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OGGETTO: ORGANIZZAZIONE SERVIZIO PUBBLICO “METROBUS” ED AFFIDAMENTO DELLA 

RELATIVA GESTIONE.                 

 

 

Adunanza del 27/02/2013 

Seduta pubblica di prima convocazione. 

Per la trattazione dell’oggetto di cui sopra si hanno le seguenti presenze: 

 

PAROLI ADRIANO - Sindaco Si   

ACRI GIOVANNI FRANCESCO Si FORNASARI MARIACHIARA Si 

AGNELLINI GIORGIO Si FRANCESCONI PIERRAUL Si 

ALBINI DONATELLA Si GAFFURINI LUIGI  Si 

ALIPRANDI GIOVANNI Si GAGGIA LUIGI Si 

BAZOLI ALFREDO Si GALLIZIOLI NICOLA Si 

BISLERI CARLA -- GHEZZI ANDREA Si 

BIZZARO ALESSANDRO Si MAGONI MAURO Si 

BOIFAVA ALDO Si MANZONI FEDERICO Si 

BONETTI ANDREA Si MARELLI ALESSANDRO  Si 

BONOMETTI ELENA  Si MARTINUZ ALBERTO Si 

BORDONALI SIMONA Si MUCHETTI VALTER Si 

BRAGAGLIO CLAUDIO  Si PIOVANELLI ANGELO Si 

CANTONI LUCIANO Si REBECCHI ALDO Si 

CAPRA FABIO Si RECUPERO LUIGI -- 

CASTELLETTI LAURA Si SALVO MARCO Si 

CHIAPPA CLAUDIO Si TAGLIETTI GIORGIO  Si 

COSENTINI ALFREDO Si TOFFOLI ROBERTO Si 

DEL BONO EMILIO Si TOMA MARCO  Si 

FARINA ACHILLE Si UNGARI GIUSEPPE 1 Si 

FERRARI MARIANGELA Si VISCONTI GAETANO Si 

 

 

Sono presenti anche gli Assessori: 

 

ROLFI FABIO - V. Sindaco Si MAIONE GIORGIO Si 

AMBROSI DIEGO Si MARGAROLI MAURIZIO Si 

ARCAI ANDREA -- PEDRETTI SILVANO Si 

BIANCHINI MASSIMO Si TAURISANO CLAUDIA Si 

LABOLANI MARIO Si VILARDI PAOLA Si 

 

Presiede il Consigliere BORDONALI SIMONA 

Partecipa il Segretario Generale ANDOLINA GIACOMO 
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OGGETTO: Organizzazione servizio pubblico ”Metrobus” ed 

affidamento della relativa gestione.  

 

 

 

 

 

La Giunta comunale propone al Consiglio l’adozione della 

sotto riportata deliberazione. 

 

 

Il Consiglio Comunale 

 

 

Premesso che,  

- che con deliberazione del Consiglio Comunale n. 123 del 

27.7.2001 sono stati approvati gli indirizzi relativi alla 

riforma strutturale di ASM Brescia S.p.A., autorizzando la 

scissione delle parti relative al trasporto pubblico, gestione 

soste ed impianti semaforici con individuazione di un nuovo 

soggetto giuridico; 

- che con atto di scissione, in data 20.12.2001, è stata tra 

l'altro, prevista l'attribuzione del ramo semafori, del ramo 

soste, degli studi e progetti relativi alla realizzazione 

della metropolitana leggera automatica, del 100% di Brescia 

Trasporti S.p.A. e del 96% di Sintesi S.p.A. ad una nuova 

costituenda società beneficiaria denominata "Brescia Mobilità 

S.p.A. - Società Metropolitana di Mobilità", più brevemente 

detta "Brescia Mobilità S.p.A.", con sede in Brescia, via San 

Donino, 30; la scissione è operativa dal 28.12.2001; 

- che con atto del notaio Mario Mistretta repertorio n. 74209 

raccolta n. 21621 del 20.12.2001 è stata formalizzata la 

costituzione di Brescia Mobilità S.p.A.; 

- che con deliberazione del Consiglio Comunale n. 158 del 

26.7.2002 è stato approvato il contratto-programma che regola 

i rapporti tra il Comune e Brescia Mobilità S.p.A. per i 

servizi affidati, con relative specifiche tecniche; il 

contratto è stato formalizzato con atto notaio Mario Mistretta 

rep. n. 76505 racc. n. 22987 in data 16.12.2002; 

- che con deliberazione 21.1.2011 n. 14/85185 P.G., nell’ambito 

della ricognizione effettuata ai sensi dell’art. 3, commi 27-

33, della L. n. 244/2007 (legge finanziaria 2008), il 

Consiglio Comunale ha deliberato di mantenere la 

partecipazione in Brescia Mobilità S.p.A. trattandosi di 

società esclusa dal divieto indicato nella legge sopracitata, 

in quanto fornisce servizi di interesse generale e sta 

realizzando la metropolitana cittadina;  



 

 

- che con deliberazione del Consiglio Comunale n. 142 del 

29.7.2011 è stato approvato il nuovo piano finanziario inteso 

come fabbisogno complessivo del progetto della Metropolitana 

leggera che evidenzia un costo dell’opera di 915.860.000,00 

euro con un fabbisogno da finanziare di 164.740.000,00 euro …; 

- che con deliberazione del Consiglio Comunale n. 143 del 

29.7.2011 è stata approvata la scissione proporzionale di 

Brescia Mobilità S.p.A. in: 

a) una società a responsabilità limitata (società 

beneficiaria, di nuova costituzione, delle 

infrastrutture come da lettera g) delle premesse), 

destinata a divenire società patrimoniale ex art. 113, 

comma 13, D.Lgs. 267/2000 come da successivo punto 4), 

approvandone altresì lo Statuto; 

b) una società di gestione/erogazione (Brescia Mobilità 

S.p.A., società scissa); 

e contestualmente autorizzata Brescia Mobilità S.p.A. alla 

costituzione della società, di cui all’art. 9 dell’Accordo 

Transattivo del 16.5.2011 con ATI Metrobus, menzionato nella 

deliberazione n. 142 del 29.7.2011; 

- che con atto di scissione parziale proporzionale di Brescia 

Mobilità S.p.A. in data 22.12.2011 (atto notaio Zampaglione in 

Brescia rep. n. 93407 racc. n. 29475) veniva costituita la 

Società Brescia Infrastrutture s.r.l.; 

- che Brescia Infrastrutture s.r.l. diveniva conseguentemente 

committente del contratto originariamente concluso, in data 

18.4.2003, tra Brescia Mobilità S.p.A. e l’ATI costituita ed 

affidataria della progettazione esecutiva, realizzazione 

conduzione tecnica e manutenzione della Metropolitana leggera; 

 

Osservato che è ormai prossima la conclusione dell’iter 

di collaudo e rilascio delle prescritte autorizzazioni 

ministeriali per consentire l’uso della rete ed impianti ai fini 

dell’erogazione del servizio di trasporto pubblico di persone 

mediante metropolitana; 

 

Considerato: 

- che il trasporto pubblico di persone mediante la metropolitana 

è da qualificare servizio pubblico comunale ai sensi dell’art. 

2 della L.R. n. 6/2012; 

- che ai sensi dell’art. 6 della L.R.  6/2012,il predetto 

servizio pubblico comunale è da svolgere obbligatoriamente in 

forma associata mediante l’Agenzia Regionale per il trasporto 

pubblico locale; 

- che con deliberazione consiliare 22.10.2012 n. 168/74646 P.G. 

è stato approvato lo statuto della predetta Agenzia regionale; 

- che ai sensi dell’art. 7 della suddetta legge regionale, 

l’Agenzia regionale per il tpl è costituita con provvedimento 

del Presidente della Regione Lombardia, che alla data odierna 

non è ancora stato adottato; 

 



 

 

Rilevata la necessità di assicurare alla popolazione il 

servizio pubblico di trasporto delle persone mediante 

metropolitana nelle more della costituzione della predetta Agenzia 

regionale; 

 

Visto a tal fine l’allegato regolamento per la disciplina 

del servizio “Metrobus”; 

 

Considerato che il servizio “Metrobus” è riconducibile ai 

servizi pubblici a rilevanza economica per la disciplina dei quali 

la Corte Costituzionale con sentenza 17.7.2012 n. 199, dichiarando 

incostituzionale l’art. 4 del D.L. n. 138/2011 che disciplinava la 

gestione dei servizi pubblici a rilevanza economica, ha indicato - 

quale disciplina per gli stessi - l’ordinamento europeo; 

 

Dato atto che in materia di trasporto pubblico di persone 

vige il Regolamento(CE)del Parlamento europeo e del Consiglio del 

23.10.2007 n. 1370/2007; 

 

Ritenuto, in considerazione dell’urgenza di provvedere ad 

assicurare il servizio pubblico e della transitorietà della sua 

gestione comunale, di ricorrere per la gestione del servizio 

“Metrobus” alla forma del cd. ”In house” per il tramite della 

società comunale “Brescia Mobilità S.p.A.” come consentito 

dall’art. 5, 2° comma, del predetto regolamento comunitario; 

 

Considerato che il gestore “Brescia Mobilità S.p.A.” 

possiede i requisiti previsti dal predetto art. 5, 2° comma, del 

Regolamento CE per qualificare la gestione in house in quanto: 

- è controllata direttamente dal Comune di Brescia; 

- lo stesso Comune esercita nei confronti della società un 

potere corrispondente a quello che avrebbe potuto esercitare 

in caso di gestione diretta del servizio; 

- la società “Brescia Mobilità” svolge attività di tpl per il 

tramite della propria controllata “Brescia Trasporti”; 

 

Visto l’art. 34, 20° comma, del D.L. n. 174/2012 ai sensi 

del quale per la gestione di un servizio pubblico locale a 

rilevanza economica occorre pubblicare sul sito telematico 

comunale una relazione che spieghi le ragioni della forma di 

gestione del servizio prescelta; 

 

Vista l’allegata relazione formulata ai sensi del 

predetto art. 34, 20°comma, del D.L. n. 174/2012; 

 

Considerato, inoltre: 

- che per consentire la gestione del servizio “Metrobus” occorre 

assicurare al gestore la necessaria dotazione strumentale 

costituita, nel caso di specie, dalla rete, impianti e beni 

non duplicabili conformemente a quanto previsto dall’art. 23, 

2° comma, della L.R. n. 6/2012; 

http://bd08.leggiditalia.it/cgi-bin/FulShow?TIPO=5&NOTXT=1&KEY=08SC0001186016&


 

 

- che il compendio dei predetti beni, rete e impianti 

strumentali al servizio appartiene attualmente alla società 

comunale “Brescia Infrastrutture s.r.l.”; 

- che per rendere disponibile al gestore il suddetto compendio 

di beni strumentali al servizio pubblico occorre stipulare con 

il soggetto proprietario “Brescia Infrastrutture s.r.l.” un 

contratto d’affitto ai sensi dell’art. 1615 del c.c., come da 

allegato schema prevedendo nel contempo la sua cessione a 

“Brescia Mobilità” nei modi previsti dall’art. 1406 del c.c.; 

 

Visto l’art. 3 del citato Regolamento CE ai sensi del 

quale l’affidamento di un servizio pubblico di trasporto deve 

avvenire con la stipula di un apposito contratto di servizio; 

 

Visto l’allegato contratto di servizio pubblico da 

stipulare con il gestore “Brescia Mobilità” redatto in conformità 

alle previsioni contenute all’art. 4 del predetto Regolamento 

(CE), art. 18 della L.R. n. 6/2012 e art. 19 del D.Lgs. n. 

422/1997; 

  

Osservato che il testo del predetto contratto di servizio 

e i relativi allegati tecnici, in sintesi, prevedono: 

1.  l’affidamento del servizio di trasporto pubblico locale 

nell’area urbana mediante Metrobus a Brescia Mobilità s.p.a. 

per anni sette nei modi e termini previsti nello stesso 

contratto e negli allegati tecnici; 

2. la possibilità, per il Comune, di trasferire, previo consenso 

del gestore, ai sensi dell’art. 60 della Legge Regione 

Lombardia n. 6/2012, il contratto in favore dell’Agenzia di 

Bacino per il TPL qualora essa assuma la funzione di Ente 

regolatore del servizio di trasporto pubblico locale per il 

bacino provinciale; 

3.  la possibilità, per Brescia Mobilità S.p.A., di avvalersi di 

soggetto terzo per la gestione dei servizi oggetto del 

contratto, ai sensi di quanto previsto dall’Atto di 

Transazione in premessa più volte richiamato; 

4. la titolarità dei ricavi tariffari a favore del gestore del 

servizio; 

5.  l’ammontare dell’importo, a compensazione, che il Comune versa 

al gestore del servizio;  

6. la titolarità dei contributi Statali, Regionali e Provinciali 

a favore del Comune, che si impegna a riversarli al gestore 

del servizio per gli oneri assunti per l’esecuzione del 

servizio stesso; 

7. la costituzione di un Comitato Tecnico per la gestione del 

contratto di servizio, composto – in forma paritetica – da 

rappresentanti del Comune e del gestore del servizio; 

8.  la disciplina del sistema di monitoraggio da parte del Comune, 

le penali e i premi per il gestore; 

  

Dato atto: 



 

 

- che il corrispettivo, a compensazione, dovuto dal Comune al 

soggetto affidatario del servizio Metrobus è pari alla 

differenza tra i costi ed i ricavi della gestione; 

- che, per l’anno 2013, il corrispettivo è così quantificato: 

 

Previsione costi 

 

Previsione canone da corrispondere 

a Brescia Infrastrutture srl 

Euro 16.000.000,00 

Corrispettivo a Metro Brescia srl Euro 5.440.507,00 

Maggiori costi energia elettrica Euro 1.833.333,00 

Costi attività svolte direttamente da 

Brescia Mobilità S.p.A. 

Euro 416.667,00 

Totale costi Euro 23.690.507,00 
 

Previsione ricavi 

 

Previsione ricavi da tariffe Euro 2.658.333,00 

Previsione ricavi pubblicità Euro 83.333,00 

Totale ricavi  Euro 2.741.666,00 

  
 

Differenza tra costi e ricavi (importo da corrispondere per 

l’anno 2013 dal Comune a compensazione): Euro 20.948.841,00 

oltre IVA 10% - lordo euro 23.043.725,00 

 

- che, per l’anno 2014, il corrispettivo è così quantificato: 

 

Previsione costi 

 

Previsione canone da corrispondere 

a Brescia Infrastrutture srl 

Euro 19.200.000,00 

Corrispettivo a Metro Brescia srl Euro 6.558.117,00 

Maggiori costi energia elettrica Euro 2.866.666,00 

Costi attività svolte direttamente da 

Brescia Mobilità S.p.A. 

Euro 500.000,00 

Totale costi Euro 29.124.783,00 
 

Previsione ricavi 

 

Previsione ricavi da tariffe Euro 3.190.000,00 

Previsione ricavi pubblicità Euro 100.000,00 

Totale ricavi  Euro 3.290.000,00 

  
 

Differenza tra costi e ricavi (importo da corrispondere per 

l’anno 2014 dal Comune a compensazione): Euro 25.834.783,00 

oltre IVA 10% - lordo euro 28.418.261,30. 

 



 

 

Richiamato l’art. 11 del Contratto di servizio per quanto 

concerne il criterio di revisione annuale dell’importo da 

corrispondere, a compensazione, al soggetto affidatario; 

  

Visto il parere favorevole espresso dal Collegio dei 

Revisori in data 25.2.2013; 

 

Dato atto che è stato richiesto il parere ai Consigli 

circoscrizionali, a’sensi dell’art. 22 del Regolamento per 

l’organizzazione ed il funzionamento delle circoscrizioni in 

merito al Regolamento per l’accesso ai servizi di tpl; 

 

  Rilevato che il Consiglio della Circoscrizione Est ha 

espresso in merito parere favorevole; 

 

 Richiamato l’allegato 1 al DPCM 28.12.2011, in forza del 

quale l’impegno è imputato nell’esercizio finanziario in cui 

l’obbligazione passiva viene a scadenza; 

 

Dato atto che relativamente alla spesa derivante dal 

presente provvedimento sussiste la copertura finanziaria come da 

attestazione del Responsabile del Settore Bilancio e Ragioneria in 

data 19.2.2013; 

 

  Visti i pareri favorevoli in ordine alla regolarità 

tecnica e contabile espressi rispettivamente in data 18.2.2013 dal 

Responsabile del Settore Mobilità e Traffico e in data 19.2.2013 

dal Responsabile del Settore Bilancio e Ragioneria; 

 

  Dato atto che, in seduta congiunta, le commissioni 

consiliari “bilancio, programmazione, tributi e rapporti con le 

aziende partecipate” e “metrobus” hanno espresso in data 25.2.2013 

parere favorevole in merito al presente provvedimento; 

 
 

d e l i b e r a 

  

 

a) di istituire, per i motivi indicati in premessa, il servizio 

pubblico comunale di trasporto delle persone mediante 

metropolitana leggera automatica brevemente denominato 

“Metrobus”, approvando a tal fine l’allegato regolamento di 

disciplina del servizio (all. A) ed autorizzandone l’effettiva 

erogazione al pubblico successivamente al rilascio 

dell’autorizzazione ministeriale prevista dal DPR n. 753/1980; 

 

b) di ricorrere per la gestione del servizio pubblico “Metrobus” 

al cd. ”in house” conformemente a quanto previsto dal 

regolamento “CE” del 23.10.2007, approvando a tal fine 

l’allegata relazione redatta ai sensi dell’art. 34, 20° comma, 

del D.L. n. 174/2012 (all. B); 

 



 

 

c) di concludere con la società “Brescia Infrastrutture 

s.r.l.”,per i motivi indicati in premessa, un contratto di 

affitto ai sensi dell’art. 1615 del c.c. come da allegato 

testo (all. C);  

 

d) di affidare la gestione del servizio alla società comunale 

“Brescia Mobilità S.p.A.” per i motivi indicati in premessa, 

alle condizioni e termini indicati nel contratto di servizio 

allegato, (all. D) approvandone il relativo testo con i suoi 

seguenti allegati: 

1. Programma di esercizio e corrispettivi; 

2 Elenco dei beni messi a disposizione del Gestore; 

3.A Sistema di monitoraggio; 

3.B Specifica tecnica gateway di calcolo della service 

availability; 

4 Standard prestazionali e di qualità; 

5 Piano di gestione delle emergenze; 

6.A Contratto Metrobus stipulato il 18.4.2003; 

6.B Capitolato Speciale d’Appalto allegato al Contratto 

Metrobus stipulato il 18.4.2003;  

6.C Atto di Transazione sottoscritto tra Brescia Mobilità 

S.p.A. e l’ATI Metrobus in data 16.5.2011; 

7 Penali e premi; 

8 Regolamento d’esercizio; 

9  Piano economico- finanziario. 

10 Piano di gestione 

considerando gli allegati tecnici contrassegnati con i nn. 1 – 

2 – 3 A e B – 4 - 5- 7 – 8 – 10 meramente attuativi delle 

previsioni contrattuali e di conseguenza le loro modifiche, se 

conformi alle prescrizioni del contratto, approvabili con atti 

dirigenziale; 

 

e) di impegnare la spesa conseguente dal presente atto nel 

seguente modo: 

 

Importo 
 

Miss. Progr. titol
o 

macr
o 

aggre

g. 

Rif. 
Bil.  

Cap/ar
t. 

impegn
o 

Cod.conto 
 finanziario 

 € 

23.043.725,00 

10 02 1 03 2013 74950 3261/1 U.103.03.15.00

1 
 € 

28.418.261,30 

10 02 1 03 2014 74950  358/1 U.103.03.15.00

1 
 

dando atto che i predetti impegni vengono assunti nell’ambito 

degli stanziamenti previsti negli esercizi di rispettiva 

competenza dal bilancio pluriennale 2012/2014; 

 

f) di assumere annotazione contabile per le annualità successive 

sino al 2019 ai sensi dell’art. 183, 7° comma, del D.Lgs. n. 

267/2000; 

 



 

 

g) di dichiarare il presente provvedimento immediatamente 

eseguibile ai sensi dell'art. 134, comma 4, del testo unico 

delle leggi sull’ordinamento degli enti locali approvato con 

D.Lgs. n. 267/2000. 

 
 

 

  La discussione è riportata nella seconda parte del 

verbale al n. 14. 

 

 

All’inizio della discussione sono presenti 34 membri 

(Acri, Albini, Aliprandi, Bazoli, Bizzaro, Boifava, Bonetti, 

Bonometti, Bragaglio, Capra, Castelletti, Cosentini, Del Bono, 

Farina, Ferrari, Fornasari, Francesconi, Gaffurini, Gaggia, 

Gallizioli, Ghezzi, Manzoni, Marelli, Muchetti, Piovanelli, 

Rebecchi, Salvo, Taglietti, Toffoli, Toma, Ungari, Visconti, il 

Sindaco Paroli, la Presidente Bordonali) 

 

 

  Apertasi la discussione, dopo una presentazione del 

provvedimento da parte del Sindaco Paroli, dell’assessore Pedretti 

e del Vice Sindaco Rolfi, si hanno gli interventi dei consiglieri 

Manzoni e Castelletti. 

 

 

  Il Consiglio Comunale viene sospeso dalle ore 13.00 alle 

ore 14.50. 

 

 

Alla ripresa dei lavori sono presenti 35 membri 

(Agnellini, Albini, Aliprandi, Bazoli, Bizzaro, Boifava, Bonetti, 

Bonometti, Bragaglio, Capra, Castelletti, Chiappa, Del Bono, 

Farina, Ferrari, Fornasari, Francesconi, Gaffurini, Gaggia, 

Gallizioli, Ghezzi, Magoni, Manzoni, Marelli, Martinuz, Muchetti, 

Piovanelli, Rebecchi, Salvo, Taglietti, Toffoli, Toma, Ungari, il 

Sindaco Paroli, la Presidente Bordonali) 

 

  Riapertasi la discussione si hanno gli interventi dei 

consiglieri Gaggia, Capra, Albini, Bragaglio, Francesconi, 

Gaffurini, Bonetti, Agnellini, Del Bono, Gallizioli, Toffoli e la 

replica finale del Sindaco Paroli. 

 

  La Presidente del Consiglio mette quindi in votazione, 

uno dopo l’altro, i sotto riportati emendamenti. 

 

EMENDAMENTO presentato dai consiglieri Gallizioli, Toffoli, 

Bonetti, Farina, Piovanelli 

“All’art. 24, 1° comma, dello schema di contratto di servizio allegato 

alla deliberazione, sostituire la frase “atto informatico in forma 

pubblica amministrativa” con “scrittura privata”. 

 



 

 

Il Responsabile dell’Area Sicurezza, Polizia Locale, Mobilità e 

Traffico, Decentramento e Demografici, esprime parere favorevole 

in merito alla regolarità tecnica. 

 

Detto emendamento, messo in votazione con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, viene approvato con 30 voti 

favorevoli. Si dà atto: 

- che, pur presente in aula, non ha preso parte alla 

votazione il consigliere Bragaglio; 

- che non hanno preso parte alla votazione, perchè 

temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Capra, 

Fornasari, Muchetti, Rebecchi. 

 

 

Entra in aula il consigliere Visconti (presenti n. 36 

membri). 

 

 

EMENDAMENTI presentati dai consiglieri Manzoni, Gaffurini, 

Boifava, Ungari, Capra, Del Bono, Martinuz, Muchetti, Bragaglio 

 

Il Responsabile dell’Area Sicurezza, Polizia Locale, Mobilità e 

Traffico, Decentramento e Demografici, su tutti gli emendamenti, 

esprime parere favorevole in merito alla regolarità tecnica. 

 

 

N. 1 

Al punto d) del dispositivo aggiungere, dopo il periodo finale, il 

seguente inciso: 

“Per gli allegati nn. 1 e 10 il relativo atto dirigenziale di modifica è 

preceduto da apposito parere espresso dalle commissioni consiliari 

competenti”. 

 

Prima della messa in votazione si hanno l’intervento del Sindaco 

Paroli relativamente a tutti gli emendamenti e la dichiarazione di 

voto del consigliere Manzoni. 

 

Detto emendamento, messo in votazione con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, viene respinto con 10 voti 

favorevoli (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, Castelletti, Del 

Bono, Gaffurini, Manzoni, Martinuz, Ungari) e 22 voti contrari. Si 

dà atto che non hanno preso parte alla votazione, perchè 

temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Capra, Fornasari, 

Muchetti, Rebecchi. 

