei lavori

I lavori di manutenzione o riparazione devono essseguiti, per quanto possibile,
in assenza di circolazione. Detti lavori devonoeesseseguiti preferibilmente in
regime di interruzione, oppure in regime di accowdirbali (registrati 0 non
registrati) oppure di mod. M 40.

Qualora l'orario di servizio preveda periodi di gessione della circolazione, i
lavori potranno essere eseguiti anche in tali per® comunque in regime di
interruzione.

L’AM, prima di eseguire i lavori, deve prendere @t con il DCO. Spetta poi al
DCO stesso valutare, ai fini della regolarita deitgolazione, in quale regime é piu
opportuno far eseguire i lavori.

Questi, prima che venga concessa l'autorizzazicre!'mizio dei lavori, dovra
impartire il comando di inibizione apertura segrddi posti periferici interessati,
che dovra essere mantenuta fino al termine derilavo

Sulle linee con SCC, devono essere adottate leeguoe previste dalle Istruzioni
per I'esercizio con gli ACC.

Sulle linee con SCC/M, devono essere adottatedeegiure previste dalle Istruzioni
per 'Esercizio con TACCM.

E in ogni caso escluso I'uso del modulo M 45.

Procedure operative per lavori nei PdS
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Vale quanto previsto per le linee esercitate corCSCnella "Istruzione per
I'Esercizio con gli Apparati Centrali ComputerizZzat

Sulle linee con SCC/M, devono essere adottatedeegiure previste dalle Istruzioni
per I'Esercizio con 'ACCM.

E' in ogni caso escluso I'uso del modulo M. 45.

2 Procedure operative per lavori al blocco radio

Lavori su almeno due stazioni radio - base (BTS) osecutive

| lavori possono essere eseguiti in regime di ro@one di entrambi i binari per la
tratta interessata, oppure in regime di giuntof@eieo tra i due PdS che delimitano
la tratta interessata dal guasto su entrambi irimaquest'ultimo caso I'AM deve

indicare su modulo M. 40 le sezioni di blocco radii@ntrambi i binari non coperte
dalla rete radiomobile e di conseguenza da ritegeaste.

Lavori alle sezioni di blocco radio
Se nella fase di riparazione ad una sezione dcbleceadio:

a) € garantita I'occupazione della sezione di lnloadio

I'AM puo eseguire i lavori previe intese verbalincib DCO. La circolazione puo
essere regolata senza alcuna formalita. Al termdndavori 'AM deve avvisare con
dispaccio il DCO. Qualora si renda necessario uffge prove di
funzionamento, si potra ricorrere al regime di iinigione ed in tal caso la
riattivazione dell'interruzione da parte dell’AMveeintendersi comprensiva anche
dell'avviso di corretto funzionamento del blocco;

b) non é garantita I'occupazione della seziondatide radio

I'AM pu0 eseguire i lavori in regime di interruzno in regime di giunto
telefonico tra i due PdS che delimitano la trattariessata dal guasto.

Al termine delle operazioni, 'AM deve avvisare cdispaccio il DCO del regolare
funzionamento della sezione interessata o del bloadio tra i due PdS.

Lavori ai punti informativi
| lavori devono essere esequiti in regime di inteione.

Lavori agli impianti di sicurezza e seghalamento iteressanti le interconnessioni
L'esecuzione dei lavori deve in ogni caso avveirnreegime di interruzione
con le modalita previste all’art. 10 comma 2 dpliesenti Disposizioni.

Art. 16
Arresto del treno in emergenza sulle line con PdE

1. Sulle linee sulle quali sono presenti PdE, I'aedi un treno ad un PdE deve
avvenire secondo una delle seguenti modalita, daviduarsi in base a quanto
previsto nelle procedure per la gestione dell’ererg elaborate da RFI e dalle
Imprese Ferroviarie in base alla legislazione vigen

a) arresto ad un PdE prefissato;
b) arresto al PdE individuato dal Sistema;
c) arresto nel primo PdE utile di iniziativa del PdC.
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Nel caso a), per l'arresto del treno, il DCO dewenandare la chiusura segnali sul
segnale imperativo del PdE dove deve essere doalsteeno ed informare il PdC
dell’esecuzione dell’operazione.

Nel caso b), per l'arresto del treno, il DCO dewenandare la “Revoca concordata”
della MA del treno interessato ed informare il Rtil'esecuzione dell’operazione.
Nel caso c) il PdC riducendo opportunamente la oiglp avvalendosi dei cippi
chilometrici, dei segnali di PdE e delle indicazionorario, deve arrestare il treno
in corrispondenza del primo PdE possibile.

2. Nel caso particolare di anormalita che determirdiaoesto di un treno non in
corrispondenza di un PdE devono essere rispettaterdcedure di emergenza
previste in base alle circostanze.

3. In tutti i casi previsti dai precedenti commi 1 gqialora le procedure per la
gestione dell’emergenza prevedano anche I'esodoada dei viaggiatori, il DCO
deve inoltre:

- sospendere la circolazione sul binario attigulotrag¢to di linea interessato,
evitando di fermare i treni in corrispondenza deéERve sara arrestato il
treno in emergenza;

- arrestare il prima possibile e comunque in cpaiglenza di un PdE, i treni
circolanti a seguito di quello in emergenza,

- confermare al PdC l'arresto della circolazioneestrambi i binari;

- impedire I'ingresso di altri treni non ancoraratitnella linea.

In ogni caso la discesa dal treno dei viaggiateviedavvenire dopo che il PdC abbia
ricevuto dal DCO la conferma di arresto della dazmne.
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ACRONIMI

Acronimo Definizione

ACC Apparato Centrale Computerizzato
ACC/M Apparato Centrale Computerizzato/Multistadon
AM Agente della Manutenzione

AV/AC Alta Velocita/Alta Capacita

BTS Base Tranceiver System

cdb Circuito di binario

CuU Chiusura Urgente dei segnali

DET Disposizioni Esercizio in Telecomando
DCO Dirigente Centrale Operativo

DM Dirigente Movimento

DMI Driver Machine Interface

E/DCO Esclusione DCO

EOA End Of Authority

ERTMS/ETCS | European Railway Traffic Management System/European
L2 Traffic Control System Livello 2

FS Full Supervision

fs Fuori servizio

GSM-R Global System Mobile Communication - Railways
J Telecomando

JRU Juridical Recording Unit

IET Istruzioni Esercizio in Telecomando
MA Movement Authority

OS On Sight

PC Posto di Comunicazione

PCF Posto di Cambio Fase

PdC Personale di Condotta

PdE Posto d’Esodo

PdS Posto di Servizio

Pl Punto Informativo

PdC Personale di Condotta

PJ1 Bivi che si diramano dalla linea AV/AC
PJ2 Bivi che immettono nelle interconnessioni AV/AC
PM Posto di Movimento

POC Posto di Cambio Tensione

RBC Radio Block Center

RCT Regolamento Circolazione Treni

RS Regolamento Segnali

RTB Rilevamento Temperatura Boccole

SB Stand by

SCC Sistema Comando e Controllo

SCC/M Sistema Comando e Controllo /Multistazioni
SoM Procedura di inizio missione

SP Stazione Porta

SPT Stazione Porta Temporanea

SR Staff Responsible

SSB Sotto Sistema di Bordo

SST Sotto Sistema di Terra

STM Specific Transmission Module

TO Terminale Operatore

TP/J Tracciato permanente in telecomando
TSR Riduzioni temporanee di velocita

UN Unfitted
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