 

N. 2 

All’allegato d) (Contratto di servizio), modificare l’art. 5, comma 2, 

sopprimendo l’incido “in diminuzione o”. 

 

Prima della messa in votazione si ha la dichiarazione di voto del 

consigliere Manzoni. 

 



 

 

Detto emendamento, messo in votazione con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, viene respinto con 10 voti 

favorevoli (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, Castelletti, Del 

Bono, Gaffurini, Manzoni, Martinuz, Ungari) e 22 voti contrari. Si 

dà atto che non hanno preso parte alla votazione, perchè 

temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Capra, Fornasari, 

Muchetti, Rebecchi. 

 

N. 3 

All’allegato d) (Contratto di servizio), modificare l’art. 5, comma 4, 

inserendo dopo “Comune” l’inciso “per la parte eccedente il 2%”. 

 

Prima della messa in votazione si hanno le dichiarazioni di voto 

dei consiglieri Gallizioli, Manzoni e l’intervento del Sindaco 

Paroli per chiarimento. 

 

Detto emendamento, messo in votazione con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, viene respinto con 10 voti 

favorevoli (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, Castelletti, Del 

Bono, Gaffurini, Manzoni, Martinuz, Ungari) e 22 voti contrari. Si 

dà atto che non hanno preso parte alla votazione, perchè 

temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Capra, Fornasari, 

Muchetti, Rebecchi. 

 

N. 4 

All’allegato d) (Contratto di servizio), modificare l’art. 10, comma 2, 

inserendo dopo “pari al” l’inciso “75% del”. 

 

Prima della messa in votazione si ha la dichiarazione di voto del 

consigliere Manzoni. 

 

Detto emendamento, messo in votazione con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, viene respinto con 9 voti 

favorevoli (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, Castelletti, Del 

Bono, Gaffurini, Manzoni, Ungari) e 22 voti contrari. Si dà atto 

che non hanno preso parte alla votazione, perchè temporaneamente 

assenti dall’aula, i consiglieri Capra, Fornasari, Martinuz, 

Muchetti, Rebecchi. 

 

 

  Entra in aula il consigliere Cantoni (presenti n. 37 

membri). 

 

 

EMENDAMENTO presentato dal consigliere Castelletti 

“Dopo la lettera e) del dispositivo aggiungere il seguente punto: 

“e-bis) di impegnare la Giunta a introdurre una fascia di esenzione per 

nucleo familiare per il primo anno di avvio del Metrobus. L’eventuale 

onere aggiuntivo sarà regolato come previsto dall’art. 11 dell’allegato 

d) Contratto di Servizio allegato alla presente”. 

 

Il Responsabile dell’Area Sicurezza, Polizia Locale, Mobilità e 

Traffico, Decentramento e Demografici ed il Responsabile dell’Area 



 

 

Risorse Economiche e Finanziarie esprimono pareri di regolarità 

tecnica e contabile favorevoli a condizione che la proposta resti 

compensata nel piano economico-finanziario di cui all’allegato n. 

9 della deliberazione e che, di conseguenza, non comporti oneri 

aggiuntivi al bilancio del Comune per il periodo di riferimento. 

 

Prima della messa in votazione si hanno l’intervento del Sindaco 

Paroli e le dichiarazioni di voto dei consiglieri Castelletti, 

Gallizioli, Bragaglio, Toffoli, Agnellini, Albini, Francesconi per 

fatto personale, Bonetti e Castelletti per fatto personale. 

 

Detto emendamento, messo in votazione con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, viene respinto con 10 voti 

favorevoli (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, Cantoni, 

Castelletti, Del Bono, Gaffurini, Martinuz, Ungari) e 20 voti 

contrari. Si dà atto che non hanno preso parte alla votazione, 

perchè temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Capra, 

Farina, Fornasari, Manzoni, Marelli, Muchetti, Rebecchi. 

 

 

  Si ha, quindi, l’intervento del consigliere Bragaglio 

sull’ordine dei lavori con richiesta di votazione della 

deliberazione per parti separate. 

 

  La Presidente mette in votazione, con il sistema di 

rilevazione elettronica palese, tale richiesta che viene respinta 

con 11 voti favorevoli (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, 

Cantoni, Castelletti, Del Bono, Gaffurini, Manzoni, Martinuz, 

Ungari) e 22 voti contrari. Si dà atto che non hanno preso parte 

alla votazione, perchè temporaneamente assenti dall’aula, i 

consiglieri Capra, Farina, Muchetti, Rebecchi. 

 

 

  Indi la Presidente del Consiglio comunale mette in 

votazione, con sistema di rilevazione elettronica palese, la 

proposta di cui sopra, comprensiva dell’emendamento accolto, che 

viene approvata con il seguente esito: 

 

Presenti alla votazione n.32  

Voti favorevoli n.23  

Astenuti n.9 (Albini, Bazoli, Boifava, Bragaglio, Del Bono, 

Gaffurini, Manzoni, Martinuz, Ungari) 
 

Si dà atto che non hanno preso parte alla votazione, perchè 

temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Cantoni, Capra, 

Farina, Muchetti, Rebecchi.  

 

 

  Pertanto la Presidente proclama il risultato della 

votazione ed il Consiglio comunale 

 

 



 

 

d e l i b e r a 

 

 

a) di istituire, per i motivi indicati in premessa, il servizio 

pubblico comunale di trasporto delle persone mediante 

metropolitana leggera automatica brevemente denominato 

“Metrobus”, approvando a tal fine l’allegato regolamento di 

disciplina del servizio (all. A) ed autorizzandone l’effettiva 

erogazione al pubblico successivamente al rilascio 

dell’autorizzazione ministeriale prevista dal DPR n. 753/1980; 

 

b) di ricorrere per la gestione del servizio pubblico “Metrobus” 

al cd. ”in house” conformemente a quanto previsto dal 

regolamento “CE” del 23.10.2007, approvando a tal fine 

l’allegata relazione redatta ai sensi dell’art. 34, 20° comma, 

del D.L. n. 174/2012 (all. B); 

 

c) di concludere con la società “Brescia Infrastrutture 

s.r.l.”,per i motivi indicati in premessa, un contratto di 

affitto ai sensi dell’art. 1615 del c.c. come da allegato 

testo (all. C);  

 

d) di affidare la gestione del servizio alla società comunale 

“Brescia Mobilità S.p.A.” per i motivi indicati in premessa, 

alle condizioni e termini indicati nel contratto di servizio 

allegato (all. D/1 emendato), approvandone il relativo testo 

con i suoi seguenti allegati: 

1. Programma di esercizio e corrispettivi; 

2 Elenco dei beni messi a disposizione del Gestore; 

3.A Sistema di monitoraggio; 

3.B Specifica tecnica gateway di calcolo della service 

availability; 

4 Standard prestazionali e di qualità; 

5 Piano di gestione delle emergenze; 

6.A Contratto Metrobus stipulato il 18.4.2003; 

6.B Capitolato Speciale d’Appalto allegato al Contratto 

Metrobus stipulato il 18.4.2003;  

6.C Atto di Transazione sottoscritto tra Brescia Mobilità 

S.p.A. e l’ATI Metrobus in data 16.5.2011; 

7 Penali e premi; 

8 Regolamento d’esercizio; 

9  Piano economico- finanziario. 

10 Piano di gestione 

considerando gli allegati tecnici contrassegnati con i nn. 1 – 

2 – 3 A e B – 4 - 5- 7 – 8 – 10 meramente attuativi delle 

previsioni contrattuali e di conseguenza le loro modifiche, se 

conformi alle prescrizioni del contratto, approvabili con atti 

dirigenziale; 

 

e) di impegnare la spesa conseguente dal presente atto nel 

seguente modo: 

 



 

 

Importo 

 

Miss. Progr. titol

o 

macr

o 
aggre

g. 

Rif. 

Bil.  

Cap/ar

t. 

impegn

o 

Cod.conto 

 finanziario 

 € 23.043.725,00 10 02 1 03 2013 74950 3261/1 U.103.03.15.001 

 € 28.418.261,30 10 02 1 03 2014 74950  358/1 U.103.03.15.001 
 

dando atto che i predetti impegni vengono assunti nell’ambito 

degli stanziamenti previsti negli esercizi di rispettiva 

competenza dal bilancio pluriennale 2012/2014; 

 

f) di assumere annotazione contabile per le annualità successive 

sino al 2019 ai sensi dell’art. 183, 7° comma, del D.Lgs. n. 

267/2000. 

 

 

 

  La Presidente del Consiglio mette poi in votazione, con 

il sistema di rilevazione elettronica palese, la proposta di 

dichiarare il provvedimento di cui sopra immediatamente eseguibile 

ai sensi dell’art. 134, comma 4, del testo unico delle leggi 

sull’ordinamento degli enti locali approvato con D.Lgs. n. 

267/2000. 

 
 

  Il Consiglio approva con 30 voti favorevoli ed un 

astenuto (Gaffurini). Si dà atto: 

- che non hanno preso parte alla votazione, perchè 

temporaneamente assenti dall’aula, i consiglieri Cantoni, 

Capra, Farina, Muchetti, Rebecchi; 

- che il sistema di rilevazione elettronica palese non ha 

registrato la votazione del consigliere Ungari. 

 

 

  Indi la Presidente del Consiglio ne proclama l’esito. 
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All. D/1 - Contratto di servizio (emendato) 

 

CONTRATTO DI SERVIZIO 

Contratto per l’affidamento del servizio di trasporto pubblico locale nel Comune di Brescia svolto 
per mezzo della linea Metropolitana Leggera a guida vincolata in sede propria ad automazione 
integrale (prima tratta funzionale Prealpino/S. Eufemia), di seguito indicata come “Metrobus” e 
servizi accessori. 
 

Art. 1  (Premesse) 
 
1. Le premesse e gli allegati costituiscono parte integrante e sostanziale del presente Contratto di 

Servizio, di seguito denominato per brevità "Contratto". Si intendono per "allegati" i seguenti 
documenti con relativa numerazione: 
1 Programma di esercizio e corrispettivi; 
2 Elenco dei beni messi a disposizione del Gestore; 
3.A Sistema di monitoraggio; 
3.B Specifica tecnica gateway di calcolo della service availability; 
4 Standard prestazionali e di qualità; 
5 Piano di gestione delle emergenze; 
6.A Contratto Metrobus stipulato il 18.4.2003; 
6.B    Capitolato Speciale d’Appalto allegato al Contratto Metrobus stipulato il 18.4.2003;  
6.C  Atto di Transazione sottoscritto tra Brescia Mobilità SpA e l’ATI Metrobus in data 16.5.2011; 
7 Penali e premi; 
8  Regolamento d’esercizio; 
9  Piano economico- finanziario. 
10 Piano di gestione 
11  Contratto di affitto di cosa produttiva fra Comune di Brescia e Brescia Infrastrutture ai sensi 

dell’art. 1615 Cod. Civ.; 
2. Tali allegati devono intendersi integralmente trascritti nel presente Contratto. 
3. Al fini del presente Contratto di Servizio s'intende: 

-   per “Contratto”: il presente contratto e relativi allegati; 
-   per “servizio” oggetto del presente contratto: i servizi meglio descritti nell’art. 3 del presente 

contratto ed allegati dello stesso; 
-   per "Ente affidante" o "Ente": il Comune di Brescia, quale soggetto che affida l'esecuzione del 

servizi di cui all'art. 3; 
-   per "Gestore": Brescia Mobilità SpA, quale soggetto a cui vengono affidati i medesimi servizi; 
-   per “Società controllata del Comune di Brescia”: Brescia Infrastrutture srl, quale soggetto che 

mette a disposizione del Gestore i mezzi, le strutture, gli impianti e le attrezzature adibiti ed 
utilizzati per l’esecuzione del servizio; 

-   per “Metrobus”: la linea di metropolitana leggera a guida vincolata in sede propria ad automazione 
integrale della città di Brescia con i beni, strumenti e impianti meglio definiti nel contratto di affitto  
stipulato tra Comune di Brescia e Brescia Infrastrutture allegato al presente sub 11; 
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-   “Contratto Metrobus del 18.4.2003”: il Contratto per la progettazione esecutiva, la realizzazione, la 
conduzione tecnica biennale e la manutenzione del primo lotto funzionale Prealpino – S. Eufemia 
della linea di metropolitana leggera a guida vincolata in sede propria ad automazione integrale, 
detta Metrobus, della città di Brescia sottoscritto il 18.4.2003; 

-   per “ATI Metrobus” il Raggruppamento Temporaneo d’Imprese costituito da Astaldi SpA, Ansaldo-
STS SpA, Ansaldobreda SpA per l’esecuzione del Contratto Metrobus del 18.4.2003; 

-   per “atto di Transazione”: l’atto di transazione sottoscritto tra l’ATI Metrobus e Brescia Mobilità in 
data 16/5/2011; 

-   per “Metro Brescia”: Metro Brescia società a responsabilità limitata, società controllata da Brescia 
Mobilità SpA. 
 

Art. 2  (Oggetto del Contratto) 
 
1. Il Comune di Brescia, di seguito denominato Comune, con il presente contratto affida a Brescia 

Mobilità S.p.a., di seguito denominata Gestore, che accetta, la gestione del servizio di trasporto 
pubblico locale nell’area urbana mediante Metropolitana Leggera a guida vincolata in sede propria ad 
automazione integrale, di seguito indicato come “Metrobus” . 

 
Art. 3  (Oggetto del servizio) 
 
1. Il servizio “Metrobus” ha ad oggetto lo svolgimento delle seguenti attività: 

• conduzione tecnica del metrobus; 

• manutenzione ordinaria e straordinaria della rete, delle strutture e degli impianti costituenti, nel loro 
complesso, il servizio Metrobus; 

• manutenzione degli impianti di esazione, emissione e controllo dei titoli di viaggio; 

• pulizia delle stazioni e delle vetture; 

• gestione e controllo dei titoli di viaggio; 

• vigilanza all’interno del Metrobus; 

• servizio clienti (call center e oggetti smarriti);  

• attività di marketing e tutte le prestazioni commerciali inerenti alla promozione commerciale del 
Metrobus; 

• sfruttamento degli spazi commerciali all’interno del Metrobus; 

• informazioni al pubblico mediante la stampa e gli altri canali di comunicazione; 
2. Spetta in ogni caso al Gestore svolgere ogni altra prestazione anche se non precedentemente 

elencata idonea a rendere il servizio Metrobus efficace ed efficiente. 
3. Il servizio Metrobus sarà erogato dal Gestore nel rispetto di quanto previsto dalle vigenti leggi,dal 

vigente regolamento comunale sulla disciplina del servizio di trasporto pubblico locale e degli 
indirizzi, prescrizioni e contenuti del presente Contratto e dei suoi allegati. 

4. Il Comune si riserva il diritto di modificare gli allegati del presente Contratto in caso di intervenute 
disposizioni normative che lo rendano necessario, concordandone modalità ed effetti con il Gestore. 

5. Il Contratto disciplina gli impegni delle Parti in ordine al rispetto degli standard qualitativi e 
prestazionali, all’implementazione del sistema di monitoraggio del Metrobus, all’integrazione tariffaria 
ed ai rapporti con l’utenza. 

6. Il servizio sarà erogato agli utenti che lo richiederanno, dietro pagamento di un corrispettivo 
documentato dal possesso di valido titolo di viaggio emesso dal Gestore in conformità alla disciplina 
ed alle tariffe stabilite dal Comune su proposta dello stesso gestore. 
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Art.4  (Modalità di svolgimento del servizio) 
 
1. Il Comune dichiara ed il Gestore consente, che, in relazione agli obblighi contrattuali esistenti con il 
costruttore della rete e degli impianti così come riportati nei documenti contrattuali di cui agli allegati nr. 6 
A-B-C, le seguenti attività dovranno essere svolte dalla società Metro Brescia s.r.l. alle condizioni e termini 
previsti nei predetti documenti contrattuali: 
a) conduzione tecnica del metrobus fino a due anni dalla data di avvio dell’esercizio commerciale 
risultante da apposito verbale redatto in contraddittorio tra le parti; 
b) manutenzione ordinaria e straordinaria fino al settimo anno compreso dalla data di avvio dell’esercizio 
commerciale risultante da apposito verbale redatto in contraddittorio tra le parti. 
2. Per le restanti attività costituenti il servizio, il Comune consente che il Gestore, ferma restando la sua 
responsabilità contrattuale nei confronti dello stesso Comune per il conseguimento di maggior efficienza 
ed economicità del servizio, possa avvalersi della predetta società Metro Brescia s.r.l. della quale dichiara 
di possedere il controllo ai sensi dell’art. 2359 del codice civile, fermo restando il possesso da parte della 
medesima dei requisiti necessari per la conduzione dei contratti pubblici previsti dagli artt.38 e ss. del 
d.lgs nr.163/2006 in relazione al valore delle prestazioni svolte. 
3. Il servizio sarà svolto dal Gestore mediante utilizzo degli impianti, rete e beni sinteticamente elencati 
all’allegato nr.2 che il Comune ha reso disponibile a seguito di contratto di affitto ex art.1615 c.c. concluso 
con Brescia Infrastrutture s.r.l.,e che allegato al nr 11 del presente, ai sensi e per gli effetti di quanto 
previsto dall’art.1406 e ss. del codice civile, viene ceduto dal Comune al Gestore che dichiara di ben 
conoscere e di accettarne l’integrale cessione con la conseguente sostituzione di sé medesimo al 
Comune affittuario in tutti i rapporti attivi e passivi a quest’ultimo imputabili per effetto del predetto 
contratto di affitto. 
4. Entrambi le parti si danno reciprocamente atto che per lo svolgimento del servizio oggetto del presente 
atto, il Gestore è tenuto ad adempiere anche alle obbligazioni dal medesimo assunte con la società 
Brescia Infrastrutture srl in forza del citato contratto di affitto delle reti ed impianti ed a consentire alla 
società Metro Brescia s.r.l. di adempiere alle sue obbligazioni nascenti dal contratto di appalto di cui 
all’allegato nr. 6.A per l’esecuzione delle prestazioni di cui al precedente 1°c.dalla medesima dovute. 
5. Alla scadenza del presente contratto, salvo rinnovo o proroga della gestione, il Gestore è tenuto a 
riconsegnare a Brescia Infrastruttture srl tutti i beni avuti in uso dalla medesima società in conseguenza 
della cessione del contratto di affitto di cui al precedente comma, nelle ordinarie condizioni di manutenzione 
e funzionamento, salvo il normale degrado. 
 
Art. 5  (Programma di esercizio) 
 
1. Il trasporto delle persone mediante la metropolitana leggera avverrà secondo il programma di esercizio 
riportato nell’allegato nr.1 al presente contratto. 
2. In relazione a mutamenti significativi delle esigenze di mobilità, il predetto programma potrà subire 
variazioni in diminuzione o in aumento nel limite del 2% delle percorrenza annue senza che le medesime 
comportino variazioni nella remunerazione dovuta dal Comune. 
3. Il Comune, previa richiesta del Gestore, può autorizzare modifiche al programma d'esercizio di cui 
all'orario contrattuale, assicurando il rispetto delle esigenze della domanda. In tal caso il Gestore dovrà 
informare tempestivamente ed in modo appropriato l'utenza di tali cambiamenti. 
4. I mutamenti nel programma di esercizio superiori alla predetta percentuale, se concordati tra le parti, 
saranno compensati dal Comune sulla base del corrispettivo unitario chilometrico di cui all’allegato nr.1. 
5. In caso di afflusso straordinario ed imprevedibile di viaggiatori sul Metrobus, determinato da eventi a 
carattere turistico, artistico-culturale e/o sportivo, non prevedibili né determinabili al momento della 
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definizione del programma d'esercizio, e tali da determinare sovraccarico dei veicoli oltre i limiti di 
sicurezza, il Gestore è tenuto ad adottare gli adeguati provvedimenti, anche attraverso l'effettuazione di 
corse aggiuntive, o corse automobilistiche integrative, dandone immediata comunicazione al Comune. 
L'Ente affidante, a seguito di opportuna verifica circa l'effettiva necessità delle corse effettuate, eroga il 
corrispettivo corrispondente alle percorrenze effettivamente svolte sulla base del corrispettivo unitario 
chilometrico di cui all’allegato nr.1. 
 
Art. 6  (obblighi di servizio pubblico) 
 
1. Il servizio affidato dovrà essere svolto dal Gestore in modo tale da soddisfare i seguenti obblighi di 
servizio pubblico: 
a) universalità: dovrà essere assicurato il trasporto di chiunque lo richieda alle condizioni stabilite dal 
vigente regolamento comunale di disciplina del servizio, senza discriminazione di alcun genere salvo il 
possesso del titolo di viaggio valido; 
b) territorialità: il trasporto delle persone dovrà avvenire nella tratta territoriale occupata dalla rete e 
consentire l’accesso delle persone in tutte le stazioni previste lungo la rete;  
c) continuità: il trasporto delle persone deve avvenire quotidianamente nella fascia oraria stabilita dal 
presente contratto senza alcuna interruzione salvo la causa di forza maggiore. 
2. Per soddisfare i predetti obblighi di servizio pubblico, il Comune compensa il Gestore con una somma di 
denaro pari alla differenza tra i costi del servizio e i ricavi dalla vendita dei titoli di viaggio e gli altri ricavi, 
nella misura risultante dall’allegato piano economico-finanziario del servizio. 
 
Art.7  (Durata del Contratto) 
 
1. II presente Contratto ha validità di sette (7) anni, a decorrere dalla data di avvio dell’esercizio 
commerciale risultante da apposito verbale redatto in contraddittorio tra le parti. 
2. Ai sensi di quanto previsto all’art. 60 - comma 7 - della Legge Regione Lombardia n. 6/2012 il presente 
contratto potrà essere trasferito, previo consenso del Gestore, alle medesime condizioni e per la durata 
residua rispetto a quella di cui al comma 1, all’Agenzia di Bacino per il Trasporto Pubblico Locale.    
 
Art. 8  (Controllo, monitoraggio e vigilanza) 
 
1. Il Comune si riserva di esercitare il proprio potere di vigilanza sul servizio fornito dal Gestore al fine di 
verificare il buon adempimento di tutti gli obblighi discendenti dal presente contratto o imposti direttamente 
dalla legislazione vigente.  
2. Il Gestore consente, fin d’ora, al Comune di effettuare presso i propri utenti tutte le verifiche idonee ad 
accertare la qualità del servizio fornito ed in generale il mantenimento degli standards quali-quantitativi 
previsti per il servizio. 
3. Tali verifiche potranno essere effettuate senza preavviso e potranno riguardare sia richieste di 
informazioni rivolte direttamente anche al personale addetto al servizio sia la produzione di 
documentazione a carico del Gestore. 
4. Il Comune eserciterà il proprio potere di vigilanza attraverso il dirigente preposto al servizio individuato 
quale responsabile dell’esecuzione del presente contratto, che potrà svolgere i controlli direttamente o 
tramite propri incaricati anche esterni e dei quali il Gestore sarà preavvertito. 
5. In via esemplificativa e non esaustiva, il Comune potrà nei confronti del Gestore: 

a) verificare la presenza e la consistenza dei processi di programmazione e monitoraggio (base di 
conoscenza e procedura di calcolo degli indicatori) messi in atto dal Gestore; 
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b) verificare la qualità/quantità erogata dei servizi oggetto del presente Contratto attraverso verifiche a 
campione. Qualora per tali verifiche sia necessario installare sui mezzi o su altre attrezzature 
messe a disposizione del Gestore del servizio appositi dispositivi in grado di registrare e fornire i 
dati necessari per il monitoraggio del processo di gestione del servizio con iI grado di precisione 
prescritto, iI Gestore dovrà consentirne l'installazione, la manutenzione ed iI funzionamento a 
carico dell’Ente affidante;  

c) effettuare indagini di qualità percepita dall'utenza (quali, esemplificativamente, indagini di customer 
satisfaction, focus group) e analisi sul processo di gestione del reclami e sul processo di 
risoluzione degli stessi da parte del Gestore. 

6. Il Gestore s'impegna a fornire la più ampia collaborazione per facilitare le ispezioni, le verifiche, 
l'acquisizione dei dati ed il rispetto del processo di monitoraggio definito dal presente Contratto di Servizio. 
Per l'effettuazione delle suddette verifiche, il Gestore s'impegna a concedere il libero accesso su tutte le 
strutture e su tutti i mezzi utilizzati per l’esecuzione del servizio del personale individuato dall'Ente 
Affidante, munito di apposita tessera di riconoscimento e i cui nominativi saranno preventivamente 
segnalati. 

 
Art.  9  (Obblighi del Gestore) 
 
1. Il Gestore si assume l’obbligo di erogare il servizio oggetto del presente contratto nel rispetto degli 
standards quali-quantitativi stabiliti con il presente contratto e dalla carta dei servizi. 
2. Del predetto obbligo il Gestore è responsabile anche per le attività svolte direttamente dalla società 
controllata ai sensi del precedente art. 4, 1°comma. 
3. Restano in capo alla società Metro Brescia s.r.l. tutti gli obblighi contrattuali conseguenti dal contratto di 
appalto stipulato il 18.4.2003 e sue successive modifiche ed integrazioni, con riferimento alle prestazioni 
imputabili direttamente alla medesima società per effetto di tale contratto, così come sinteticamente 
indicate al precedente art.4,1°co. 
4. In particolare Il Gestore è tenuto ad adempiere i seguenti obblighi: 

a) adeguarsi alle disposizioni del piano di gestione delle emergenze in caso di interruzione del servizio 
di rete metropolitana in base a quanto riportato nell'Allegato 5 al presente Contratto; 
b) provvedere all'informazione capillare e preventiva delle variazioni relative al programma d'esercizio e 
all'aggiornamento delle informazioni relative agli orari; 
c) adottare un sistema di monitoraggio, secondo quanto previsto nell’Allegati 3.A e 3.B al presente 
Contratto, rendendo disponibili i relativi dati al Comune nelle forme tecnicamente possibili e utili;  
d) rendere disponibili al Comune i dati di esercizio nelle forme tecnicamente possibili e utili, in 
particolare mediante trasferimento periodico dei dati e delle informazioni non rielaborati in forma 
digitale; 
e) fornire adeguato supporto alle attività di vigilanza sulla sicurezza dei passeggeri che il Comune 
metterà in atto tramite forze della Polizia Locale e altre Forze dell’Ordine e/o di vigilanza privata; 
f) predisporre il sistema di raccolta dati ed informazioni sui propri servizi ed il  sistema di monitoraggio 
tecnico ed economico secondo le modalità previste negli Allegati al presente Contratto 

 
Art. 10  (Corrispettivi del servizio) 
 
1. A corrispettivo del servizio “Metrobus”, il Gestore introiterà: 

a) i proventi derivanti dalla vendita dei titoli di viaggio pagati dagli utenti per l’accesso al servizio; 
b) i proventi derivanti dalle iniziative di valorizzazione commerciale del Metrobus e degli spazi all’interno 
degli edifici, rete e impianti conferiti in uso dal Comune al gestore per lo svolgimento del servizio; 
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c) i proventi derivanti da servizi accessori; 
d) il corrispettivo dovuto dal Comune a compensazione degli obblighi di servizio pubblico come previsto 
al precedente art. 6, 2° comma del presente contratto. 

2. Con effetto dal mese di gennaio dell’anno 2014 e cosi per ogni anno di durata del contratto, la misura 
della compensazione per obblighi di servizio pubblico dovuta dal Comune sarà aumentata di un importo 
pari al tasso d’inflazione programmata previsto dal Governo per l’anno di riferimento.  
3. Il corrispettivo relativo a frazioni di anno, è calcolato sulla base del numero dei treni x km prodotti nel 
periodo di riferimento e del corrispettivo chilometrico di cui all’allegato 1. 
4. La compensazione annua dovuta dal Comune sarà pagata in 12 rate mensili costanti e posticipate entro 
30 giorni dalla presentazione di regolare fattura, che non potrà essere inviata prima del compimento del 
mese al quale si riferisce, e della trasmissione dei reports previsti dall’allegato 3 A. In caso di ritardato 
pagamento saranno applicati gli interessi moratori ai sensi del D. Lgs. 231/02 e s.m.i. 
5. Al gestore sono riconosciuti dall’Ente affidante anche corrispettivi e contributi erogati da Provincia, 
Regione, Stato per oneri assunti a qualunque titolo dal Gestore per l’esecuzione del servizio e attribuibili al 
gestore o al sub affidatario (quali ad esempio contributo CCNL, contributo accise, contributi per tariffe 
regionali, contributi per investimenti, ecc.) 
 
Art.  11 (Revisione del piano economico-finanziario) 
 
1. Le parti concordano che la misura annua dei corrispettivi previsti al precedente art.10, comprensivi di Iva 
se e in quanto dovuta, è quella stabilita nell’allegato 9 Piano economico-finanziario. 
2. Tale piano rappresenta l'equilibrio economico finanziario della gestione del servizio affidato con il 
presente atto. Le parti concordano che i presupposti o le condizioni che determinano tale equilibrio 
economico-finanziario sono i seguenti: 
a) aumento delle attuali tariffe dell’energia elettrica nei limiti del tasso programmato d’inflazione; 
b) numero utenti annuali iniziali 2013 - 2014 del servizio stimato in circa nove milioni per la metropolitano e 
circa quarantacinque milioni per il servizio integrato urbano gomma e metro bus. 
c) assenza nel corso della gestione di interventi straordinari di rilevante importo economico necessari per il 
funzionamento dell’impianto, per fatti non imputabili al Gestore; 
d) mantenimento dei livelli di programma di esercizio come riportato nell’allegato nr. 1 e precisato al 
precedente art.5; 
e) mantenimento delle tariffe nelle misure vigenti al momento della stipula del presente contratto; 
f) assenza di forme di finanziamento della gestione diversi da quelle riportate nel piano alla voce ricavi. 
I mutamenti ai predetti presupposti e condizioni di base che nel corso della gestione dovessero verificarsi 
se, nel loro insieme, al termine di ogni anno solare dovessero provocare una variazione positiva o negativa 
contenuta nel 5% delle previsioni del predetto piano economico-finanziario, non daranno luogo ad alcun 
mutamento nelle remunerazioni a favore del gestore. 
3. Gli scostamenti superiori alla predetta soglia del 5%, daranno luogo: 
a) se di risultato favorevole alla gestione, ad una diminuzione della remunerazione dovuta dal Comune al 
Gestore in misura pari al maggior ricavo conseguito oltre la predetta soglia del 5%; 
b) se di risultato negativo per la gestione, ad un aumento della remunerazione dovuta dal Comune al 
gestore in misura pari al maggior costo sostenuto oltre la predetta soglia del 5%. 
I predetti maggiori  o minori importi saranno riconosciuti dalla parte obbligata con effetto dall’anno solare 
successivo al verificarsi dei predetti risultati.  
4. Qualora nel corso della gestione dovessero verificarsi fatti tali da provocare una variazione complessiva 
delle previsioni del predetto piano economico finanziario superiori al 10%,le parti potranno concordare la 
revisione delle eventuali remunerazioni anche prima della chiusura dell’esercizio e con effetto dalla data di 
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revisione. 
5. Le parti concordano che gli eventuali mutamenti delle previsioni dell’allegato piano economico-finanziario 
che nel corso di durata del contratto dovessero dar luogo a cambiamenti nelle remunerazioni della 
gestione,costituiranno aggiornamenti dello stesso piano. 
6. Il Comune si riserva di imputare l’eventuale mutamento positivo o negativo della remunerazione 
riconosciuta al gestore, ad una variazione delle tariffe dell’utenza anzichè alla compensazione per gli 
obblighi di servizio pubblico. 
7. Eventuali successive norme legislative o regolamentari che dovessero stabilire nuove condizioni per 
l’esercizio delle attività oggetto del servizio, tali da determinare una modifica dell’equilibrio del piano, 
comporteranno la sua necessaria revisione da attuare di comune accordo tra il Comune e il Gestore 
mediante rideterminazione delle nuove condizioni di equilibrio. In mancanza della predetta revisione il 
Gestore potrà recedere dal contratto.  
 
Art. 12  (Titoli di viaggio) 
 
1. Il Gestore,a sua cura e spese, provvederà all’emissione, distribuzione e vendita dei titoli di viaggio per 
l’accesso al servizio dell’utenza, secondo la tipologia e il sistema tariffario stabilito dal Comune. 
2. Nel periodo di vigenza del presente Contratto, il Gestore è tenuto ad adempiere agli obblighi derivanti 
dall'eventuale adozione da parte dell'Ente affidante: 
a) di un sistema tariffario integrato, anche tra le diverse componenti della mobilità cittadina, ove questo non 
comporti minori introiti tariffari per il Gestore e ove questo non comporti spese rilevanti per il Gestore in 
termini di interoperabilità tecnologica e procedurale dei sistemi di bigliettazione e pagamento;  
b) di sistemi di bigliettazione e pagamento tecnologicamente innovativi: in particolare, il Gestore s'impegna 
ad adottare le modalità operative necessarie al funzionamento degli stessi sistemi.  
3. Il Gestore riscuoterà per sé i proventi dalla vendita dei titoli di viaggio ed a sua cura e spese provvederà 
al controllo del possesso dei medesimi da parte dell’utenza ed a riscuotere coattivamente quanto dovuto 
dalla stessa utenza per mancato pagamento del titolo di viaggio. Spetta, inoltre, al medesimo Gestore, 
sempre a sua cura e spese, far applicare all’utenza il Regolamento comunale contenente le Condizioni 
Generali di trasporto con le relative sanzioni amministrative. 
 
Art. 13  (Comitato Tecnico per la gestione del Contratto) 

 
1. Al fine di gestire proficuamente e con spirito collaborativo il presente Contratto, le Parti s'impegnano a 
costituire, entro trenta giorni dalla sottoscrizione del medesimo, il "Comitato tecnico per la gestione del 
Contratto", di seguito denominato, per brevità, "Comitato", avente natura paritetica, al quale partecipano: 

- due rappresentanti dell'Ente affidante; 
- due rappresentanti del Gestore. 

2. Il Comitato ha il compito di fornire alle parti che lo richiedono valutazioni tecniche per il corretto 
adempimento del contratto o per evitare l’insorgere di controversie sull’interpretazione del medesimo. 
 
 

Art. 14  (Scioperi, eventi straordinari ed imprevedibili) 
 
1. L'esecuzione dei servizi di cui al presente Contratto non può essere interrotta e/o sospesa dal Gestore, 
salvo nei casi di forza maggiore e di calamità naturali (terremoti, frane, alluvioni) e nei casi disposti dalle 
Autorità Pubbliche per motivi di ordine pubblico e sicurezza pubblica non prevedibili e, comunque, non 
imputabili alle parti.  
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2. In tali casi il Gestore s'impegna a contenere al massimo le temporanee interruzioni o riduzioni dei servizi, 
previa idonea e tempestiva informazione all'utenza.  
3. Qualora la regolare erogazione del servizio possa essere limitata da lavori o attività poste in essere dal 
Comune o da altri Enti Locali, ditte appaltanti o privati e da eventi e manifestazioni autorizzati o posti 
formalmente a conoscenza di Enti Locali, l'Ente affidante si impegna ad informare il Gestore 
tempestivamente, e comunque con almeno due giorni di preavviso e con modalità appropriate, al fine di 
consentire l'effettuazione delle necessarie modifiche temporanee, per le quali valgono le condizioni previste 
dal presente articolo. 
4. In caso di sciopero il Gestore garantisce le prestazioni indispensabili stabilite con accordo, siglato con le 
Organizzazioni Sindacali, ritenuto idoneo dalla Commissione di garanzia prevista della legge n. 146/90 e 
successive modificazioni ed integrazioni sullo sciopero nei servizi essenziali. Il Gestore garantisce, altresì, 
la relativa comunicazione al Comune e all'utenza. 
 
Art. 15  (Interruzione dei servizi) 
 
1. In caso mancata esecuzione del servizio da parte del Gestore per cause diverse da inadempimento 
contrattuale da parte dell’Ente affidante, quest’ultimo, ferma restando la risoluzione di diritto del presente 
Contratto ai sensi del successivo articolo 22, attua le procedure necessarie per garantire, in ogni caso, 
l'erogazione del servizio, fatto salvo il diritto di rivalersi sul Gestore per le spese sostenute. 
 
 Art. 16   (Obblighi inerenti il personale) 

 
1. Il Gestore assicura l’utilizzo di personale in numero e con qualifica adeguati a garantire le attività 
oggetto del Contratto. Ai sensi dell’art. 19 del D. Lgs. n. 422/97 e s.m.i., il Gestore s’impegna a rispettare 
le disposizioni legislative e dei contratti nazionali di lavoro che disciplinano lo stato giuridico, il trattamento 
economico ed il trattamento previdenziale del personale impiegato.  
2. Al personale dipendente è applicato il CCNL degli autoferrotranvieri. 
3. Il Gestore, anche tramite soggetti terzi, si dota di un Direttore di Esercizio in possesso dei requisiti di 
idoneità morale, finanziaria e professionale così come previsto dal DM 20/12/1991 n. 448, il cui nominativo 
deve essere comunicato all’Ente affidante all’attivazione del servizio. Nei casi in cui nel corso di vigenza 
del presente Contratto abbia a cambiare il Direttore d’Esercizio, il nuovo nominativo dovrà essere 
comunicato all’Ente affidante con un preavviso di almeno 48 ore rispetto alla data di presa servizio. 
4. Il Gestore con periodicità annuale trasmette all’Ente affidante l'elenco aggiornato del personale addetto 
al servizio con le relative qualifiche e posizioni previdenziali e contributive e abilitazioni necessarie, 
comprensivo delle eventuali variazioni intervenute.  
5. Al servizio pubblico oggetto del presente Contratto sarà adibito esclusivamente personale riconosciuto 
idoneo alla mansione e munito di abilitazione nei casi previsti dalla normativa vigente. Tutto il personale 
impegnato in mansioni che comportino, a vario titolo, contatti con i clienti debbono indossare, 
mantenendola sempre in perfetto stato, speciale divisa sociale e apposito cartellino di riconoscimento.  

 
Art. 17  (Qualità e prestazioni dei servizi) 

 
1. Il Gestore s'impegna: 
a) ad un'attività continua di miglioramento dei livelli prestazionali e di qualità del servizio offerto secondo le 
modalità previste negli Allegati al presente Contratto; 
b) ad acquisire continuativamente i dati e le informazioni sui propri servizi e ad effettuare il monitoraggio 
degli standard di qualità secondo le procedure individuate negli Allegati al presente Contratto; 
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c) a predisporre ed aggiornare annualmente la Carta della Mobilità relativa ai servizi oggetto del presente 
Contratto, in ottemperanza a quanto previsto dalla normativa in materia. 
2. La diffusione al pubblico dei contenuti e degli obiettivi previsti nella Carta della Mobilità è posta a carico 
del Gestore che vi provvede a mezzo della stampa, di volantini informativi, nonché tramite il costante 
aggiornamento del proprio sito web aziendale ed attraverso ogni ulteriore canale di comunicazione. 
 
Art. 18  (Rapporti con l'utenza) 

 
1. Il Gestore nei confronti dell’utenza s'impegna: 
a) a garantire la capillare ed efficace informazione all'utenza sulle caratteristiche dei servizi offerti e sugli 
orari di servizio, con particolare riferimento alle informazioni presso le fermate, agli orari, alle coincidenze 
con altre modalità di trasporto, alle modalità di accesso ai parcheggi di interscambio, nonché ai punti di 
vendita dei titoli di accesso al servizio ed alle procedure di ascolto e raccolta dei reclami; 
b) a riportare nei canali di comunicazione suddetti le informazioni essenziali riguardanti la disponibilità della 
rete metropolitana, secondo le specifiche direttive fornite dall'Ente affidante; 
c) a migliorare la comunicazione ed i rapporti con l'utenza anche mediante specifici piani di comunicazione 
e/o attraverso specifici interventi di formazione e di aggiornamento del personale; 
d) ad organizzare un apposito sportello anche telematico per ricevere i reclami dell’utenza rispondendo ai 
medesimi entro trenta giorni dal loro ricevimento con idonee risposte ai contenuti dei medesimi; 
e) ad introdurre strumenti di coinvolgimento dei rappresentanti degli utenti come previsto dalla 
L.R.Lombardia n. 6/2012. 
2. In ogni caso il Gestore dovrà garantire la costante informazione all'utenza tramite il continuo 
aggiornamento del proprio sito web aziendale ed attraverso ogni ulteriore canale di comunicazione. 

 
Art. 19  (Assicurazioni) 

 
1. Il Gestore è responsabile degli eventuali danni, diretti o indiretti, che la propria organizzazione dovesse 
arrecare all’Ente affidante a o terzi, manlevando l’Ente Affidante da ogni responsabilità. 
2. Prima dell’avvio del servizio il Gestore deve stipulare,dandone comunicazione al Comune,contratti di 
assicurazione a copertura dei danni eventualmente provocati nel corso del servizio: 

a) a beni del Comune o di terzi che il medesimo ha dato in disponibilità al gestore; 
b) agli utenti del servizio,loro beni o animali; 
c) a terzi che per qualsiasi motivo sono autorizzati a stazionare all’interno del complesso dei 
beni,impianti e rete in dotazione al gestore. 

3. I contratti devono contenere le seguenti condizioni: 
- si riferiscano ad attività oggetto del presente contratto; 
- siano emesse in lingua italiana, in Italia o in paesi UE; 
- siano sottoscritte da assicuratori aventi rating minimo BB; 
- prevedano quale Foro esclusivamente competente il Foro di Brescia; 
- prevedano l’impegno dell’Assicuratore a notificare l’eventuale mancato pagamento del premio 

direttamente anche all’Ente Affidante; 
- prevedano l’impegno dell’Assicuratore a notificare l’eventuale annullamento o recesso direttamente 

anche all’Ente Affidante; 
- massimale non inferiore a euro 50.000.000,00 (cinquantamilioni/00) per sinistro e per anno.   

 
Art. 20  (Ritenuta a garanzia) 
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1. A garanzia del buon adempimento degli obblighi assunti con il presente contratto, l’Ente affidante si 
riserva di ritenere un importo pari al 5% del corrispettivo mensile al netto del canone di cui al contratto 
allegato sub 11.  
2.  Tale importo verrà pagato al Gestore  60 giorni dopo il compimento del mese di servizio al quale esso si 
riferisce,in assenza di inadempimenti agli obblighi assunti con il presente contratto.  
 
Art. 21  (Sistema di premi e penali del servizio) 

 
1. Il Comune incentiva il miglioramento degli standard di servizio di cui al presente Contratto, da parte del 
Gestore, tramite il riconoscimento di Premi come dettagliati nell’allegato 7. 
2. L’eventuale mancato rispetto da parte del Gestore degli impegni contrattuali e degli standard minimi 
prestazionali e di qualità indicati negli Allegati al presente Contratto, comporta l’applicazione delle relative 
penali, salvo che le medesime non siano riferibili a inadempimenti imputabili alla società Metro Brescia s.r.l. 
per il mancato adempimento degli obblighi assunti con il contratto d’appalto di cui all’allegato nr. 6.A  del 
presente contratto. 
3. Le penali sono valutate e applicate in base ai dati rilevati nell’ambito delle verifiche e delle rilevazioni 
della qualità erogata condotte dall’Ente o da altri soggetti o Enti costituiti o costituendi secondo quanto 
previsto dagli Allegati al presente Contratto. 
4. Le penali relative ad ogni singola fattispecie sono quantificate nell’apposita voce corrispondente 
nell’allegato 7 al presente Contratto. 
5. Esse saranno applicate previa contestazione scritta della violazione al gestore ed in assenza, nel 
termine assegnato che non potrà essere superiore a cinque giorni,di giustificazioni alle contestazioni 
ritenute idonee dal Comune. Il pagamento delle penali avverrà mediante ritenuta dell’importo dovuto,sul 
primo pagamento utile a favore del gestore. 
6. Il pagamento durante il corso del contratto di penali per un importo complessivo superiore al 20% del 
valore del contratto, comporterà la risoluzione di diritto del medesimo per inadempimento.  
7. Le penali non saranno dovute quando le infrazioni accertate  risulteranno imputabili a causa di forza 
maggiore o ad eventi eccezionali non imputabili al gestore. 
8. Il Comune si riserva di richiedere anche il risarcimento del danno qualora il medesimo risultasse di entità 
superiore alle penali inflitte. 
9. Il gestore non può ritardare o sospendere di adempiere ai suoi obblighi contrattuali eccependo il ritardo 
nei pagamenti del corrispettivo o fatti non imputabili alla forza maggiore o all’inerzia del Comune 
 
Art. 22  (Clausola risolutiva espressa) 

 
1. Oltre a quanto previsto dall'art. 1456 del Codice Civile il presente Contratto s'intende risolto di diritto nei 
seguenti casi: 

a)    abbandono o sospensione ingiustificata dell'attività intrapresa da parte del Gestore; 
b)    mancata e continuativa inottemperanza da parte del Gestore a norme imperative di legge o 
regolamentari; 
c) qualora il Gestore sia sottoposto a liquidazione volontaria, fallimento, ovvero ad altra procedura 

concorsuale di liquidazione. 
2. Nei casi di cui alla lettera “a” del precedente comma 1 l'Ente affidante, ai sensi dell'art. 1454 del Codice 
Civile, intima per iscritto al Gestore di adempiere entro il termine di 5 giorni, con dichiarazione che, decorso 
inutilmente detto termine, il presente Contratto si intende risolto di diritto. Nel caso di cui alla precedente 
lettera b) tale termine è elevato a 30 giorni. 
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Art. 23  (Foro esclusivo) 
 
1. Tutte le controversie che dovessero sorgere tra le parti, non definite bonariamente , sono di competenza 
esclusiva del Tribunale di Brescia. 
2. Qualora la controversia dovesse sorgere in corso di esecuzione del presente Contratto, ciascuna delle 
parti è tenuta al rispetto degli obblighi derivanti dal Contratto stesso, senza sospendere o ritardare in alcun 
modo la regolare esecuzione del servizio. 
 
Art. 24  (Forma e spese del contratto) 

 
1. Il presente contratto sarà stipulato con scrittura privata. 
2. Sono a carico del Gestore le spese di stipula del contratto. 
3. E' vietata la cessione, anche parziale, del presente Contratto fatto salvo quanto stabilito all’art. 4. 

 
Art. 25  (Referenti per l’esecuzione del Contratto) 
 
1. Le relazioni tra le parti per l’esecuzione del presente contratto saranno intrattenute per il Comune dal 
dirigente preposto al servizio, quale responsabile dell’esecuzione del presente contratto, per il Gestore dal 
soggetto dal medesimo individuato. 
 
Art.26  (Rinvio) 
 
1. Per quanto non previsto dal presente contratto, le parti fanno rinvio alle disposizioni del codice civile in 
materia di contratti. 
  
Art. 27  (Trattamento dei dati personali) 
 
1. Per l’attività oggetto del servizio,il gestore assumerà la qualifica di titolare del trattamento dei dati 
personali ai sensi del d.lgs nr.196/2003. 
In tale qualifica, potrà trattare i dati personali per quanto strettamente necessario allo svolgimento delle 
attività affidate adottando tutte le misure  previste dalla legge in ordine ad ogni fase del trattamento dei dati 
personali. 
 



Comune di Brescia  -  Regolamento per l’accesso ai servizi del trasporto 
pubblico locale (All.A Deliberazione di C.C. __________)  
 

  

 

Art.1 - Comportamento dei passeggeri  
 
Il passeggero è tenuto a mantenere un comportamento 
corretto ed educato in vettura, ovvero se sudicio o in 
stato di ubriachezza oppure arrechi molestie alle 
persone a bordo, il conducente o il personale di servizio 
può chiedere al passeggero di scendere, senza diritto 
ad alcun rimborso, e in caso di resistenza, può chiedere 
l'intervento della forza pubblica.  
E'  obbligatorio sorreggersi agli appositi sostegni e 
maniglie durante la marcia della vettura. 
L'assicurazione non risponde dei danni provocati da 
cadute in vettura per brusche frenate o altro, se il 
passeggero non ha rispettato questa norma di 
sicurezza. In ogni caso il passeggero deve fare 
immediatamente denuncia al conducente o al 
personale di servizio degli eventuali danni subiti.  
Le fermate degli autobus sono facoltative. In vettura la 
richiesta di fermata va fatta azionando gli appositi 
pulsanti; a terra facendo un cenno con la mano.  
Gli invalidi hanno la precedenza nei posti 
contrassegnati da apposite targhette. In ogni caso i 
passeggeri con difficoltà di deambulazione, di equilibrio, 
e le donne in stato di gravidanza hanno sempre la 
precedenza a sedere. 
Il conducente degli autobus non può essere distolto 
dalla guida. I passeggeri sono pertanto tenuti a non 
rivolgersi al conducente salvo che alle fermate, per 
richieste di biglietti secondo le modalità esposte, per 
segnalazioni di guasti alle macchinette validatrici o in 
caso di infortunio.  
In generale, è vietato ai passeggeri: 
- Portare armi cariche, materiali esplodenti e/o 
infiammabili, oggetti pericolosi; 
- Accedere al servizio sotto l’alterazione di bevande 
alcoliche o sostanze stupefacenti; 
- Vestire in modo indecente; 
- Urlare, cantare, suonare e disturbare gli altri 
passeggeri; 
- Esercitare attività pubblicitarie o commerciali non 
autorizzate dal Gestore. 
 
Art.2 - Salita e Discesa dai mezzi 
 
Per gli autobus, la salita avviene dalla porta anteriore e 
dalla porta posteriore; la discesa dalle porte centrali. 
Per la metropolitana, la salita e la discesa avvengono 
indifferentemente da tutte le porte. I passeggeri devono 
salire sui mezzi dopo la discesa dei passeggeri già 
presenti in vettura. E’ vietato ogni blocco abusivo delle 
porte. Sugli autobus predisposti, gli utenti diversamente 
abili devono salire dalla porta centrale; sulla 
metropolitana devono utilizzare le porte anteriori e 
posteriori. 
 
Art.3 - Utilizzo degli ascensori 
 
I passeggeri della metropolitana possono utilizzare gli 
ascensori ad uso pubblico installati nelle stazioni. 
All’interno delle cabine, è vietato: 
- Fumare o sputare, 
- Insudiciare, guastare, o manomettere parti o 
apparecchi dell’impianto, 
- Utilizzare l’impianto se minori di anni 12, non 
accompagnati. 
E’ fatto comunque obbligo ai passeggeri di ottemperare 
alle norme vigenti ed attenersi alle disposizioni ed inviti 
impartiti dal personale di servizio. 
 
Art.4 - Utilizzo delle scale mobili 
 
I passeggeri della metropolitana possono utilizzare le 
scale mobili ad uso pubblico installate nelle stazioni. I 
passeggeri devono comportarsi in modo da evitare 
danni a se ed a terzi. In particolare è vietato: 
- Usare la scala mobile a piedi scalzi, 
- Posare sui gradini qualsiasi oggetto, 
- Sedersi sui gradini, 

- Insudiciare, guastare o manomettere parti dell’impianto, 
- Usare i dispositivi di arresto se non in caso di effettiva 
urgente sicurezza dell’esercizio.  
E’ fatto comunque obbligo ai passeggeri di ottemperare alle 
norme vigenti ed attenersi alle disposizioni ed inviti impartiti 
dal personale di servizio. 
 
Art.5 - Allarmi e emergenze 

 
Sulla metropolitana i passeggeri possono segnalare un 
allarme utilizzando i citofoni di emergenza, di colore giallo, 
collocati sui treni e nelle stazioni. 
In caso di situazioni di emergenza, i passeggeri sono tenuti 
ad eseguire le indicazioni fornite dal personale di servizio o 
dagli operatori per mezzo degli impianti di comunicazione 
audio. 
 

Art.6 - Documenti di viaggio 
 
I titoli di viaggio hanno validità sia sulla rete autobus sia 
sulla linea metropolitana. I titoli di viaggio devono essere 
acquistati a terra presso i rivenditori autorizzati o presso le 
biglietterie automatiche. Il titolo di viaggio deve essere 
convalidato ed utilizzato secondo le disposizioni contenute 
nelle presenti condizioni.  Il passeggero è tenuto a salire in 
vettura già munito di idoneo e valido titolo di viaggio Il 
passeggero deve convalidarlo immediatamente ad ogni 
salita in  autobus ovvero prima di scendere nelle 
banchine di stazione della metropolitana, utilizzando 
l'apposita macchinetta validatrice, ed a conservarlo per 
tutta la durata del viaggio. Si precisa che nel caso di 
utilizzo di altri mezzi di corrispondenza, il titolo di viaggio 
deve essere nuovamente convalidato. Il passeggero che 
omette di convalidare l’abbonamento o di riconvalidare il 
titolo di viaggio in caso di utilizzo di altri mezzi di 
corrispondenza è soggetto ad una penale pari ad € 5,00. 
Il biglietto può essere acquistato anche in vettura presso 
l’autista degli autobus, con denaro contato,  secondo le 
modalità esposte sui bus. 
Il mancato funzionamento delle validatrici, o l'eventuale 
rifiuto del titolo di viaggio, ovvero anomalie di 
funzionamento, devono essere prontamente segnalate al 
conducente o al personale di servizio. 
I documenti di viaggio non sono cedibili dopo l'inizio del 
viaggio. 
La zona tariffaria cambia, di norma, alla prima fermata della 
zona corrispondente al cambio della tariffa. Il cambio di 
zona tariffaria è segnalato sia nell'indicazione del percorso 
alle fermate sia sulla palina della località del cambio. 
 

Art.7 - Biglietti e Carnet 
 
Il biglietto di corrispondenza  ed il relativo  carnet 
consentono di utilizzare il servizio per il tempo di validità 
indicato sul titolo di viaggio che inizia a decorrere dal 
momento della convalida.  Detti titoli consentono il viaggio 
di una sola persona e devono essere convalidati alla salita 
in autobus o prima di scendere nelle banchine delle 
stazioni della metropolitana. Nel caso si utilizzino altri 
mezzi di corrispondenza, nell'arco del tempo di validità del 
biglietto o del carnet, il titolo deve essere riconvalidato ad 
ogni salita. 
 

Art.8 - Abbonamenti (Omnibus card) 
 
La Omnibus card è personale e il suo rilascio avviene 
dietro presentazione della documentazione necessaria. 
L'Omnibus card è di proprietà dell’ente gestore del servizio 
di trasporto e il rilascio avviene previo il versamento di una 
cauzione infruttifera, corrispondente al valore del costo di 
emissione, che verrà restituita alla riconsegna della stessa. 
Il costo di ri-emissione è interamente a carico dell'abbonato 
in caso di furto, perdita, danneggiamento, ecc, ad 
eccezione dei guasti dovuti al malfunzionamento della 
Omnibus card. L'utilizzo improprio della card verrà 
perseguito nei termini di legge. 
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Art.9 - Tessere di libera circolazione e 
abbonamenti integrati con altri vettori 
 
I titolari di tessere di libera circolazione ed i 
rappresentanti delle forze dell’ordine, ai sensi della 
normativa regionale, devono munirsi, a propria cura e 
spese, di apposita card che verrà rilasciata dall’ufficio 
cassa di Brescia Trasporti previa richiesta 
dell’interessato. 
I titolari di abbonamenti o titoli di viaggio integrati con 
altri vettori sono tenuti ad abbinare il biglietto  all’uopo 
consegnato ed a convalidarlo ad ogni salita in vettura.  
 

Art.10 - Verifica dei titoli di viaggio 
 
I documenti di viaggio devono essere presentati a 
richiesta al personale e/o soggetti incaricati al controllo, 
ai sensi dell'art.46 L.R. 06/12. Il personale incaricato, 
munito di apposito documento di riconoscimento 
rilasciato dalle aziende di trasporto, può operare anche 
in abiti borghesi,  è qualificato  come incaricato di 
pubblico servizio e contesterà la violazione redigendo 
un apposito verbale di accertamento. 
Il contravventore è tenuto a fornire le proprie generalità 
esibendo un valido documento d'identificazione, in 
mancanza del quale potrà fornirle a voce. Eventuali 
reati accertati  dal personale di vigilanza (rifiuto a 
fornire generalità o fornire false generalità) saranno 
perseguiti secondo quanto previsto dalle leggi penali.  
 

Art.11 - Violazioni delle condizioni di viaggio 
 
Il viaggiatore è considerato a tutti gli effetti privo di 
idoneo o valido titolo di viaggio quando: 
a) pur essendo in possesso del biglietto: 
-  non abbia convalidato il biglietto come previsto; 
-  presenti il biglietto con visibili segni di alterazione e  
 contraffazione; 
- utilizzi il biglietto oltre il tempo di validità; 
- utilizzi il biglietto in una zona tariffaria diversa   da 
 quella prevista dal titolo di viaggio;  
- utilizzi un titolo di viaggio non più in uso; 
b) pur essendo in possesso ovvero titolare di una 
Omnibus card: 

- utilizzi  la Omnibus card in una zona tariffaria 
diversa da quella prevista; 

- si dichiara titolare di una Omnibus card ma non sia 
in grado di esibirla; 
c) pur essendo titolare di un abbonamento integrato: 
- sia in possesso di un abbonamento integrato 
(studenti 
 o lavoratori) senza essere in possesso del biglietto 
 magnetico; 
- sia in possesso del biglietto magnetico senza 
 l'abbonamento comprovante la titolarità; 
- non abbia compilato il biglietto magnetico come 
 previsto (dati anagrafici, numero di abbonamento, 
 periodo di validità); 
d) pur essendo titolare di una tessera di libera 
    circolazione o titolo equiparato: 
- non sia in grado di esibirlo. 
 

Art.12 - Sanzioni  

 
Le sanzioni previste per chi viaggia senza un idoneo o 
valido titolo di viaggio sono le seguenti (L.R.06/12 
art.46): 
1)   il passeggero sprovvisto di idoneo e valido titolo di  

 viaggio è assoggettato alla sanzione amministrativa 
di importo pari a 50 volte il costo del biglietto 
ordinario, ridotto ad un terzo (1/3) se il pagamento 
avviene all'atto della contestazione o entro 60 
giorni; in caso di reiterazione della violazione entro 
tre anni la sanzione è raddoppiata. 

2)  qualora il passeggero sia sanzionato per mancato 
possesso di idoneo e valido titolo di viaggio, la 
sanzione sarà annullata dall’ente gestore se 

l’utente dimostra, entro 5 giorni dalla data della stessa, 
il possesso di un abbonamento in corso di validità al 
momento della sanzione, fatto salvo il pagamento delle 
spese amministrative. 

Tutti gli importi sopraindicati sono riportati in un apposito 
avviso in vettura. Gli importi saranno arrotondati all'Euro 
inferiore e, salvo il caso del pagamento diretto in vettura, 
sono maggiorati delle spese di procedimento.  
Avverso il provvedimento gli interessati possono entro 30 
giorni far pervenire scritti difensivi e/o documenti (L.689/81 
art.18) e possono richiedere di essere sentiti presso l’ente 
gestore. 
Trascorsi 60 giorni dalla violazione verrà emessa ordinanza 
- ingiunzione di pagamento a tariffa intera.  
Nel caso di sanzioni elevate a carico di minori la sanzione 
verrà notificata a carico di coloro che esercitano la potestà 
parentale. 
Se la sanzione non viene regolarizzata entro i 30 giorni 
successivi alla notifica dell'ingiunzione, l’ente gestore 
trasmetterà all'ente competente la pratica per l'iscrizione a 
ruolo ovvero a società di recupero crediti.  
La sanzione amministrativa si applica indipendentemente 
dalle sanzioni penali, qualora il fatto costituisca reato, 
nonché dal risarcimento del danno subito dall'azienda. 
L’ente gestore si riserva inoltre di denunciare all'autorità 
giudiziaria  le irregolarità che rivestono carattere di frode. 
 

Art.13 - Trasporto di bambini 
 
Il passeggero munito di biglietto o abbonamento ha facoltà 
di far viaggiare gratuitamente un bambino di altezza 
inferiore al metro, fatte salve le agevolazioni di maggior 
favore applicate in virtù della normativa vigente. 
 
Art.14 - Passeggini per bambini 
 
Sugli autobus predisposti, sui quali è riportato apposito 
pittogramma, il passeggero può portare con sé, un 
passeggino per bambino aperto. 
In tal caso il passeggino dovrà essere fatto salire a bordo 
dalla porta centrale ed essere posizionato nello spazio 
multifunzione che si trova di fronte alla porta centrale. 
Sulla metropolitana il passeggino potrà salire a bordo da 
qualsiasi porta ed essere posizionato nello spazio 
multifunzione di fronte alla porta. 
Il bambino dovrà essere ancorato al passeggino tramite 
appositi sistemi di ritenuta e il passeggino stesso dovrà 
essere saldamente trattenuto dall’accompagnatore. 
 
Art.15 - Norme per il trasporto delle biciclette 
 
Sulla linea metropolitana è consentito trasportare 
gratuitamente al seguito una sola bicicletta. Il trasporto 
delle biciclette non è consentito  nei giorni e negli orari 
indicati: 
Giorni feriali:  dalle ore 7,00 alle ore 8,30; dalle ore 12,00 
alle ore 14,00  e dalle ore 19,00 alle ore 20,00; 
Sabato: dalle ore 7,00 alle ore 8,30 e dalle ore 12,00 alle 
ore 14,00. 
L’accesso alle banchine delle stazioni può avvenire 
utilizzando gli ascensori ma dando precedenza agli utenti 
con difficoltà motorie. 
 

Art.16 - Trasporto di cose 
 
Il passeggero può trasportare gratuitamente una sola 
valigia, pacco o collo a mano, purché di dimensioni non 
superiori, anche in un solo lato ai 50 cm. E' consentito il 
trasporto al massimo di due colli a mano per passeggero.  
 
Non sono, in ogni caso, ammessi al trasporto gli oggetti 
ingombranti, sudici, o pericolosi.  
Eccezioni:  
- passeggini per bambini: sono ammessi in vettura e 
  trasportati gratuitamente;  
-  strumenti musicali: è concesso il trasporto gratuito di 

un solo strumento musicale portatile, anche se in un 
lato supera i 50 cm;  

-  sci: è concesso il trasporto di un solo paio di sci per 
passeggero;  
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-   fucili da caccia: è concesso il trasporto di un fucile 
da caccia, purché scarico e contenuto nell'apposito 
fodero.  

 

Art.17 - Trasporto di animali 
 
Il passeggero può portare con sé un animale domestico 
di piccola taglia, purché munito di museruola a paniere 
se ritenuto mordace e venga tenuto in braccio  in modo 
da non recare molestia agli altri passeggeri. 
Nel caso di trasporto mediante Metrobus non vi è 
l’obbligo di tenere in braccio l’animale. 
Il gestore non risponde di eventuali danni a persone o 
cose provocati dall’animale. 
I cani da caccia possono essere trasportati , solamente 
nelle prime ore del mattino (fino alle ore 7.00) e dopo le 
ore 20.00 purché muniti di museruola a paniere se 
ritenuti mordaci. I cani-guida per ciechi, sono ammessi 
a viaggiare gratuitamente, senza alcuna limitazione.  
 

Art.18 - Videosorveglianza 
 
Sui veicoli e nelle stazioni, per ragioni di sicurezza 
collettiva e di tutela del patrimonio aziendale, è 
installato un sistema di videosorveglianza con 
telecamere a circuito chiuso. Le immagini riprese sono 
trattate e conservate in conformità a quanto previsto 
alla vigente normativa sulla privacy. 
La visione delle registrazioni è consentita 
esclusivamente alle Autorità di Polizia e/o Giudiziaria 
che ne facciano richiesta ai sensi di legge. 
 

Art.19 - Osservazioni e reclami 

 
Coloro che intendono fare osservazioni ovvero 
sporgere reclami circa il servizio di trasporto pubblico 
sono pregati di rivolgersi direttamente all’ente gestore: 
Brescia Trasporti, Via San Donino 30, 25128 
Brescia. Indirizzo internet: Info@bresciatrasporti-
spa.it . 
Metro Brescia s.r.l., via Magnolini 3, 25135 Bresci a. 
Indirizzo internet: Info@metrobrescia.eu 
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PREMESSA 
Come è noto per i servizi pubblici locali di rilevanza economica, al fine di 
assicurare il rispetto della disciplina europea, la parità tra gli operatori, 
l'economicità della gestione e di garantire adeguata informazione alla collettività 
di riferimento, l'affidamento del servizio viene effettuato sulla base di apposita 
relazione, pubblicata sul sito internet dell'ente affidante, che dà conto delle 
ragioni e della sussistenza dei requisiti previsti dall'ordinamento europeo per la 
forma di affidamento prescelto. Per i contenuti specifici degli obblighi di servizio 
pubblico e servizio universale e per le compensazioni economiche il rinvio è 
all'allegata proposta di deliberazione, a cura del settore Mobilità e Traffico, che 
istituisce sul territorio comunale il servizio di trasporto pubblico locale svolto 
mediante metropolitana leggera a guida vincolata in sede propria ad automazione 
integrale (Metrobus) e ne affida la gestione, approvandone i conseguenti atti. 
 
LA NORMATIVA DI RIFERIMENTO 
Per i servizi pubblici locali a rilevanza economica, allo stato attuale, dopo la 
sentenza della Corte Costituzionale n. 199 del 20.7.2012 che ha dichiarato 
l'illegittimità costituzionale dell'art. 4 del D.L. 13.8.2011 n. 138, convertito con 
modificazioni dalla L. 14.9.2011 n. 148 per violazione dell'art. 75 Costituzione, il 
riferimento è: 
- all'art. 3 bis del già citato D.L. 138/2011 che prevede, tra l'altro, che le regioni e 
le province autonome di Trento e Bolzano organizzano lo svolgimento dei servizi 
pubblici locali a rete di rilevanza economica definendo il perimetro degli ambiti o 
bacini territoriali ottimali e omogenei tali da consentire economie di scala e di 
differenziazione idonee a massimizzare l'efficienza del servizio, che la dimensione 
di tali ambiti di norma deve essere non inferiore almeno a quella del territorio 
provinciale, che le funzioni di organizzazione di tali servizi, di scelta della forma di 
gestione, di determinazione delle tariffe, di affidamento della gestione e relativo 
controllo sono esercitate unicamente dagli enti di governo di tali ambiti; 
- all'art. 34 c. 20 e segg. D.L. 18.10.2012 n. 179, convertito in L. 17.12.2012 n. 
221, che nei commi da 20 a 27 detta previsioni per i servizi pubblici di rilevanza 
economica al fine di assicurare il rispetto della disciplina europea, la parità tra gli 
operatori, l'economicità della gestione, l'adeguata informazione alla collettività di 
riferimento.  
In materia di pubblici servizi il ruolo degli enti locali rimane centrale dato che 
l'organizzazione dei servizi pubblici di interesse generale di ambito comunale, ivi 
compresi i servizi di trasporto pubblico comunale, rientra tra le funzioni 
fondamentali dei comuni, ai sensi dell'art. 117, c. 2, lett. p) della Costituzione, 
pur con la specificazione che per i servizi pubblici locali a rete di rilevanza 
economica le funzioni di organizzazione sono esercitate dagli enti di governo degli 
ambiti o bacini territoriali ottimali e omogenei. Gli enti affidanti sceglieranno le 
modalità di affidamento e gestione nel rispetto dei principi europei di 
concorrenza, di libertà di stabilimento e di libera prestazione dei servizi, 



dell'obbligo di motivazione, dei principi di efficienza, efficacia ed economicità 
dell'azione amministrativa.  
In effetti, dopo l'azzeramento della normativa sui servizi pubblici locali ad opera 
della citata sentenza della Corte Costituzionale, i servizi pubblici locali a rilevanza 
economica risultano regolati, oltre che dalla disciplina di settore non toccata da 
tale sentenza, dalla normativa e dai principi generali dell'ordinamento europeo, 
nonché dai principi giurisprudenziali della Corte di Giustizia e da quella 
nazionale. Tra le modalità di scelta del soggetto gestore continua quindi a 
permanere l'affidamento in house providing, cioè l'affidamento diretto, senza 
previa gara, ad un soggetto solo formalmente e non sostanzialmente diverso 
dall'ente affidante. Questa modalità è consentita dalla giurisprudenza della Corte 
di Giustizia UE (sentenza Teckal 18.11.1999) in presenza di 3 condizioni: a) totale 
partecipazione pubblica, b) controllo sulla società affidataria analogo a quello che 
l'ente o gli enti affidanti esercitano sui propri servizi, c) realizzazione, da parte 
della società affidataria, della parte più importante della propria attività con l'ente 
o gli enti che la controllano.   
La normativa nazionale di recente emanazione (art. 34 D.L. n.179/2012) prevede 
la necessità, ai fini dell'affidamento del servizio, della redazione e della 
pubblicazione sul sito internet dell'ente affidante di una relazione che dia conto 
delle ragioni e delle sussistenza dei requisiti previsti dall'ordinamento europeo per 
la forma di affidamento prescelta e nella quale vengano definiti i contenuti 
specifici degli obblighi di pubblico servizio e servizio universale, indicando le 
compensazioni economiche se previste. E' poi previsto, per gli affidamenti in 
essere non conformi ai dettami della normativa europea, l'adeguamento degli 
stessi pubblicando entro il termine del 31.12.2013 la medesima relazione prevista 
per i nuovi affidamenti, oltre alla specificazione del termine di scadenza 
dell'affidamento stesso. La norma considera anche i termini di scadenza degli 
affidamenti con riferimento alle società quotate in borsa. 
Relativamente al settore dei trasporti in Lombardia il riferimento è alla Legge 
regionale 4.4.2012 n. 6 volta a sviluppare un sistema di trasporto integrato e 
rispondente alle esigenze di mobilità delle persone e di sostenibilità ambientale 
promuovendo il miglioramento della qualità dei servizi e la sostenibilità 
economica del sistema.  
In tale ambito il territorio della Regione viene suddiviso in 5 bacini territoriali 
ottimali ed omogenei, uno dei quali corrisponde ai confini amministrativi della 
provincia di Brescia, e per ciascuno dei bacini territoriali è istituita una agenzia 
per il trasporto pubblico locale quale strumento per l'esercizio associato delle 
funzioni degli enti locali in materia di programmazione, organizzazione, 
monitoraggio, controllo e promozione dei servizi di trasporto pubblico locale. Le 
agenzie per il trasporto pubblico locale sono enti pubblici non economici, dotati di 
personalità giuridica e di autonomia organizzativa e contabile, costituiti per 
l'esercizio in forma obbligatoriamente associata delle funzioni degli enti locali in 
materia di trasporto pubblico locale. 
Ai fini che qui rilevano, nella citata legge regionale, tra le funzioni che competono 
alle agenzie, sono previsti la definizione e programmazione dei servizi di 
competenza, attraverso la redazione e l’approvazione del programma di bacino, 
nonché la regolazione e il controllo dei servizi stessi; le agenzie provvedono 
all’affidamento dei servizi, nel rispetto della normativa vigente, per l'intero bacino, 
con funzione di stazione appaltante, secondo criteri di terzietà, indipendenza e 
imparzialità. In norma transitoria si afferma poi che, sino alla costituzione delle 



agenzie, le relative competenze, corrispondenti alle funzioni che gli enti locali 
devono esercitare in forma associata, sono esercitate singolarmente dagli enti 
locali e che gli stessi, per garantire tempestiva ed uniforme applicazione della 
normativa regionale, d’intesa con i propri gestori, possono rideterminare le 
scadenze dei contratti di servizio fino ad un termine massimo di 18 mesi 
dall’entrata in vigore della normativa stessa. 
 
BRESCIA MOBILITA', GLI AFFIDAMENTI IN ESSERE, L'OPERAZIONE DI 
SCISSIONE 
Brescia Mobilità spa, operativa dal 28.12.2001, deriva dalla scissione di ASM 
Brescia spa con attribuzione al nuovo soggetto giuridico del ramo semafori, del 
ramo soste, di studi e progetti relativi alla realizzazione della metropolitana 
leggera automatica, del 100% di Brescia Trasporti spa e del 96% di Sintesi spa. 
Brescia Mobilità S.p.A., ai sensi del proprio statuto, in ottemperanza alle direttive 
del Comune di Brescia e degli altri Enti locali territoriali, provvede alla gestione 
dei processi di mobilità delle persone e delle merci e di governo del traffico. In 
particolare provvede: 

� al coordinamento degli aspetti normativi, finanziari e operativi 
dell’appalto e successiva realizzazione e messa in esercizio del Metrobus 
e/o di altri sistemi di trasporto innovativi; 

� alla realizzazione e gestione di aree di sosta per autoveicoli, autosilo ed 
autostazioni e impianti connessi; l’attività di noleggio al pubblico di 
veicoli, motocicli e biciclette; la gestione della rimozione forzata dei 
veicoli; il controllo delle aree di sosta, delle corsie riservate per il 
trasporto pubblico; 

� alla realizzazione, manutenzione e gestione di impianti fissi e informatici 
e telematici connessi alla mobilità; 

� all’impianto ed esercizio di apparati semaforici, di segnaletica stradale 
orizzontale, verticale e luminosa; 

� all’attività di studio, monitoraggio e progettazione della mobilità, 
pubblica e privata, nelle sue diverse componenti; 

� all'esercizio e gestione delle attività di liquidazione e di accertamento dei 
tributi e delle attività di riscossione dei tributi e di altre entrate delle 
province e dei comuni, nonché attività connesse o complementari 
indirizzate al supporto delle attività di gestione tributaria e patrimoniale, 
ai sensi del Decreto Legislativo 15/12/1997 n. 446 art. 53 e del Decreto 
11/09/2000 n. 289 esclusa ogni forma di attività relativa alla 
commercializzazione pubblicitaria; 

� all'attività di progettazione, realizzazione, manutenzione e gestione, 
anche per conto terzi, di ponti radio, di impianti telefonici, 
radiotelevisivi, di telecomunicazione, telematici ed elettronici di ogni 
genere; 

� alla distribuzione, assemblaggio, commercio al dettaglio ed all'ingrosso, 
anche per importazione ed anche per rapporto di commissione, con o 
senza deposito di merci e materiali delle imprese mandanti, di prodotti e 
servizi nel campo delle telecomunicazioni in genere, di materiale 
elettronico, informatico, telematico, di prodotti ausiliari. 

La società potrà, inoltre, svolgere la seguente attività: 
- il trasporto pubblico di persone con qualsiasi mezzo: l'esercizio dei trasporti 
pubblici urbani ed extraurbani, su gomma e su rotaia, di superficie e sotterranei; 



lo svolgimento di servizi di trasporto atipici per disabili e di altri servizi di 
trasporto individuale richiesti da soggetti pubblici o privati;  
- lo svolgimento di servizi complementari di trasporto persone, quali servizi 
turistici, di noleggio anche a mezzo di fuori linea e di trasporto merci, anche per 
conto terzi; l'istituzione di agenzie di turismo e viaggi; 
- l'attività di officina per uso proprio e per conto terzi; 
- la gestione del magazzino e la vendita di automezzi e di ricambi; 
- l'attività di vendita di titoli di viaggio, promozione ed informazione circa i servizi 
di trasporto e le attività connesse;  
- la gestione delle aree di sosta per autoveicoli e impianti connessi; 
- l'esercizio di impianti fissi di trasporto pubblico;  
- l'esercizio di servizi di trasporto merci su strada, gestione di centri di 
movimentazione merci (interporti), gestione di magazzini di custodia e deposito 
per conto terzi (merci deperibili e non deperibili), servizi logistici relativi alla 
distribuzione delle merci; 
- esercizio di attività di autotrasporto di cose per conto terzi. 
Con deliberazione n. 158 del  26.07.2002 il Consiglio Comunale ha approvato il 
contratto-programma (poi sottoscritto dalle parti in data 16.12.2002) che regola i 
rapporti fra il Comune e la Società relativamente ai servizi pubblici affidati e cioè 
gestione del  servizio di  trasporto pubblico urbano, del servizio soste, gli impianti 
semaforici.  
Alla data odierna il capitale sociale di Brescia Mobilità, € 52.000.000 costituito da    
azioni del valor nominale di € 0,52 cadauna, è detenuto per il 99,749% dal 
Comune di Brescia e per il restante 0,251% da A2A spa. Brescia Mobilità spa 
detiene il 98,65% del pacchetto azionario di Sintesi spa, il 100% del pacchetto 
azionario di Brescia Trasporti S.p.A. ed è socio unico di OMB International srl; 
OMB International detiene il 75% del capitale sociale di  OMB SISTEMAS 
INTEGRADOS PARA LA HIENE URBANA SA (Spagna). Nel 2004 il Comune, a 
seguito di procedura ad evidenza pubblica, ha affidato a Brescia Trasporti, in ATI 
con SIA spa e AGI spa, il servizio di trasporto per la durata di 7 anni prorogata 
fino al 31.12.2012 e ulteriormente prorogata all'ottobre 2013. Dal gennaio 2013, 
come verrà più sotto specificato, Brescia Mobilità detiene il 51% di Metro Brescia 
srl.  
Brescia Mobilità spa è a tutti gli effetti società in house providing che beneficia di 
affidamenti diretti, da parte del Comune di Brescia, di pubblici servizi a rilevanza 
economica nei termini sopra specificati. Come previsto dalla vigente normativa il 
Comune di Brescia, attraverso le previsioni dello statuto e del contratto di 
servizio, esercita sulla società un controllo analogo a quello che esercita sui 
propri servizi. Circa la previsione della totale partecipazione pubblica si 
richiamano i contenuti della sentenza Consiglio di Stato sezione V n. 534/2004 
dove si afferma che tale presupposto viene riconosciuto sussistente posto che il 
capitale della aggiudicataria, nella fattispecie considerata, è pubblico in 
percentuale superiore al 99%; la società poi realizza la parte più importante della 
propria attività con l'ente che la controlla.   
Con deliberazione n. 143 del 29.7.2011 il Consiglio Comunale di Brescia ha 
assunto determinazioni attinenti il riassetto societario di Brescia Mobilità spa, le 
realizzazioni e i servizi ad essa affidati. E’ stata approvata la scissione 
proporzionale ex art. 2506 Codice Civile e ss in: 



- una società a responsabilità limitata di nuova costituzione proprietaria 
delle infrastrutture, destinata a diventare società patrimoniale ex art. 
113 c. 13 D. Legs. 267/2000 (Brescia Infrastrutture srl); 

- una società di gestione/erogazione (Brescia Mobilità spa, società scissa). 
Al riguardo va ricordato che già nella deliberazione n. 262 del 16.12.2002, che 
approvava il progetto definitivo di realizzazione della metropolitana, venivano 
previste una “società di costruzione” che appunto provvedeva alla costruzione 
dell’infrastruttura, di cui sarebbe rimasta proprietaria, la cui gestione sarebbe 
stata affidata ad una “società di gestione” che avrebbe riconosciuto un congruo 
canone alla prima. 
Con l’operazione di scissione in Brescia Infrastrutture risultano ora collocati tutti 
i cespiti che si caratterizzano per l’effettiva non sostituibilità ed assoluta 
integrazione con il suolo e il sottosuolo (le infrastrutture relative alla 
metropolitana ed i parcheggi in struttura) nonché le unità di personale 
strettamente necessarie al funzionamento della società stessa. A Brescia 
Infrastrutture spetta il compito di completare la realizzazione dell’infrastruttura 
inerente la metropolitana cittadina, delle opere complementari e di altri connessi 
interventi incrementativi del patrimonio, nonché degli interventi incrementativi 
sui parcheggi in struttura. A Brescia Mobilità, società gestionale, spetta lo 
svolgimento di esercizio dei servizi e delle attività assegnate nonché l’intervento 
incrementativo patrimoniale sui cespiti alla stessa assegnati in sede di scissione, 
relativi ai parcheggi a raso ed alle attività rese al Comune, ferma la collocazione 
delle società partecipate da Brescia Mobilità in capo alla stessa società gestionale. 

 
LA COSTITUZIONE DI BRESCIA INFRASTRUTTURE SRL 
Come sopra descritto con deliberazione n. 143 del 29.7.2011 è stato approvato il 
riassetto societario di Brescia Mobilità spa approvando la scissione proporzionale 
della stessa in una società a responsabilità limitata (società beneficiaria, di nuova 
costituzione, Brescia Infrastrutture) destinata a diventare società patrimoniale ex 
art. 113 c.13 Dlgs 267/2000 e in una società di gestione/erogazione (Brescia 
Mobilità, società scissa). Come sopra evidenziato a Brescia Infrastrutture sono 
stati assegnate le infrastrutture relative alla metropolitana e ai parcheggi in 
struttura.  
Sempre per quel che concerne Brescia Infrastrutture con il medesimo 
provvedimento il Consiglio Comunale ha approvato lo statuto della società di 
nuova costituzione che dispone di un capitale sociale di € 98.000.000, di cui lo 
0,251% inizialmente assegnato ad A2A. La costituzione della nuova società è 
avvenuta in data 22 dicembre 2011 mentre l’operatività della stessa si è avuta dal 
1 gennaio 2012; nello stesso mese di gennaio il Comune ha acquisito a titolo 
oneroso la quota detenuta da A2A divenendo socio unico di Brescia 
Infrastrutture. Alla luce della sentenza della Corte Costituzionale n. 320 del 
25.11.2011 qualsiasi riferimento all’art. 113 c. 13 Dlgs 267/2000 è stato 
eliminato, dal momento che tale articolo è stato tacitamente abrogato dalla 
sentenza.  
In considerazione del compito affidato di completare la realizzazione 
dell’infrastruttura inerente la metropolitana cittadina, delle opere complementari 
e di altri connessi interventi sono stati conferiti beni di proprietà comunale, come 
già previsto nella citata deliberazione n. 143/2011, per un valore di € 7.880.000,  
per € 2.000.000 imputati a capitale e per € 5.880.000 a riserve sovrapprezzo 
quote. Nel dicembre 2012 il Consiglio Comunale ha deliberato di dare indicazioni 



a Brescia Infrastrutture di procedere nelle operazioni necessarie per l’aumento del 
capitale sociale, anche in più tranches, per un importo massimo di € 50 milioni 
nel triennio 2012-2014; in data 27.12.2012, in sede assembleare, è stato 
sottoscritto e liquidato da parte del Comune l'importo di € 15.000.000. 
 
LA COSTRUZIONE DELL'INFRASTRUTTURA, L'ACCORDO TRANSATTIVO, LA  
NEWCO  
Circa la costruzione della metropolitana, in data 27.2.2003 Brescia Mobilità 
S.p.A. aggiudicava ad  Astaldi S.p.A., Ansaldobreda S.p.A.  e Ansaldo STS S.p.A., 
riunite nell’ATI costituita mediante atto Notaio Dr. Carlo Antonio Trojani di Roma 
rep. n. 57137 del 21.09.2001 con Ansaldo STS S.p.A., Mandataria, la gara indetta 
per la progettazione esecutiva, la realizzazione, la conduzione tecnica biennale, la 
manutenzione ordinaria e straordinaria settennale del primo lotto funzionale 
Prealpino – S. Eufemia della linea metropolitana leggera a guida vincolata in sede 
propria ad automazione integrale, sottoscrivendo il relativo contratto in data 
18.4.2003.  
In data 16.5.2011 il Consiglio di Amministrazione di Brescia Mobilità ha poi 
approvato un accordo transattivo ex art. 239 D.Legs. 163/06 con l’ATI, 
relativamente agli importi iscritti a titolo di riserva, che prevede la definizione 
tombale di tutte le pretese avanzate dall’ATI e la completa e definitiva 
composizione dei rapporti tra le parti, l’impegno dell’ATI al completamento dei 
lavori di realizzazione della metropolitana entro il termine ultimo e definitivo del 
31.12.2012, l’impegno a costituire alla fine dei lavori una nuova società cui 
parteciperanno sia Brescia Mobilità con la quota di maggioranza sia l’ATI, al fine 
di garantire efficienza e controllo sulle attività di gestione nella delicata fase di 
messa in esercizio del metrobus.  
Nello specifico, come previsto nelle premesse del contratto stipulato in data 
18.4.2003, il raggruppamento che aveva costituito l’ATI si era riservata la facoltà 
di trasformarsi in società successivamente alla stipula del contratto, subentrando 
in tutti i diritti e gli obblighi del raggruppamento stesso. Nell’accordo transattivo 
veniva concordata la costituzione di una società responsabilità limitata per 
l’esecuzione delle attività di cui alla sezione 4 (conduzione tecnica) e sezione 5 
(manutenzione) del CSA e dei connessi documenti contrattuali, incrementate di 
attività di competenza di Brescia Mobilità e precisamente: 
- la conduzione tecnica dal 3° al 7° anno di esercizio, 
- la manutenzione degli impianti di esazione, emissione e controllo dei titoli di 
viaggio, 
- la pulizia delle stazioni, 
- la gestione e il controllo dei titoli di viaggio, 
- la security all’interno della metropolitana, 
- la gestione amministrativa delle utenze elettriche inclusi i relativi consumi, 
- la stipula e il mantenimento delle polizze assicurative, 
- il servizio clienti (call center e oggetti smarriti). 
nei termini di cui al business plan che veniva allegato all’atto transattivo stesso. 
Come previsto nell’accordo entro il 31.7.2011 il Comune di Brescia ha assunto i 
previsti provvedimenti autorizzatori, necessari a consentire a Brescia Mobilità di 
acquisire le risorse occorrenti al finanziamento dell’accordo, rendendo l’atto 
transattivo pienamente operante. 
In data 10.1.2013, dopo che era stata ottenuta l'autorizzazione ministeriale 
all'esercizio provvisorio del metrobus, Brescia Mobilità è entrata nella newco, 



denominata Metro Brescia srl e costituita in data 26.10.2011, acquisendo il 51% 
del capitale sociale; alla società partecipano anche Astaldi spa con il 24,5%, 
Ansaldo Sts spa con il 19,8%, Ansaldo Breda spa con il 4,7% del complessivo 
capitale.  
 
L'AFFIDAMENTO DEL SERVIZIO DI TRASPORTO PUBBLICO LOCALE 
SVOLTO MEDIANTE METROPOLITANA LEGGERA A GUIDA VINCOLATA IN 
SEDE PROPRIA AD AUTOMAZIONE INTEGRALE (METROBUS) 
Alla luce di quanto sopra esposto, terminata la costruzione dell’infrastruttura e le 
attività di esercizio provvisorio, al fine della piena operatività si evidenziano 
necessarie considerazioni. 
In questa fase la titolarità del servizio è pienamente in capo al Comune di Brescia. 
In considerazione di quanto indicato nella legge regionale n. 6/2012 è stata 
attivata la procedura prevista dall’art. 7 al fine di costituire l'Agenzia per la 
provincia di Brescia. In data 22.10.2012 il Consiglio Comunale con propria 
deliberazione n. 168 ha adottato la proposta di statuto dell’Agenzia;  le quote di 
partecipazione previste sono per il 10% Regione Lombardia, per il 45% Provincia 
di Brescia, per il 45% Comune di Brescia. Sempre ai sensi del c. 7 citato, dopo 
approvazione in via definitiva da parte del Consiglio Comunale, lo statuto è stato 
trasmesso per la pubblicazione sul Bollettino Ufficiale della Regione: l’Agenzia 
verrà  costituita, entro 30 giorni dalla pubblicazione dello statuto, con decreto del 
Presidente della Giunta o dell’assessore regionale competente in materia, se 
delegato. A tutt’oggi la prevista pubblicazione non risulta avvenuta. 
In considerazione della piena titolarità in capo al Comune, nelle more della 
costituzione dell’Agenzia di bacino, ricorrono i presupposti affinché si possa e 
debba procedere all'affidamento della gestione del servizio di trasporto a mezzo 
Metrobus. Il Comune può procedere ad un affidamento diretto, in via 
transitoria fino all'operatività dell'Agenzia di bacino, alla propria società in 
house providing, Brescia Mobilità spa, che possiede i requisiti richiesti dalla 

normativa comunitaria vigente e dalla normativa nazionale di recente emanazione 
nei termini sopra esposti. Dall'esame della stessa normativa è invece da 
escludere, per mancanza dei requisiti, la possibilità che a beneficiare 
dell'affidamento diretto possa essere l'ATI attuale gestore del servizio di trasporto 
locale. Riguardo a quest'ultimo servizio la scadenza dell'affidamento, ai sensi della 
più volte citata legge regionale n. 6/2012,  poteva essere rideterminata fino ad un 
massimo di 18 mesi dall’entrata in vigore della norma stessa (ottobre 2013), 
previa intesa con il gestore del servizio. Il Comune di Brescia si è avvalso di tale 
possibilità. L'affidamento del servizio viene effettuato considerando gli impegni 
assunti da Brescia Mobilità nei confronti dell'ATI che prevedono l'affidamento di 
attività a Metro Brescia srl nei termini in precedenza esposti.   
Se il Comune è titolare del servizio, sempre alla luce di quanto in precedenza 
evidenziato, la proprietà dell’infrastruttura è però in capo a Brescia Infrastrutture 
che può cederla in affitto al Comune, affinché la metta a disposizione del gestore 
Brescia Mobilità dietro pagamento di un canone. Il Comune intende affidare il 
servizio per la durata di 7 anni, in considerazione dei termini previsti nel 
contratto di appalto per la costruzione dell’infrastruttura e del seguente atto 
transattivo relativamente alla conduzione tecnica e alla manutenzione ordinaria e 
straordinaria, con la previsione del possibile subentro dell’Agenzia nella titolarità 
dell’affidamento dal momento della costituzione della stessa. E’ prevista la stipula 
di un contratto di affitto di cosa utile, ai sensi art. 1615 CC, fra il Comune e 



Brescia Infrastrutture srl, contratto che ha per oggetto la metropolitana completa 
di rete, strutture, mezzi, impianti ed attrezzature. Le previsioni contrattuali 
consentono a Metro Brescia srl la conduzione tecnica e manutenzione della rete e 
impianti nei modi e termini stabiliti dal contratto d’appalto e dalle successive 
modificazioni/integrazioni così come a Brescia Infrastrutture di svolgere tutti i 
suoi compiti di committenza verso l’ATI Metrobus e Metro Brescia srl derivanti 
dallo stesso contratto d’appalto. Il contratto d'affitto sarà ceduto al gestore del 
servizio, individuato nella società Brescia Mobilità, che in conseguenza 
subentrerà al Comune nei rapporti attivi e passivi nascenti dal contratto stesso, 
assumendo a tal fine la posizione di affittuario. E’ previsto che il canone, 
determinato sommando la quota annuale di ammortamento dell'opera, al netto 
dei relativi contributi, e la quota annuale relativa agli oneri finanziari che Brescia 
Infrastrutture deve sostenere, sarà pagato a Brescia Infrastrutture direttamente 
dal gestore del servizio. 
Come più volte specificato, ai sensi del vigente contratto d’appalto così come 
integrato dall’atto transattivo del 16.5.2011, le attività di conduzione tecnica 
biennale e manutenzione ordinaria e straordinaria settennale sono a carico di 
Metro Brescia srl. In considerazione degli atti ora citati l’onere per la 
remunerazione di tali attività è a carico di Brescia Infrastrutture e risulta 
quantificato complessivamente e forfettariamente,  in complessivi Euro 
57.019.490 (IVA esclusa). Sempre per tali attività l’applicazione delle penalità per 
il mancato rispetto degli obblighi contrattuali nei confronti di Metro Brescia 
compete a Brescia Infrastrutture. Viene poi previsto che ogni intervento di 
particolare rilevanza sui locali e sugli impianti, finalizzato allo svolgimento del 
servizio, o ad altra attività accessoria, dovrà essere preventivamente autorizzato 
da Brescia Infrastrutture. 
Il servizio di trasporto pubblico locale svolto mediante metropolitana leggera a 
guida vincolata in sede propria ad automazione integrale (metrobus), affidato dal 
Comune a Brescia Mobilità spa, risulta regolato da un contratto di servizio che 
ha ad oggetto lo svolgimento delle seguenti attività: 

• conduzione tecnica del metrobus; 

• manutenzione ordinaria e straordinaria della rete, delle strutture e degli 
impianti costituenti, nel loro complesso, il servizio Metrobus; 

• manutenzione degli impianti di esazione, emissione e controllo dei titoli di 
viaggio; 

• pulizia delle stazioni e delle vetture; 

• gestione e controllo dei titoli di viaggio; 

• vigilanza all’interno del Metrobus; 

• servizio clienti (call center e oggetti smarriti);  

• attività di marketing e tutte le prestazioni commerciali inerenti alla 
promozione commerciale del Metrobus; 

• sfruttamento degli spazi commerciali all’interno del Metrobus; 

• informazioni al pubblico mediante la stampa e gli altri canali di 
comunicazione. 

Il contratto ha validità di 7 anni, a decorrere dalla data di avvio dell’esercizio 
commerciale risultante da apposito verbale redatto in contraddittorio tra le parti e 
potrà essere trasferito, previo consenso del gestore, alle medesime condizioni e 
per la durata residua rispetto alla data di avvio, all’Agenzia di bacino per il 
trasporto pubblico locale.    



Il gestore si assume l’obbligo di erogare il servizio nel rispetto degli standards 
quali-quantitativi stabiliti dal contratto di servizio e dalla carta dei servizi., 
assumendosi la responsabilità anche per le attività svolte direttamente da Metro 
Brescia srl, società dallo stesso controllata ai sensi del contratto di appalto del 
18.4.2003 e successive modificazioni/integrazioni. Il servizio verrà svolto dal 
gestore mediante utilizzo degli impianti, rete e beni che il Comune ha reso 
disponibile a seguito di contratto concluso con Brescia Infrastrutture srl, 
sottoscritto per accettazione della cessione a suo favore dallo stesso gestore. 
Anche in questo documento, relativamente alle modalità di espletamento del 
servizio, viene evidenziato che, ai sensi del più volte citato atto transattivo, 
compete a Metro Brescia srl la conduzione tecnica del metrobus fino a due anni 
dalla data di avvio dell’esercizio commerciale  e la  manutenzione ordinaria e 
straordinaria fino al settimo anno compreso dalla data di avvio. Per le restanti 
attività oggetto del servizio il Comune consente al gestore di avvalersi di Metro 
Brescia srl, società che controlla ai sensi dell’art. 2359 CC, fermo restando il 
possesso da parte della medesima dei requisiti necessari per la conduzione dei 
contratti pubblici previsti dagli artt.38 e ss. del d.lgs nr.163/2006 in relazione al 
valore delle prestazioni svolte; la responsabilità contrattuale nei confronti del 
Comune rimane in capo a Brescia Mobilità anche per le attività svolte da Metro 
Brescia. Ai fini dello svolgimento del servizio, Brescia Mobilità è obbligata ad 
adempiere alle obbligazioni assunte verso Brescia Infrastrutture in forza del 
contratto di affitto delle reti e degli impianti stipulato così come Metro Brescia 
deve adempire alle obbligazioni derivanti dal contratto di appalto così come 
integrato/modificato. 

 

In considerazione di quanto sopra complessivamente esposto si intende procedere 
all'affidamento diretto del servizio di trasporto pubblico locale svolto mediante 
metropolitana leggera a guida vincolata in sede propria ad automazione integrale 
(Metrobus) per la durata di anni 7 a Brescia Mobilità spa con le specificazioni 
sopra evidenziate. In attesa che l’Agenzia venga formalmente costituita ed assuma 
le iniziative riguardanti la redazione del piano di bacino e l’indizione della gara 
per l’individuazione del gestore unico del TPL si è provveduto, per la fase 
transitoria della prevedibile durata di circa un anno, ad una modifica dei servizi 
su gomma per renderli coerenti con la nuova linea del Metrobus. L’attuale 
contratto di servizio, ulteriormente prorogato all’ottobre 2013 ai sensi della Legge 
Regione Lombardia n. 6/2012, prevede la possibilità di modificare – entro la 
quota massima del 20% delle percorrenze chilometriche annue definite nel 
contratto stesso – le linee di esercizio: sono state quindi definite le riduzioni alla 
produzione chilometrica annualmente sviluppata, al fine di mantenere l’equilibrio 
economico e finanziario del sistema dei trasporti cittadino, e le modifiche alle 
percorrenze indispensabili per la salvaguardia del servizio nei vari quartieri 
cittadini, favorendo nel contempo il raggiungimento delle nuove stazioni 
metropolitane. Al riguardo si richiama la Comunicazione n. 677 del 15.11.2012. 
Per gli specifici contenuti dell'affidamento della gestione, così come per gli 
obblighi di servizio pubblico e le compensazioni economiche, il rinvio è all’allegata 
deliberazione a cura del settore Mobilità e Traffico dove sono altresì contenuti  i 
business plans aggiornati, riferiti alla deliberazione di Consiglio Comunale n. 
142/2011 che aveva approvato il nuovo piano finanziario per la costruzione della 
metropolitana. 
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CONTRATTO DI AFFITTO DELLA METROPOLITANA DI BRESCIA  

COSTITUITA DA RETE, STRUTTURE, MEZZI, IMPIANTI ED 

ATTREZZATURE  

Con il presente contratto le parti: 

Brescia Infrastrutture S.r.l.  

con sede legale in Brescia, Piazza Loggia nr. 1, Co dice 

Fiscale e Partita IVA 03379210986, in persona 

dell’Amministratore Unico, dott. Alessandro Tribold i, di 

seguito denominata Brescia Infrastrutture o affitta nte; 

                           e 

Comune di Brescia 

con sede legale in Brescia, Piazza della Loggia, 3,  

codice fiscale e P. IVA 00761890177, qui rappresent ata 

dal Responsabile del Settore Mobilità e Traffico do tt. 

Luca Mattiello in seguito denominato Comune di Bres cia o 

affittuario; 

Premesso che: 

a)  In data 27/2/2003 Brescia Mobilità S.p.A. aggiudica va 

ad  Astaldi S.p.A., Ansaldobreda S.p.A.  e Ansaldo 

STS S.p.A., riunite nell’ATI costituita mediante at to 

Notaio Dr. Carlo Antonio Trojani di Roma rep. n. 

57137 del 21/09/2001 con Ansaldo STS S.p.A., 

Mandataria, la gara indetta per la progettazione 

esecutiva, la realizzazione, la conduzione tecnica 

biennale, la manutenzione ordinaria e straordinaria  
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settennale del primo lotto funzionale Prealpino – 

S.Eufemia della linea metropolitana leggera a guida  

vincolata in sede propria ad automazione integrale;  

b)  In data 18/4/2003 veniva stipulato il relativo 

Contratto tra Brescia Mobilità SpA  e l’ATI che 

annovera tra gli allegati il capitolato speciale di  

appalto; 

c)  Al fine di superare questioni controverse non 

definite, in data 16/5/2011, Brescia Mobilità SpA e  

l’ATI, stipulavano, un Atto di Transazione con il 

quale, tra l’altro, si prevedeva di costituire una 

società a responsabilità limitata per l’esecuzione 

delle attività di cui alla sezione 4 (conduzione 

tecnica) e sezione 5 (manutenzione), ferma restando  

la responsabilità in capo all’ATI per quanto attien e 

alla realizzazione dell’opera e venivano  

conseguentemente apportate variazioni al contratto 

stipulato in data 18/04/2003 ; 

d)  Con atto di scissione parziale proporzionale della 

Società Brescia Mobilità SpA, in data 22/12/2011, 

Notaio Zampaglione in Brescia Rep. 93407 Racc. 2947 5, 

veniva costituita la società Brescia Infrastrutture  

Srl, divenendo committente del contratto, per esser e 

subentrata in tutti i rapporti attivi e passivi 

relativi e/o conseguenti al Contratto;  
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e)  che in conseguenza del predetto atto di scissione, 

Brescia Infrastrutture srl risulta alla data odiern a 

proprietaria del compendio infrastrutturale in 

oggetto; 

f)  tale compendio è stato realizzato da Brescia Mobili tà 

SpA (e completato da Brescia Infrastrutture) su 

incarico del Comune di Brescia per consentire a 

quest’ultimo di svolgere il servizio pubblico di 

trasporto di persone anche per mezzo di linea di 

metropolitana leggera a guida vincolata; 

g)  Con proprio provvedimento il Comune di Brescia deve  

disporre l’affidamento del predetto servizio pubbli co 

alla società Brescia Mobilità che, divenendo Gestor e 

del Servizio, avrà la necessità di utilizzare 

l’infrastruttura per l’esercizio commerciale;  

h)  Brescia Infrastrutture intende quindi concedere in 

affitto la metropolitana in oggetto al Comune di 

Brescia, che accetta, al fine di renderla disponibi le 

a Brescia Mobilità, alle condizioni specificate nel la 

presente convenzione. 

Tutto questo premesso e considerato, le parti, come  

sopra costituite  

Convengono e stipulano quanto segue 

ART.1 PREMESSE ED ALLEGATI 

1.1 Le premesse e gli allegati costituiscono parte 
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integrante e sostanziale del presente contratto. 

ART.2 DEFINIZIONI 

2.1 Le espressioni di seguito indicate assumono nel  

presente atto il significato di seguito riportato: 

a)  “Contratto di affitto della Metropolitana”  si 

intende il contratto di affitto stipulato tra 

Brescia Infrastrutture, Comune di Brescia con 

accettazione di Brescia Mobilità; 

b)  “Metropolitana”:  si intende la linea di 

metropolitana leggera a guida vincolata in sede 

propria ad automazione integrale (prima tratta 

funzionale Prealpino/S.Eufemia) della città di 

Brescia, completa di rete, strutture, mezzi, 

impianti ed attrezzature, destinati all’esercizio 

commerciale come individuata al successivo articolo  

3; 

c)  “ Contratto per la realizzazione della 

Metropolitana” : si intende il Contratto d’appalto, 

con i relativi allegati, indicati all’art. 4 dello 

stesso, sottoscritto il 18.4.2003 tra Brescia 

Mobilità S.p.A e l’A.T.I. tra  Astaldi S.p.A., 

Ansaldobreda S.p.A.  e Ansaldo STS S.p.A., 

concernente la progettazione esecutiva, la 

realizzazione, la conduzione tecnica biennale e la 

manutenzione ordinaria e straordinaria settennale 
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del primo lotto funzionale Prealpino – S. Eufemia 

della linea di metropolitana leggera a guida 

vincolata in sede propria ad automazione integrale,  

della città di Brescia; 

d)  “ Atto di Transazione ”: si intende l’atto di 

transazione sottoscritto tra l’ATI Metrobus e 

Brescia Mobilità in data 16/5/2011 e relativi 

allegati; 

e)   “ Contratto di Servizio”  si intende il contratto tra 

il Comune di Brescia e Brescia Mobilità, con il 

quale viene disciplinato il servizio di trasporto 

pubblico locale (TPL) mediante la linea 

metropolitana leggera a guida vincolata in sede 

propria ad automazione integrale (prima tratta 

funzionale Prealpino/S.Eufemia); 

f)  “Gestore del Servizio”:  si intende la società 

Brescia Mobilità S.p.A., in qualità di soggetto 

affidatario del Contratto di Servizio del trasporto  

pubblico locale (TPL) su ferro tramite linea 

metropolitana ; 

g)  “Metro Brescia S.r.l .” società controllata da 

Brescia Mobilità che, ai sensi dell’art. 9 dell’ 

Atto di Transazione, sottoscritto tra il committent e 

Brescia Mobilità SpA e l’appaltatore ATI, in data 

16/5/2011, è subentrata all’ATI nelle attività di 
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conduzione tecnica biennale e nella manutenzione 

ordinaria e straordinaria settennale, previste dal 

Capitolato Speciale d’Appalto allegato al Contratto  

di realizzazione della metropolitana. 

ART.3 OGGETTO 

3.1 Brescia Infrastrutture affitta ai sensi dell’ar t. 

1615 c.c. al Comune di Brescia la metropolitana di 

Brescia, completa di rete, strutture, mezzi, impian ti ed 

attrezzature, come di seguito specificati a titolo 

puramente indicativo e non esaustivo: 

-  N. 1 Deposito completo di: Armamento, Edifici 

Tecnici e Uffici, Impianti, Centrale di 

telecontrollo, officine di manutenzione; 

-  Via di corsa di 13 Km circa da Prealpino a S. 

Eufemia con collegamento al Deposito comprensiva di  

armamento ed impianti di linea; 

-  N. 17 Stazioni complete di locali tecnici, 

attrezzature ed impianti, scale mobili e ascensori;  

-  N. 12 treni completi ed autorizzati all’esercizio a i 

sensi della Circolare n. 201/83 e N. 6 treni, che 

saranno completati ed autorizzati entro il primo 

anno di esercizio; 

-  Impianto di bigliettazione completo a servizio del 

TPL mediante metropolitana ed integrato con il 

servizio autobus ; 
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-  Veicoli di servizio (n. 2 locomotori diesel per 

manutenzione, n. 3 carri merci,; n. 1 veicolo 

bimodale per lavaggio galleria) completi di 

autorizzazioni previste per legge; 

-  Sistema ATC (Automatic Train Control); 

-  Sistema di telecomunicazioni; 

-  Rete in fibre ottiche presente per l’esclusiva 

finalità di garantire il funzionamento dei sistemi 

della metropolitana e del sistema di bigliettazione ; 

-  Sistema di alimentazione elettrica; 

-  Porte automatiche di banchina; 

-  Sistema di acquisizione dati, supervisione e 

telecomando impianti “SCADA”; 

-  Impianti civili compreso impianti di ventilazione; 

-  Opere civili. 

3.2 Entro sessanta giorni dalla stipula del present e 

contratto Brescia Infrastrutture, in contraddittori o con 

le altre parti, provvederà a redigere apposito verb ale  

di consegna dei beni oggetto del presente contratto , al 

Comune di Brescia e, per esso, al Gestore del Servi zio. 

Il verbale conterrà l’elenco complessivo di tutti i  beni 

costituenti la metropolitana con l’indicazione somm aria 

del loro stato di conservazione, nonché in allegato  le 

planimetrie ove saranno dettagliatamente individuat i i 

confini delle aree oggetto di concessione.  
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3.3 L’affitto predetto compendio di beni avviene 

alle seguenti condizioni, che il Comune si obbliga a 

rispettare a pena di risoluzione del presente contr atto: 

- consentire a “Metro Brescia srl” la conduzione 

tecnica e manutenzione della rete e impianti nei mo di e 

termini stabiliti dal contratto d’appalto, e sue 

modifiche ed integrazioni, di cui al successivo art icolo 

15.2; 

- consentire a Brescia Infrastrutture di svolgere 

tutti i suoi compiti di committenza verso l’ATI Met robus 

e Metro Brescia srl, nascenti dal predetto contratt o 

d’appalto e successive modifiche ed integrazioni, d i cui 

al successivo articolo 15.2; 

3.4  Brescia Infrastrutture si riserva la 

possibilità, previa comunicazione all’affittuario, di 

sfruttare la rete di fibre ottiche presente, garant endo 

la strumentalità della medesima per funzionamento d ei 

sistemi della metropolitana e del sistema di 

bigliettazione senza interferenza . 

3.5  L’affittuario, fermo restando il rispetto della 

destinazione d’uso dei beni affittati per il serviz io di 

metropolitana, potrà sfruttare i medesimi beni, ai fini 

della riduzione dei consumi energetici. 

ART.4 FINALITA’ E CESSIONE DEL CONTRATTO 

4.1 Il compendio dei beni di cui al precedente art. 3 
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viene affittato al Comune di Brescia con l’esclusiv a 

finalità di renderlo disponibile al Gestore del Ser vizio 

TPL mediante la metropolitana, dal momento di avvio  

dell’esercizio commerciale e permettere in tal modo  

all’Ente locale di soddisfare all’obbligo legale 

contenuto all’art….della legge regionale nr.6/2012.  

4.2  A tal fine il Comune di Brescia dichiara, e 

Brescia Infrastrutture consente, che il presente 

contratto sarà ceduto al Gestore del Servizio 

individuato nella società Brescia Mobilità SpA che,  in 

conseguenza, subentrerà allo stesso Comune di Bresc ia 

nei rapporti attivi e passivi nascenti dal presente  

contratto, assumendo a tal fine la posizione di 

affittuario. 

ART. 5 DURATA DEL CONTRATTO 

5.1 Il contratto ha durata di anni sette  a decorre re 

dalla data di avvio dell’esercizio commerciale dell a 

metropolitana e potrà risolversi anticipatamente qu alora 

per qualsiasi motivo venga meno il contratto di ser vizio 

tra il Comune ed  il gestore del TPL mediante la 

metropolitana, di durata anch’esso settennale.  

ART. 6 CANONE DI AFFITTO 

6.1  Per l’utilizzo del compendio dei beni di cui a l 

precedente art.3, l’affittuario corrisponderà a Bre scia 

Infrastrutture un canone annuo determinato sommando  la 
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quota annuale di ammortamento dell’opera,  al netto dei 

relativi contributi,  e la quota annuale relativa agli 

oneri finanziari che Brescia Infrastrutture deve 

sostenere oltre all’Iva commisurata al canone 

risultante. 

6.2 Per il corrente anno il canone viene stabilito 

nella misura mensile di € 1.600.000,00 oltre Iva do vuto 

a partire dall’avvio dell’esercizio commerciale. 

6.3  La misura annua del canone, calcolato nei modi  in 

precedenza indicati, sarà comunicato da Brescia 

Infrastrutture al Comune ed al Gestore del Servizio  

entro il mese di ottobre dell’anno antecedente a qu ello 

di riferimento.  

6.4 Il canone annuo sarà pagato a Brescia 

Infrastrutture direttamente dal Gestore del Servizi o 

Brescia Mobilità S.p.A. in rate mensili posticipate  

fisse e costanti entro sessanta  giorni dal ricevimento 

di regolare fattura emessa al termine del periodo di 

riferimento e comunque solo dopo che il Comune di 

Brescia avrà versato a Brescia Mobilità la 

corrispondente quota mensile del contratto di servi zio 

per la gestione del TPL tramite metropolitana. 

6.5 In caso di ritardato pagamento saranno applicat i 

interessi di mora legali per ogni giorno di ritardo . 

ART.7 CONDIZIONI DEI BENI 
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7.1 Brescia Infrastrutture dichiara che i beni 

oggetto del presente contratto di affitto sono 

sufficienti a garantire la produzione del servizio di 

trasporto pubblico locale mediante la metropolitana , nel 

rispetto dei programmi di esercizio e dei piani di 

gestione di cui al contratto di realizzazione della  

metropolitana, come integrato e modificato dall’Att o di 

Transazione e suoi allegati. 

7.2 Il compendio dei beni oggetto del presente 

contratto sarà consegnato da Brescia Infrastrutture  al 

Gestore del Servizio nello stato di fatto e di diri tto 

in cui si troveranno in quel momento, con l’obbligo  per 

il ricevente  di custodirli e conservarli con la 

necessaria diligenza. 

7.3 L’affittante dichiara di aver ottenuto la 

disponibilità all’uso dei beni realizzati per effet to 

del contratto per la realizzazione della metropolit ana e 

relativi allegati anche prima dell’accettazione 

definitiva dell’opera. L’affittante dichiara altres ì 

che, in data ……………. il Ministero delle Infrastruttu re ha 

rilasciato l’autorizzazione prevista dalla legge pe r 

l’utilizzo della metropolitana per il trasporto pub blico 

di persone. 

7.4  In particolare il Gestore del Servizio dovrà 

impegnarsi: 
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-  ad utilizzare i beni in affitto esclusivamente per 

l’uso al quale sono destinati  e a non farli utilizzare a 

terzi senza il consenso di Brescia Infrastrutture, fatta 

salva Metro Brescia S.r.l. 

-  a non mutare, anche parzialmente o 

temporaneamente, l’uso al quale sono destinati; 

-  a riconsegnare a Brescia Infrastrutture i beni, o 

loro porzioni, non più utilizzati ai fini del servi zio; 

-  a tenere in perfetta efficienza, per l’intera 

durata del servizio, tutti gli impianti e le 

apparecchiature, garantendo il rispetto delle norme  

vigenti e delle tecniche di sicurezza come previsti  nel 

contratto per la realizzazione della metropolitana,  

successivamente integrato dall’Atto di Transazione e 

relativi allegati; 

-  ad apportare le migliorie, nonché le sostituzioni 

che si rendessero necessarie al fine di consegnare,  al 

termine del servizio, impianti funzionanti. 

7.5  Al termine del servizio il Gestore dello stesso, 

dovrà restituire i beni, ricevuti in disponibilità,  

nello stato di fatto e di diritto in cui si trovano , con 

tutte le migliorie, innovazioni ed addizioni 

eventualmente riportate senza alcun onere per Bresc ia 

Infrastrutture. 

ART.8 CONDUZIONE TECNICA E MANUTENZIONE 
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8.1 Le parti danno atto che è in corso il contratto  

per la realizzazione della metropolitana, che preve de 

anche le attività di conduzione tecnica biennale e 

manutenzione ordinaria e straordinaria settennale a  

carico di Metro Brescia S.r.l. Il Gestore del Servi zio 

garantisce pertanto la prosecuzione delle attività 

inerenti lo svolgimento di tale contratto. 

8.2 Costituisce onere a carico di Metro Brescia 

S.r.l. la manutenzione preventiva e correttiva, 

ordinaria e straordinaria delle opere e degli impia nti 

del sistema, come previsto nel contratto per la 

realizzazione della metropolitana, successivamente 

integrato dall’Atto di Transazione in data 16/5/201 1, e 

relativi allegati. 

8.3 Ogni intervento di particolare rilevanza sui 

locali e sugli impianti, finalizzato allo svolgimen to 

del servizio, o ad altra attività accessoria, dovrà  

essere preventivamente autorizzato da Brescia 

Infrastrutture. 

8.4 Le parti danno atto che: 

- la remunerazione della manutenzione ordinaria e 

straordinaria di cui al comma 8.1, insieme al compe nso 

per la conduzione biennale, è a carico di Brescia 

Infrastrutture come di seguito indicato; 

- tale onere è già stato quantificato 
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complessivamente e forfettariamente, in forza del 

contratto per la realizzazione della metropolitana,  del 

successivo Atto di Transazione in complessivi Euro 

57.019.490 (IVA esclusa), da erogarsi nei sette ann i 

successivi all’avvio dell’esercizio commerciale, e da 

corrispondersi in tranches mensili posticipate, in 

conformità alle clausole contrattuali di cui al 

contratto d’appalto e successive integrazioni, di c ui 

all’art. 15.2 ; 

- l’applicazione delle penalità per il mancato 

rispetto degli obblighi contrattuali di cui alle 

disposizioni previste alle sezioni 4 e 5 del capito lato 

speciale d’appalto, allegato al contratto per la 

realizzazione della metropolitana (relative alla 

conduzione tecnica ed alla manutenzione ordinaria e  

straordinaria), saranno applicate esclusivamente  da 

Brescia Infrastrutture a Metro Brescia S.r.l. 

ART. 9 INFORMAZIONI E ACCESSO ALL’INFRASTRUTTURA 

9.1 Al fine di: 

- tutelare il patrimonio di Brescia Infrastrutture;  

- garantire la funzionalità e l’efficienza della 

rete, degli impianti e dei mezzi giungendo positiva mente 

al collaudo e alle necessarie verifiche; 

- verificare l’assestamento stabile della rete, 

degli impianti e dei mezzi resi disponibili,  almeno ai 
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minimi livelli richiesti nel contratto per la 

realizzazione della metropolitana; 

- migliorare la gestione economica e la prestazione  

complessiva del sistema della metropolitana; 

Brescia Infrastrutture dovrà essere informata circa  

l’andamento della conduzione tecnica biennale  e de lle 

manutenzioni ordinarie e straordinarie ed essere me ssa 

in condizioni di accedere all’infrastruttura nel su o 

complesso, senza oneri a proprio carico, come di se guito 

indicato. 

9.2 Il Gestore del Servizio fornirà a Brescia 

Infrastrutture: 

- rapporti ordinari a scadenza mensile, 

riepilogativi dell’attività di manutenzione; 

- rapporti straordinari inerenti guasti 

catastrofici o che comportano rischi per le persone , 

guasti globali di entità rilevante e guasti di mino re 

entità, informando Brescia Infrastrutture delle ind agini 

sugli incidenti 

9.3 Il Gestore del Servizio dovrà comunicare 

tempestivamente a Brescia Infrastrutture eventuali 

difetti o difformità, nonché ogni necessità di 

sostituzione del materiale rotabile che intervenga nel 

corso di validità del Contratto di Servizio.  

9.4 Qualora Brescia Infrastrutture ne faccia 
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richiesta, il Gestore del Servizio fornirà ogni 

conoscenza ed informazione ad essa necessaria 

sull’utilizzo dei beni. 

9.5 Brescia Infrastrutture potrà accedere fisicamen te 

senza oneri a proprio carico e verificare in qualsi asi 

momento, mediante propri incaricati, lo stato di 

efficienza della metropolitana, senza interferire in 

alcun modo con l’esercizio e preavvisando il Gestor e del 

Servizio, nel caso intenda visitare luoghi non 

accessibili al pubblico. 

9.6 Al fine di verificare il corretto utilizzo e 

garantire la perfetta efficienza degli impianti per  

quanto concerne il funzionamento meccanico ed elett rico, 

il funzionamento delle apparecchiature e del materi ale 

rotabile ed i consumi energetici, il Gestore del 

Servizio si impegna a concordare con Brescia 

Infrastrutture apposito protocollo operativo dirett o a 

consentire l’accesso, anche on-line, ove possibile,  ai 

dati riguardanti:  gli standard di servizio; l’util izzo 

del sistema di bigliettazione; il Sistema ATC (Auto matic 

Train Control); il Sistema di telecomunicazioni; le  

fibre ottiche; il Sistema di Alimentazione Elettric a e 

delle Porte Automatiche di Banchina e di SCADA (Sis tema 

di acquisizione dati, supervisione e telecomando 

impianti); 
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9.7 Il Comune di Brescia si impegna a far partecipa re 

Brescia Infrastrutture alle eventuali riunioni e/o 

comitati e/o commissioni che dovessero essere costi tuiti 

per effettuare valutazioni, assistere o assumere 

decisioni in ordine all'esecuzione del Contratto di  

Servizio, che possano avere ripercussioni economich e e/o 

finanziarie e/o patrimoniali e/o di immagine sul 

patrimonio di Brescia Infrastrutture. 

9.8 Nel caso in cui, a seguito di controlli si 

evidenziasse la necessità di effettuare prove volte  a 

rilevare obbiettivamente la rispondenza e la 

funzionalità dell’impianto il Gestore del Servizio sarà 

tenuto a garantire l’effettuazione di tali prove so tto 

la supervisione di Brescia Infrastrutture. 

10 ASSICURAZIONI 

10.1 Brescia Infrastrutture si impegna a stipulare 

idonea polizza di assicurazione danni al patrimonio  

nella formulazione all risks, a copertura dei risch i 

derivanti da danni ai beni immobili e relative 

pertinenze  costituenti il sistema della metropolit ana e 

sua linea di sviluppo dal deposito alla stazione 

capolinea Prealpino; nonché polizze assicurative a 

copertura dei rischi derivanti da guasti agli impia nti e 

macchinari, guasti agli impianti ed apparecchiature  

elettroniche ed anche polizza assicurativa a copert ura 
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dei rischi derivanti da danni ai corpi ferroviari. 

10.2 Il Gestore del servizio si impegna a stipulare  

tutte le polizze assicurative previste dalla normat iva 

vigente per lo svolgimento del servizio, con copert ura 

decorrente dall’inizio del servizio e cessazione da lla 

data di ultimazione dello stesso.  

10.3 In particolare il Gestore del servizio dovrà 

stipulare idonea polizza di assicurazione della 

responsabilità civile per danni a terzi e ai propri  

dipendenti derivanti da fatti e circostanze conness i 

all’erogazione del servizio; polizza di assicurazio ne 

della responsabilità civile personale degli addetti  al 

servizio, nonché polizza di assicurazione della 

responsabilità civile verso prestatori di lavoro ch e, a 

qualsiasi titolo, svolgano attività in favore del 

Gestore. 

11 PUBBLICITA’ 

11.1  Il Gestore del servizio, fermi restando gli 

obblighi a suo carico previsti dalle normative vige nti 

in materia di imposta sulla pubblicità, ha diritto di 

effettuare la pubblicità esterna nell’ambito delle 

stazioni, sui veicoli ferroviari e comunque all’int erno 

della metropolitana, come definita all’art. 3. 

12 SPESE DEL SERVIZIO 

12.1  Sono poste a carico del Gestore del Servizio  
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tutte le spese e le imposte relative alla gestione del 

servizio di trasporto pubblico locale effettuato pe r 

mezzo della metropolitana. 

13  FORO COMPETENTE 

13.1  Tutte le controversie che dovessero sorgere tra 

le parti sono di competenza esclusiva del Tribunale  di 

Brescia. 

14  FORMA DEL CONTRATTO E SPESE  

14.1  Il presente contratto sarà stipulato in forma di 

scrittura privata a cura del Segretario Generale de l 

Comune di Brescia. 

14.2  Sono a carico di Brescia Infrastrutture le spese 

per la stipula del presente contratto.  

15 CLAUSOLE FINALI 

15.1 Il presente contratto potrà essere modificato 

solo per iscritto e su accordo delle parti. 

15.2 Costituiscono parte integrante ed essenziale d el 

presente contratto i seguenti allegati: 

- Contratto, con i relativi allegati, indicati 

all’art. 4, sottoscritto il 18.4.2003 tra Brescia 

Mobilità S.p.A e l’A.T.I. tra  Astaldi S.p.A., 

Ansaldobreda S.p.A. e Ansaldo STS S.p.A., 

concernerete la progettazione esecutiva, la 

realizzazione, la conduzione tecnica biennale e 

la manutenzione ordinaria e straordinaria 
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settennale del primo lotto funzionale Prealpino–

S. Eufemia della linea di metropolitana leggera a 

guida vincolata in sede propria ad automazione 

integrale, detta Metrobus, della città di 

Brescia; 

- Atto di Transazione e relativi allegati 

sottoscritto tra Brescia Mobilità SpA e l’ATI 

Metrobus in data 16.5.2011  

Su espresso consenso delle parti sottoscrive il pre sente 

contratto Brescia Mobilità SpA con sede legale in 

Brescia, Piazza San Padre Pio da Pietrelcina n. 1, 

codice fiscale e P. IVA 02246660985, qui rappresent ata 

dal Sig………………, per accettazione della cessione del 

presente contratto a suo favore, in conseguenza del la  

quale subentra al Comune di Brescia nella posizione  di 

affittuario. 

*** 

Brescia Infrastrutture 

s.r.l. 

Comune di Brescia 

Il Responsabile del Settore 

L’Amministratore Unico Mobilità e Traffico 

Dott. Alessandro Triboldi 

___________________________  

Dott. Luca Mattiello 

____________________________  

 

Per accettazione 

Brescia Mobilità S.p.A. 
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Sig …………………………………………………… 

____________________________ 

 

Brescia,           

 

*** 

A norma dell’art. 1341 c.c. le parti dichiarano di 

accettare  espressamente gli articoli:  

3 (oggetto); 4 (finalità); 5 (durata della concessi one); 

6 ( valore della concessione); 7 (condizioni dei be ni); 

8 (conduzione tecnica e manutenzione) 9 (informazio ni e 

accesso all’infrastruttura);  10 (assicurazioni); 1 1 

(pubblicità); 12 (spese del servizio); 13 (foro 

competente); 14 (spese contrattuali); 15 (clausole 

finali). 

 

Brescia,           

Brescia Infrastrutture 

s.r.l. 

Comune di Brescia 

Il Responsabile del Settore 

L’Amministratore Unico Mobilità e Traffico 

Dott. Alessandro Triboldi 

___________________________  

Dott. Luca Mattiello 

____________________________  

  

 

Brescia Mobilità S.p.A. 
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Sig …………………………………………………… 

____________________________ 



ALLEGATO 1 al Contratto di servizio 
 

Programma di Esercizio e Corrispettivi 
 
Il servizio sarà erogato secondo il seguente “Programma di Esercizio” come desunto dall’allegato 
n. 8 dell’Accordo di  Transazione siglato il 16.5.11. 
 

Fase A) 
 
Primi 12 mesi dall’avvio dell’Esercizio (periodo di start-up). 
Il programma di servizio per i primi 12 mesi di esercizio sarà basato su 16 ore/giorno (dalle 6,00 
alle 22,00), così come riportato nella tabella seguente: 
 
Fascia 
oraria 

Cadenzamento (secondi) N. veicoli in servizio 

 Feriale 
Scolastico 

Feriale 
non 
Scolastico 

Festivo Feriale 
Scolastico 

Feriale 
non 
Scolastico 

Festivo 

6 – 7 600 600 600 6 6 6 
7 – 10 360 480 600 10 8 6 
10 – 16 540 540 600 7 7 6 
16 – 19 420 480 600 9 8 6 
19 – 22 600 600 600 6 6 6 

 
Sono previste 205 giornate Feriali scolastiche, 80 Feriali non scolastiche, 80 Festive. Con una 
produzione di 1.216.755 treni x km su base annua. 
 

Fase B) 
 
Successivo periodo dopo start-up. 
Il programma di servizio per i successivi mesi di esercizio sarà basato su 19 ore/giorno (dalle 5,00 
alle 24,00), così come riportato nella tabella seguente:  
 
Fascia 
oraria 

Cadenzamento (secondi) N. veicoli in servizio 

 Prealpino – S. Eufemia Prealpino – Poliambulanza    
 Feriale 

Sc. 
Feriale 
non 
Sc. 

Festivo Feriale 
Sc. 

Feriale 
non 
Sc. 

Festivo Feriale 
Sc. 

Feriale 
non 
Sc. 

Festivo 

5 – 6 600 600 600    6 6 6 
6 – 7 600 600 600    6 6 6 
7 – 8 360 420 600 360 420  16 14 6 
8 – 9 360 600 600 360 600  16 10 6 
9 – 12 360 480 600    9 7 6 

12 – 14 360 540 600 360 540 600 16 11 10 
14 – 17 540 420 540 540   11 8 6 
17 – 19 420 480 420 420 480  14 12 8 
19 – 24 600 600 600    6 6 6 

 
Sono previste 205 giornate Feriali scolastiche, 80 Feriali non scolastiche, 80 Festive. Con una 
produzione di 1.748.125 treni x km su base annua. 
 
 
 



 
Corrispettivo di servizio 

 
Il Corrispettivo di Servizio (CS) annuale è definito nell’art. 6 del Contratto.  
 
Il Corrispettivo Unitario Chilometrico (CK) è il seguente: 
 
ANNO Corrispettivo chilometrico 
 (€/treno x km) 
2013 10,98 
2014 10,07 
2015 11,02 
2016 11,05 
2017 11,41 
2018 11,12 
2019 11,31 
 
 
Il corrispettivo chilometrico è determinato dividendo i costi di esercizio per i km di servizio prodotti. 



ALLEGATO 2 al Contratto di servizio 
 
 

Elenco dei Beni messi a disposizione del Gestore 
 
 
L’Ente affidante, anche tramite la sua società controllata Brescia Infrastrutture srl, mette a disposizione del 
Gestore l’impianto di metropolitana nel suo complesso, costituito da tutti i mezzi, le strutture, gli impianti e le 
attrezzature adeguati a garantire l’esecuzione del servizio. 
L’Opera è consegnata finita e collaudata come da certificazioni che saranno fornite entro 60 giorni dall’avvio 
dell’esercizio. 
L’elenco dei beni messi a disposizione fa riferimento alla fornitura di opere ed impianti di cui al Contratto di 
Appalto  18. 4. 2003.  
L’elenco complessivo dei beni è precisato nel Contratto di affitto tra il Comune e Brescia Infrastrutture Srl; a 
titolo indicativo e non esaustivo, si elencano i seguenti beni: 
 

1. N. 1 Deposito completo di: Armamento, Edifici Tecnici e Uffici, Impianti, Centrale di telecontrollo, 
officine di manutenzione; 

2. Via di corsa di 13 Km circa da Prealpino a S. Eufemia con collegamento al Deposito comprensiva di 
armamento ed impianti di linea; 

3. N. 17 Stazioni complete di locali tecnici, attrezzature ed impianti, scale mobili e ascensori; 
4. N. 18 treni completi ed autorizzati all’esercizio ai sensi della Circolare n. 201/83; 
5. Impianto di bigliettazione completo a servizio del TPL, autobus compresi; 
6. Veicoli di servizio; 
7. Sistema ATC (Automatic Train Control); 
8. Sistema di telecomunicazioni; 
9. Rete in fibre ottiche presente per l’esclusiva finalità di garantire il funzionamento dei sistemi della 

metropolitana e del sistema di bigliettazione; 
10. Sistema di alimentazione elettrica; 
11. Porte automatiche di banchina; 
12. Sistema di acquisizione dati, supervisione e telecomando impianti “SCADA”; 
13. Impianti civili compreso impianti di ventilazione; 
14. Opere civili. 

 
 
Alla data della sottoscrizione del Contratto di cui il presente allegato forma parte integrante, le parti danno 
atto che risultano messi a disposizione del Gestore i beni sufficienti all’esecuzione del servizio per il primo 
anno. 



ALLEGATO 3 A al Contratto di servizio 

 

Sistema di Monitoraggio 

 
Il processo di monitoraggio dei servizi, di cui all’articolo 8 e 9 c.4 lett.c) 4 del Contratto di Servizio, 
è articolato nei seguenti tre sistemi: 

 

IL SISTEMA DI CONTROLLO DEL PRODOTTO CONTRATTUALIZZ ATO 

Il Gestore utilizzerà un programma informatico (SA Calculator Gateway) per il calcolo della 
Efficienza del Sistema (Service Avaiability) durante tutto lo svolgimento del servizio oggetto del 
Contratto. La Service Avaiability viene calcolata sulla base dei dati forniti dal sistema ATC (tempi di 
arrivo e partenza di ciascun treno in ciascuna banchina di tutte le stazioni della metropolitana). 

Il calcolo della Service Avaiability globale è basato sul calcolo individuale in ciascuna stazione ed 
in ciascuna direzione di marcia. 

Per i criteri di calcolo adottati si farà riferimento al capitolo 5.2. “Nuovi criteri di calcolo 
dell’Efficienza del Sistema” dell’allegato 8 dell’Atto di Transazione. 

Per gli aspetti tecnici, si fa riferimento all’allegato 3.B (documento BS0000202670111 “Specifica 
yecnica gateway di calcolo della Service Availability” trasmesso da ATI Metrobus con nota Prot. 
R2696 del 13.12.2012). 

Il gestore è tenuto a fornire all’Ente Affidante un report riportante: 

• i parametri prestazionali –  Efficienza del Sistema (SA) – di cui all’allegato 4 relativi al mese 
corrente (valore medio mensile), con dettaglio settimanale e giornaliero, il tutto con 
cadenza mensile; 

• gli indicatori di qualità di cui all’allegato 4, registrati secondo le periodicità di cui al 
medesimo allegato; 

Nel medesimo report il Gestore dovrà riportare la quantificazione delle percorrenze programmate 
(ed autorizzate dal Comune ai sensi dell’Art. 5 del Contratto di Servizio) e delle percorrenze 
effettivamente consuntivate nel mese. Nel merito, si chiede un dettaglio delle principali cause di 
irregolarità del servizio, suddivise per responsabilità interna al Gestore (es. incidenti in linea, guasti 
a veicoli ed impianti, mancanza di personale di sala operativa) o esterna (es. eventi meteorologici 
straordinari, scioperi). 

Con riferimento alla determinazione periodica dei Parametri prestazionali e degli Indicatori di 
Qualità, il Gestore dovrà fornire entro il mese successivo all’avvio del servizio dettagliata relazione 
sui sistemi utilizzati per la rilevazione dei dati. Il Gestore dovrà quindi mettere a disposizione 
dell’Ente Affidante i dati elaborati con cadenza settimanale. L’Ente Affidante dovrà poter verificare 
la correttezza nell’elaborazione e trasmissione dei dati, secondo procedure da fornire con la 
relazione citata, per un periodo di almeno mesi 12 (dodici). 

Il Gestore si impegna, inoltre, compatibilmente ai sistemi ed alle procedure disponibili, a fornire 
all’Amministrazione dati o informazioni richieste in merito all’andamento del Servizio. 



 

IL SISTEMA DI MONITORAGGIO GESTIONALE  

Il sistema di monitoraggio economico gestionale  è composto da: 
• Bilancio annuale del servizio, anche con riferimento ad una contabilità separata; 
• Conti economici, annuali e infra-annuali, di contabilità analitica riclassificati per singoli 

processi di gestione delle attività (es. gestione dell’esercizio, manutenzione); 
• Quantificazione dei ricavi da traffico; 
• Quantificazione di altri ricavi (pubblicità e sfruttamento spazi commerciali); 

 
I dettagli relativi al sistema di monitoraggio gestionale verranno definiti dalle parti, con particolare 
riguardo ai seguenti elementi: 

• schemi di report da predisporsi da parte del Gestore; 
• modalità di trasmissione dei dati e delle informazioni richieste; 
• periodicità; 
• soggetti destinatari. 

 

IL SISTEMA DI MONITORAGGIO DELLA QUALITÀ DA PARTE D ELL’ENTE AFFIDANTE  
Sistema ispettivo 
L’Ente Affidante si riserva, a proprie spese, di attivare i seguenti processi di controllo: 

• ispezione e controllo della qualità prestata da parte del servizio ispettivo (con relative 
conseguenze sull’applicazione delle penali e/o rideterminazione dei valori di produzione) 
dell’Ente esteso alla rilevazione dell’affidabilità dei processi aziendali di trattamento dei dati 
significativi contrattualmente (funzionalità attrezzature, pulizia, frequentazione, ecc), come 
indicato all’art. 8 del Contratto di Servizio: 
 

- i risultati delle ispezioni sono inviate al gestore per le contro deduzioni del caso; 
- viene effettuata la valutazione delle risposte e decisa l’eventuale erogazione della 

penale, ivi compresa la rideterminazione dei valori di qualità prestata in caso di 
difformità con quanto dichiarato dal gestore; 

- possibile ricorso al ruolo del comitato tecnico per la gestione del contratto come 
stanza di compensazione dei conflitti. 

• monitoraggio semestrale da parte dell’Ente sulla qualità percepita. Gli indicatori indagati 
comprenderanno quelli già definiti nell’allegato 4 “Parametri prestazionali e standard di 
qualità”, oltre ai principali fattori utilizzati per descrivere l’andamento qualitativo di un 
servizio di trasporto pubblico metropolitano. Le modalità di rilevazione e di campionamento 
verranno definite tra le parti. 

 
 
 
Sistema di miglioramento delle prestazioni 
In base ai risultati dei sistemi di monitoraggio, alla fine di ogni anno solare, le parti preparano in 
modo condiviso un Piano di Miglioramento delle prestazioni per l’anno successivo che sarà 
riportato nella Carta dei Servizi Aziendale e che costituisce l’oggetto del successivo piano di 
monitoraggio (miglioramento degli standard di qualità, ev. miglioramento dell’Efficienza del 
Sistema, ecc.). 
 



























































































ALLEGATO 4 al Contratto di servizio 

 

Art. 1 - Indicatori di qualità relativi al servizio  regolato dal contratto Metrobus del 18/4/2003 

Il Committente Brescia Infrastrutture verificherà il rispetto da parte del Gestore degli indicatori di 
qualità esposti nel seguito, di cui si riportano i valori minimi attesi [dall’Ente affidante]. Il mancato 
rispetto degli stessi comporterà l’applicazione delle penali previste nell’allegato 7 all’art. 1, secondo 
le modalità indicate nell’art. 21 del Contratto di Servizio. 

Come definito nell’Atto di Transazione del 16.5.2011 l’Efficienza del sistema viene misurata come 
disponibilità dell’impianto a soddisfare le richieste di trasporto dell’utenza e quindi, in particolare, 
alla capacità del Sistema di garantire tutte le partenze a tutte le banchine delle stazioni nel periodo 
di esercizio giornaliero. 

La misura viene effettuata tramite il parametro di Service Availability (SA) che dovrà rispettare i 
seguenti valori: 

a) SA = 0.968 durante i primi tre mesi di esercizio, tale valore è da intendere quale valore 
medio mensile con tolleranze di 0,95 per il valore giornaliero e di 0,96 per il valore 
settimanale; 

b) SA = 0,97 durante i successivi dodici mesi del periodo di esercizio, tale valore è da 
intendere quale valore medio mensile con tolleranze di 0,95 per il valore giornaliero e di 
0,96 per il valore settimanale; si accetteranno, per un massimo di tre mesi nel periodo, 
valori medi mensili con SA = 0.965; 

c) SA = 0,975 durante gli ulteriori successivi tre mesi del periodo di esercizio, tale valore è da 
intendere quale valore medio mensile con tolleranze di 0,95 per il valore giornaliero e di 
0,96 per il valore settimanale; 

d) SA = 0,98 durante il resto del periodo di esercizio, tale valore è da intendere quale valore 
medio mensile con tolleranze di 0,95 per il valore giornaliero e di 0,96 per il valore 
settimanale; si accetteranno, per un massimo di un mese nel periodo, valori medi mensili 
con SA = 0.970. 

Il gestore è tenuto a fornire a Brescia Infrastrutture srl e all’Ente Affidante un report mensile 
riportante i dati di Efficienza del Sistema (SA) (valore medio mensile), con dettaglio giornaliero.  

Il mancato rispetto dei valori di SA sopraindicati comporterà l’applicazione delle penali previste 
nell’allegato 7 secondo le modalità ivi indicate e previste nell’art. 21 del Contratto di Servizio. 



 
Art. 2 - Indicatori di qualità relativi agli ulteri ori servizi  

Sicurezza personale e patrimoniale 

Definizione  

Indicatore del funzionamento dei mezzi e delle tecnologie di 
informazione e dissuasione riferito alle dotazioni standard per 
prevenzione e informazione (es. telecamere, citofoni di 
emergenza, ecc.) sui mezzi e nelle stazioni. 

Modalità di calcolo  

SICUREZZA P.P. = rapporto percentuale tra “Dotazioni 
funzionati sui mezzi e nelle stazioni” e “Dotazioni standard sui 
mezzi e nelle stazioni”. 
 
Dove per dotazioni standard funzionanti si intendono quelle 
mediamente in servizio durante le ore di esercizio 
programmate. Per ogni tipologia d’impianto, non saranno 
conteggiati i fuori servizio causati da guasti comuni a tutte le 
dotazioni di una o più stazioni.  

Periodicità di calcolo/raccolta 
dati Mensile 

Modalità di rilevazione dei dati  Verifica manuale o automatica delle dotazioni funzionanti sui 
mezzi e nelle stazioni.  

Livello Minimo  

Il Gestore dovrà garantire che la media trimestrale del valore 
calcolato non sia inferiore al 95,0%. 

Il Gestore dovrà garantire che negli orari di servizio 
programmato il numero delle apparecchiature funzionanti non 
sia comunque inferiore alla minima dotazione di sicurezza 
prevista nel progetto. 

 

Sicurezza del viaggio 

Definizione  Indicatore dell’incidentalità del sistema parametrata al numero 
di sinistri passivi con accertata responsabilità del Gestore  

Modalità di calcolo  

SICUREZZA DEL VIAGGIO = Rapporto tra il numero di sinistri 
passivi e 1.000.000 (un milione) di treni*km 
 
Per incidente passivo s’intende un danno causato al 
passeggero, in stazione o sul veicolo, per incuria accertata 
nella gestione del servizio 

Periodicità di calcolo/raccolta 
dati Mensile 

Modalità di rilevazione dei dati  Conteggio manuale o automatico del numero dei sinistri con 
responsabilità accertata del Gestore  

Livello Minimo  20 sinistri passivi ogni 1.000.000 treni*km 
 

 

Servizio offerto alla clientela (qualità del servizio) 

Definizione  Indice di soddisfazione della clientela riguardo al servizio 
offerto   



Modalità di calcolo  

Indagine di Soddisfazione della clientela  
 
Valore dell’ indice di soddisfazione (scala da 1 a 10) medio per 
le interviste relative al servizio della metropolitana  

Periodicità di calcolo/raccolta 
dati Semestrale  

Modalità di rilevazione dei dati  Risposta alla domanda specifica rilevata durante l’intervista di 
Soddisfazione della clientela.  

Livello Minimo  
Il Gestore dovrà garantire che il valore rilevato sia maggiore o 
uguale a quello rilevato nell’indagine precedente e comunque 
maggiore o uguale a 6 (scala da 1 a 10) 

 

 

Pulizia e condizioni igieniche di mezzi e infrastrutture 

Definizione  Indice di soddisfazione della clientela riguardo alla pulizia e 
condizioni igieniche di mezzi e infrastrutture 

Modalità di calcolo  

Indagine di Soddisfazione della clientela  
 
Valore dell’ indice di soddisfazione (scala da 1 a 10) medio per 
le interviste relative al servizio della metropolitana  

Periodicità di calcolo/raccolta 
dati Semestrale  

Modalità di rilevazione dei dati  Risposta alla domanda specifica rilevata durante l’intervista di 
Soddisfazione della clientela.  

Livello Minimo  
Il Gestore dovrà garantire che il valore rilevato sia maggiore o 
uguale a quello rilevato nell’indagine precedente e comunque 
maggiore o uguale a 6 (scala da 1 a 10) 

 

 

Servizi allo sportello (personale di stazione, ufficio reclami, call center, ecc.) 

Definizione  Indice di soddisfazione della clientela riguardo alle informazioni 
relative ai “servizi allo sportello” 

Modalità di calcolo  

Indagine di Soddisfazione della clientela  
 
Valore dell’ indice di soddisfazione (scala da 1 a 10) medio per 
le interviste relative al servizio della metropolitana  

Periodicità di calcolo/raccolta 
dati Semestrale  

Modalità di rilevazione dei dati  Risposta alla domanda specifica rilevata durante l’intervista di 
Soddisfazione della clientela.  

Livello Minimo  
Il Gestore dovrà garantire che il valore rilevato sia maggiore o 
uguale a quello rilevato nell’indagine precedente e comunque 
maggiore o uguale a 6 (scala da 1 a 10) 
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1. INTRODUZIONE 

1.1 SCOPO  
Il Piano di gestione delle Emergenze riporta le logiche e le disposizioni per la gestione di 
tutte le categorie di evento e situazioni di emergenza, anche quelle estremamente 
improbabili, al fine di ridurre le conseguenze con una corretta e tempestiva reazione ad 
ogni evento imprevisto. 
 
In particolare, il Piano ha lo scopo di: 

 limitare gli eventuali effetti dannosi derivanti da situazioni di emergenza sui treni, in 
linea, nelle stazioni e nei locali tecnici dovute a eventi sia accidentali sia intenzionali 
che possano compromettere o hanno compromesso in qualsiasi misura l’incolumità 
delle persone; 

 identificare i sistemi di sicurezza e i dispositivi di emergenza previsti dal sistema per 
la gestione sicura dell’emergenza; 

 identificare gli scenari e le procedure di intervento in emergenza; 
 condividere, coordinare ed integrare le azioni di soccorso espletate dagli Enti 

competenti in caso di incidente all’interno delle aree connesse al servizio della 
Metropolitana Automatica di Brescia secondo gli scenari di riferimento individuati 
nel documento stesso. 

 

1.2 APPLICABILITÀ 
Il presente documento si applica al Sistema della Metropolitana Leggera Automatica 
Metrobus – Brescia, tratta Prealpino - S. Eufemia. 
 
Il piano ha come destinatari principali: 

 gli organismi e gli enti che autorizzano l’esercizio ai fini della validazione delle 
norme e prassi di esercizio in condizioni di emergenza (Comune di Brescia, USTIF, 
Prefettura di Brescia e Comando Provinciale Vigili del Fuoco di Brescia). 

 il personale di Metro Brescia ai fini della formazione alla gestione delle diverse 
emergenze. 

 
Nel piano è previsto un sistema di allerta e di coordinamento. 
 
Vengono infatti distinte due fasi d’intervento: 

 una fase interna, durante la quale Metro Brescia applica le procedure di gestione 
dell’emergenza, comprese alcune iniziali misure di protezione e contrasto; 

 una fase esterna, nella responsabilità del Comune di Brescia (Protezione Civile), 
della Prefettura o del Comando Provinciale dei VV.F., che prevede l’attivazione 
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delle strutture di soccorso esterne, secondo le disposizioni contenute nel piano 
stesso. 

 
Il piano tiene conto della necessità che le azioni previste vengano attivate il più 
rapidamente possibile e con il massimo automatismo, per consentire che, in attesa 
dell’attivazione degli Organi competenti, vengano comunque avviate le operazioni di 
soccorso. Le azioni successive dovranno invece essere commisurate alla reale entità 
dell’evento e delle sue conseguenze e potranno essere adattate in relazione all’evoluzione 
degli eventi. 
 
La gestione delle misure di contrasto e protezione è assicurata da Metro Brescia 
limitatamente al tempo strettamente necessario all’arrivo delle strutture e agli organi 
Istituzionali competenti ad intervenire per le proprie specifiche attribuzioni. 
 

1.3 DOCUMENTI DI RIFERIMENTO  

1.3.1 Documenti di progetto 
1) BS1-00-01-23-0-5A007 - Piano di sicurezza di sistema 
2) BS1-00-01-23-0-5A511 - Piano della documentazione di sicurezza 
3) BS1-00-01-23-6-5A510 - Dossier di Sicurezza del Sistema 
4) BS1-00-01-23-6-5A060 – Identificazione ed analisi dei pericoli di sistema 
5) BS1-00-01-23-3-5A061 – Procedura per la compilazione del registro dei pericoli 
6) BS1-00-01-23-6-5A062 - Registro dei Pericoli (Hazard Log) 
7) BS1-00-01-23-5-5A063 – Requisiti di sicurezza di sistema e di sottosistema 
8) BS1-00-01-23-6-5A064 - Concetto di evacuazione e salvataggio 
9) BS1- 00-01-23-6-5A065 - Concetto di protezione al fuoco 
10) BS0-00-40-50-6-5VVF1 – Relazione tecnica – variante Radio VV.F. 
11) Verbali del Comitato Relatore progetto Metrobus di Brescia 
12) Verbali della Commissione di Sicurezza progetto Metrobus di Brescia 
13) Lettere della Commissione di Sicurezza progetto Metrobus di Brescia 
14) BS1-00-04-A2-W-5A216 - Regolamento di esercizio 
15) BS1-00-02-2B-3-5A210 - Procedure Operative dell’Esercente 
16) BS1-00-03-2B-3-5A211 - Procedure di Manutenzione dell’Esercente 
17) BS1-00-03-B5-3-5A212 - Programma di Addestramento dell’Esercente 
18) Gestione documenti di sistema nella fase di mobilizzazione 
19) BS1-00-05-A1-0-5A215 - Piano Generale della Manutenzione 
20) BS1-00-02-23-6-5A213 – Sistema di Gestione delle Sicurezza dell’Esercente 
 

1.3.2 Norme applicabili 
Si riportano di seguito alcune delle norme di base per la dimostrazione della sicurezza 
della metropolitana leggera automatica Metrobus. 

a) UNI UNIFER 11289, Febbraio 2009, Gestione automatica dei sistemi di trasporto 
rapido di massa senza macchinista a bordo – Recupero dei viaggiatori da rotabili 
immobilizzati in linea 

b) UNI UNIFER 10257, Luglio 1993, Gestione automatica dei sistemi di trasporto di tipo 
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metropolitano – Requisiti essenziali relativi alla guida automatica senza macchinista 
a bordo 

c) UNI UNIFER 10203, Aprile 1993, Metropolitane Recupero dei Viaggiatori dai Treni 
Immobilizzati in Linea 

d) UNI UNIFER 10420, Febbraio 1995, Principi per la compilazione delle norme per la 
sicurezza e la regolarità dell'esercizio ferroviario - Norme per l'esercizio in 
telecomando 

e) UNI UNIFER 9304, Metropolitane e tranvie - Materiale rotabile con soluzioni 
innovative destinato ai trasporti rapidi  di massa - Criteri per determinare l'affidabilità 

f) UNI UNIFER 9855/1, Aprile1991, Guida automatica di treni per metropolitana. 
Prescrizioni relative alla guida automatica in  linea con macchinista a bordo 

g) UNI UNIFER 9831, Marzo 1991, Criteri generali relativi ai sistemi diagnostici per il 
materiale rotabile 

h) UNI UNIFER 10218, Marzo 1994, Gestione automatica dei sistemi di trasporto di tipo 
metropolitano. Stazioni impresenziate 

i) D.M 11/01/1988, Ministero dei Trasporti “Norme di prevenzione incendi nelle  
metropolitane” 

j) D.M. 26/06/1984, Ministero dell’Interno “Classificazione di reazione al fuoco ed 
omologazione dei materiali ai fini della prevenzione incendi” 

k) Decreto Dirigenziale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti n. 1762/2002 del 
17/12/02 

l) Lettera della Commissione di Sicurezza prot. n° 001 del 27 aprile 2005 
“Determinazioni della Commissione di Sicurezza relativa alla Metropolitana Leggera 
Automatica Metrobus Linee Guida 

 

1.3.3 Linee guida 
Si riportano di seguito le linee guida per la dimostrazione della sicurezza della 
metropolitana leggera automatica Metrobus: 

l) CEI EN 50126, “Applicazioni ferroviarie, tranviarie, filotranviarie, metropolitane - La 
specificazione e la dimostrazione di Affidabilità, Disponibilità, Manutenibilità e Sicurezza 
(RAMS)” 

m) CEI EN 50128, “Applicazioni ferroviarie, tranviarie, filoviarie e metropolitane - 
Sistemi di telecomunicazione, segnalamento ed elaborazione - Software per sistemi 
ferroviari di comando e di protezione”  

n) CEI EN 50129, “Applicazioni ferroviarie, tranviarie, filoviarie e metropolitane - 
Sistemi di telecomunicazione, segnalamento ed elaborazione – Sistemi elettronici di 
sicurezza per il segnalamento” 
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1.4 DESCRIZIONE DELLE MODIFICHE RISPETTO ALLA DOCUMENTAZIONE PRECEDENTE  

1.4.1 Modifiche a seguito dell’emissione della rev.01 delle procedure di esercizio e 
manutenzione. 

Sulla base dei commenti di AMBS recepiti per la stesura della rev. 01 delle procedure 
raccolte nel documento (14) Procedure Operative dell’Esercente e (15) Procedure di 
Manutenzione dell’Esercente, il presente documento è stato aggiornato con i commenti ad 
esso pertinenti. 
Commento Paragrafo Risposta 
Modifica/integrazione proposta nel documento 
ZZ066: 
Si suggerisce di riportare, per l’intero documento la 
sostituzione di “emergenza incendio” nel caso in cui 
nel testo venga riportata la frase “principio di 
incendio” o “incendiato”. 
 

 Modifica recepita anche nel 
presente documento 

Testo rev.00 del documento ZZ013: 
“Maniglia PED: 
 fa aprire gli interruttori extrarapidi della SSE 

Deposito per disalimentare la terza rotaia nelle 
sezioni interessate 

 agisce sugli apparati ATC per bloccare 
istantaneamente la circolazione dei treni nelle 
sezioni previste” 

 
Modifica/integrazione proposta: 
“Maniglia PED: 
 fa aprire gli interruttori extrarapidi della SSE 

Deposito per disalimentare la terza rotaia per 
tutta l’area del Deposito 

 agisce sugli apparati ATC per bloccare 
istantaneamente la circolazione dei treni nelle 
aree previste” 

 

Par. 2.7 Modifica recepita anche nel 
presente documento 

Testo rev.00 del documento ZZ049: 
“Se premuto, il PCTES causa l’attivazione da parte 
del sistema ATC di tutti gli ESS Centrali, con 
conseguente arresto di tutti i treni presenti nel 
sistema (aree automatiche di linea e deposito), i 
quali non potranno riprendere la marcia, se non a 
seguito del reset del pulsante e di tutte le zone 
ESS.” 
 
Modifica/integrazione proposta: 
“Se premuto, il PCTES causa l’attivazione da parte 
del sistema ATC di tutti gli ESS Centrali, con 
conseguente arresto di tutti i treni presenti nel 
sistema (aree automatiche di linea e deposito), i 
quali non potranno riprendere la marcia, se non a 
seguito del reset del pulsante con apposita chiave in 
dotazione al personale di servizio e di tutte le zone 
ESS.” 

Par. 2.8.2 
 

Osservazione considerata non 
corretta e recepita anche nel 
presente documento con la 
seguente riformulazione: 
“Se premuto, il PCTES causa 
l’attivazione da parte del sistema 
ATC di tutti gli ESS Centrali, con 
conseguente arresto di tutti i treni 
presenti nel sistema (aree 
automatiche di linea e deposito), i 
quali non potranno riprendere la 
marcia, se non a seguito del reset 
del pulsante da Workstation e di 
tutte le zone ESS.” 
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1.4.2 Aggiornamenti vari rispetto alla rev. 00 

Aggiornamenti Paragrafo 
Inserito il seguente testo alla fine del paragrafo 2.15 - Sistema di ventilazione di 
emergenza in galleria: 
“Si evidenzia che lungo la linea sono individuabili altri scenari di intervento, 
differenti da quello rappresentato. Questi sono costituiti dai tratti di galleria 
prossimi agli estremi, dove viene a cadere la simmetria in quanto viene a 
mancare una coppia di ventilatori posta al di là dei nodi terminali. La gestione 
dell'emergenza è ottenuta mediante la coppia di ventilatori disponibili, localizzati 
in prossimità della galleria in emergenza.” 

Par. 2.15 

Inserito il seguente testo: 
“Per maggiori dettagli e per affrontare l’argomento in modo esaustivo, si rimanda 
alla procedura di esercizio “Incendio o fumo”, doc. BS0-00-04-A2-3-ZZ066.” 
 

Par. 2.15 e par. 2.16 

Modificato il termine dello scenario di emergenza “Perdita totale del sistema di 
trazione/alimentazione” in “Perdita per allineamento con il titolo della procedura 
ZZ069 
 

 

Inserito modulo (fax) richiesta intervento 
 

Appendice B 

Aggiornata Appendice A – Elenco procedure di emergenza 
 

Appendice A 

Aggiornato elenco numeri telefonici per gestione emergenze 
 

Appendice B 

 

1.4.3 Osservazioni trasmesse con lettera Commissione di Sicurezza prot. 056/12 
del 6 agosto 2012 

Il presente paragrafo riporta le variazioni apportate alla rev. 01 del presente documento 
sulla base dei commenti della Commissione di Sicurezza, trasmesse con lettera prot. 
056/12 in data 6 agosto 2012, oggetto “Attività del Comitato Relatore e della Commissione 
di Sicurezza”. 
 
Commento Paragrafo Risposta 
La disalimentazione deve essere prevista anche a 
seguito dell'apertura di una porta che da accesso 
alla linea (PAB, fine banchina, pozzo intertratta). 
 

par.2.7 Il primo capoverso è stato 
riformulato come di seguito 
riportato.  
 
Testo rev. 01 
“L’alimentazione di trazione 
deve essere disattivata 
ogniqualvolta si riscontri la 
possibilità che una persona sia 
presente sui binari e/o esca dal 
veicolo, ovvero quando venga 
rilevato lo sblocco o una 
apertura non programmata 
delle porte del veicolo” 
 
Testo rev. 02 
“Il Posto Centrale dispone di 
dispositivi per la 
disalimentazione della terza 
rotaia rispettivamente su tutta la 
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linea e nell’area di deposito 
oltre a poter comandare, 
tramite SCADA, l’interruzione 
dell’alimentazione delle singole 
sezioni di terza rotaia e 
l’alimentazione di media 
tensione in ogni stazione. 
L’operatore della centrale 
operativa (nello specifico il 
DCE) deve sempre 
prontamente disattivare 
l’alimentazione di trazione 
nella tratta interessata 
ogniqualvolta che si 
riscontri: 

 la possibilità che una 
persona sia presente 
sui binari e/o esca dal 
veicolo, ovvero quando 
venga rilevato lo 
sblocco o una apertura 
non programmata delle 
porte del veicolo; 

 l’apertura non 
autorizzata di una delle 
porte che danno 
accesso alla linea 
(PAB, porte di fine 
banchina, pozzo 
intertratta).” 

 
Si segnala che la segnaletica di emergenza NON 
sarà presente sulle porte dei pozzi intertratta. 

par. 2.14 Aggiunta la frase: “Sulle porte 
dei pozzi intertratta non 
saranno presenti i segnali di 
uscita di emergenza in quanto 
tali accessi non sono 
considerati come uscite di 
emergenza.” 
 

Si dovrebbe specificare che il treno che precede è 
impossibilitato a muoversi; in caso contrario, infatti, il 
treno che precede dovrebbe essere portato verso la 
stazione ed allontanato dal treno incendiato. 
 

par.2.15.3 Aggiunta la frase: “Lo scenario 
considera la presenza nella 
tratta interessata di un ulteriore 
treno che precede il treno in 
emergenza incendio in quanto 
impossibilitato a muoversi. In 
assenza di impedimenti infatti i 
treni che precedono il treno in 
emergenza devono procedere 
fino ad una zona separata, dal 
luogo dell’incidente, 
possibilmente da almeno due 
stazioni.” 

Sono citate scale a pioli rimovibili, non più presenti 
in corrispondenza dei pozzi intertratta; il paragrafo 
deve essere revisionato di conseguenza. 
 

par.2.18 Modifica apportata al testo 
come di seguito riportato. 
 
Testo rev. 01: 
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“In corrispondenza di ciascun 
pozzo sono presenti 
attraversamenti per il passaggio 
da una banchina all’altra. 
Ciascun attraversamento 
dispone di scale a pioli 
rimovibili per superare il 
dislivello tra il piano del ferro e 
la banchina.” 
 
Testo rev. 02: 
“In corrispondenza di ciascun 
pozzo sono presenti 
attraversamenti, per il 
passaggio da una banchina 
all’altra, realizzati mediante 
grigliati metallici traslati 
lateralmente rispetto al pozzo; è 
inoltre presente una staffa con 
funzione di poggia-piede in 
acciaio zincato e di un 
corrimano tubolare per 
agevolare la salita in banchina.”
 
 

Nel paragrafo è citato il locale di ricarica bombole, 
non più previsto. 

par.2.18 Eliminato il capoverso “Per le 
stazioni profonde, inoltre, è 
presente un locale adibito alla 
ricarica bombole.” 
 

Le dotazioni impiantistiche citate per i locali VVF 
appaiono non allineate con il progetto (illuminazione 
e prese FM sotto continuità). 
 

par.2.18 Eliminata la dicitura “posta sotto 
gruppo di continuità” per le 
dotazioni impiantistiche quali 
l’illuminazione e prese FM. 
Aggiunta nota piè di pagina “Le 
dotazioni VV.F. potrebbero 
subire variazioni a seguito dei 
sopralluoghi/verifiche da parte 
dei VV.F. eseguiti prima della 
messa in servizio della 
metropolitana.” 
 

Si ritiene che nelle procedure non vadano citate << 
eventuali migliorie >> ma solamente le dotazioni 
presenti. 
 

par.2.18 Eliminato il capoverso “Sono 
possibili eventuali migliorie da 
sottoporre e condividere con gli 
enti competenti: 
- Carrello leggero di soccorso; 
- Maschere antigas; 
- Lampade portatili con ricarica; 
- Bombole complete di 
autorespiratori; 
- Sblocco automatico porte 
locali VVF gestito in remoto 
tramite SCADA da PCO.” 
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Si ritiene che per completezza debba essere citato 
l'apparato "ponte" installato al PCO per la 
interconnessione tra la rete Tetra della 
metropolitana e la rete analogica dei VVF. 
 

par.2.18 Inserito il capoverso: 
“La configurazione del sistema 
permette di avere diverse 
modalità operative a seconda 
del tipo di operazioni e/o 
intervento da svolgere: 
 con la prima modalità 

operativa una squadra ha 
la possibilità di 
comunicare tra di loro o 
con altre squadre 
presenti all’interno della 
metropolitana (dotate 
entrambi delle radio 
portatili TETRA); uno o 
più componenti della 
squadra possono anche 
rimanere all’esterno della 
metropolitana poiché il 
segnale TETRA viene 
diffuso anche 
esternamente alle 
stazioni per un raggio di 
50 mt. in spazio libero 
(tale distanza può essere 
ottimizzata in fase di 
installazione 
posizionando 
opportunamente le 
antenne). Questa 
modalità operativa non 
impegna il canale 
isofrequenziale UHF dei 
VV.F. 

 con la seconda modalità 
operativa le squadre 
operanti all’interno della 
metropolitana (dotate 
delle radio portatili 
TETRA) potranno 
comunicare anche con le 
radio analogiche dei 
VV.F. impegnando il 
canale isofrequenziale 
UHF dei VV.F. 

La scelta della modalità 
operativa avverrà selezionando 
il gruppo di appartenenza 
tramite l’apposito commutatore 
del portatile TETRA.” 
 

Nell'ambito della gestione di emergenze non si 
evidenzia il ruolo del Direttore di Esercizio; si ritiene 
che lo stesso debba essere prontamente informato 
una volta che l'emergenza è stata accertata e che lo 
stesso debba partecipare attivamente nella gestione 
della stessa. 

par.4.5 Il par. 4.4 è stato riformulato 
come di seguito riportato.  
 
Testo rev. 01: 
“Al presentarsi di uno scenario 
di emergenza (compresi tutti gli 
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 incidenti in linea), il PCO ha il 
compito di informare, oltre al 
Direttore di Esercizio, il 
Responsabile della Sicurezza 
Esercizio, il Responsabile 
dell’Esercizio e, se coinvolta la 
manutenzione, il Responsabile 
del relativo settore. I nominativi 
e i numeri di riferimento sono 
riportati nell’appendice B.” 
 
Testo rev. 02: 
“Al presentarsi di uno scenario 
di emergenza (compresi tutti gli 
incidenti in linea) e una volta 
che l’emergenza è stata 
accertata, il Dirigente 
Supervisore di sala controllo 
(DS) ha il compito di informare 
prontamente, oltre al Direttore 
di Esercizio che parteciperà 
attivamente alla gestione 
dell’emergenza stessa, il 
Responsabile della Sicurezza 
Esercizio, il Responsabile 
dell’Esercizio e, se coinvolta la 
manutenzione, il Responsabile 
del relativo settore. I nominativi 
e i numeri di riferimento sono 
riportati nell’appendice B.” 
 

 

1.4.4 Aggiornamenti vari rispetto alla rev. 01 

Aggiornamenti Paragrafo 
Modificato il primo capoverso come di seguito riportato. 
 
Testo rev. 01: 
“Il servizio “118” è attivato secondo due modalità: 

 la prima relativa ad emergenze rilevate dal personale sul campo (compresi infortuni o 
malori degli utenti in linea), prevede la chiamata immediata da parte dell’AG al PCO 
che contatterà la “centrale operativa 118”;  

 la seconda relativa ad emergenze rilevate dal PCO o ad emergenze segnalate dalla 
clientela al PCO, prevede la chiamata dal PCO alla “centrale operativa 118” e il 
contemporaneo invio di almeno un AG sul luogo dell’evento per la verifica e la prima 
assistenza.” 

 
Testo rev. 02: 
“Il servizio “118” è attivato dal PCO tramite chiamata al 118“. 
 

Par. 3.2.1 

Modificato l’ultimo capoverso come di seguito riportato. 
 
Testo rev. 01: 
“Solo nel caso in cui il PCO non possa essere contattato in alcun modo, l’AG, usando 
qualsiasi apparecchio telefonico accessibile, deve contattare gli enti di soccorso per 
richiedere assistenza e cercare di contattare la sala controllo”. 

Par. 3.2 
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Testo rev. 02: 
“Gli Enti esterni possono essere attivati secondo due modalità: 

 la prima relativa ad emergenze rilevate sul campo, prevede la chiamata immediata da 
parte dell’AG al PCO che contatterà la struttura esterna interessata; solo nel caso in 
cui il PCO non possa essere contattato in alcun modo, l’AG, usando qualsiasi 
apparecchio telefonico accessibile, deve contattare gli enti di soccorso/forze 
dell’ordine per richiedere assistenza e cercare di contattare la sala controllo; 

 la seconda relativa ad emergenze rilevate dal PCO o ad emergenze segnalate dalla 
clientela al PCO, prevede la chiamata dal PCO alla struttura esterna interessata e il 
contemporaneo invio di almeno un AG sul luogo dell’evento per la verifica e la prima 
assistenza.” 

 
 

1.4.5 Aggiornamenti rispetto alla rev. 02 a seguito delle richieste di modifica da 
parte degli Enti convocati dalla Prefettura di Brescia 

Il presente paragrafo riporta le variazioni apportate alla rev. 02 del presente documento 
sulla base dei commenti e delle richieste di modifica al documento stesso da parte degli 
Enti invitati dalla Prefettura di Brescia all’incontro indetto il 25 settembre 2012, oggetto 
“Brescia - Metropolitana Leggera Automatica - Piano di Gestione delle Emergenze”. 
 
Osservazioni  Aggiornamento Paragrafo 

Il Direttore del Comando Provinciale dei 
VV.F. di Brescia richiede la modifica 
della dicitura “Il Comandante Provinciale 
dei Vigili del Fuoco […] è il 
Responsabile tecnico-operativo 
dell’emergenza” come indicato nella 
normativa specifica. 

La dicitura è riformulata come segue “Il 
Comandante Provinciale dei Vigili del Fuoco […] è 
il Responsabile tecnico-operativo delle operazioni 
di soccorso tecnico urgente.” 

Par. 3.2.2 

Il Direttore del Comando Provinciale dei 
VV.F. di Brescia richiede di modificare i 
compiti/attività elencati: “Egli provvede 
anche a: 

 prendere conoscenza delle 
misure prese da Metro Brescia 
prima dell’arrivo dei soccorsi; 

 attivare le proprie procedure di 
intervento finalizzate al soccorso 
tecnico urgente; 

 tenere costantemente aggiornato 
il Prefetto sull’andamento e sulla 
evoluzione dell’evento; 

 fronteggiare l’emergenza con i 
mezzi a disposizione 
provvedendo, se necessario, a 
richiedere rinforzi alla Direzione 
Regionale dei VV.F. ed al Centro 
Coordinamento Soccorsi; 

 dichiarare la fine delle condizioni 
di pericolo e di cessato allarme.” 

 

Si modifica come segue:  
“A tal fine egli: 

 riceve da Metro Brescia tutte le informazioni 
utili circa le misure intraprese prima 
dell’arrivo dei soccorsi; 

 viene costantemente aggiornato da Metro 
Brescia sulle attività svolte dagli Agenti di 
linea e/o Squadra di pronto intervento e sullo 
stato dell’evento, anche al fine di consentire 
la corretta trasmissione delle informazioni alla 
Prefettura; 

 dichiara la conclusione delle operazioni di 
soccorso tecnico urgente.” 

 

Par. 3.2.2 
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Il Direttore del Comando Provinciale dei 
VV.F. di Brescia richiede di modificare la 
dicitura “La fine di un’emergenza è 
dichiarata solo dai soccorsi, che 
rilasciano …” 
 

Si modifica la frase come segue:  
“ La chiusura delle operazioni di soccorso è 
dichiarata solo dagli enti di soccorso stessi, i quali 
rilasciano … 
 

Par. 4.5.1 

Il Direttore del Comando Provinciale dei 
VV.F. di Brescia richiede di modificare la 
frase “Terminati gli interventi delle 
squadre di soccorso e quelli di eventuale 
bonifica, ottenuto il nulla osta da parte 
degli enti di competenza (VV.F., 
Sanitari, Forze dell’Ordine, ...) 
documentata da una comunicazione 
formale (anche via fax), il servizio può 
essere ripreso applicando le normali 
disposizioni di esercizio previa verifica 
delle condizioni della linea, dei mezzi e 
delle stazioni, come riportato nelle 
relative procedure.” 
 

Si modifica la frase come segue:  
 “Terminati gli interventi delle squadre di soccorso 
e quelli di eventuale bonifica, ottenuto il nulla osta 
da parte degli enti di competenza (VV.F., Sanitari, 
Forze dell’Ordine, ...) documentata da una 
comunicazione formale (anche via fax), l’esercente 
può procedere, come riportato nelle relative 
procedure, alla verifica delle condizioni della linea, 
dei mezzi e delle stazioni ovvero agli interventi 
necessari al fine di poter dichiarare la fine 
dell’emergenza e successivamente riprendere il 
servizio applicando le normali disposizioni di 
esercizio.” 
 

Par. 4.6 

Il rappresentante della Questura richiede 
di modificare la frase “Il Questore, 
autorità provinciale di pubblica 
sicurezza, o un suo delegato, è 
responsabile dell’organizzazione, 
direzione e coordinamento dei servizi 
delle Forze di Polizia volti in modo 
particolare a: 

 disciplinare, d’intesa con il 
comune, la circolazione e 
l’accesso alle pertinenze dalla 
metropolitana, secondo le 
procedure d’intervento specifiche 
per ciascuna emergenza anche 
per facilitare l’afflusso ed il 
deflusso dei soccorsi; 

 mantenere l’ordine pubblico con il 
particolare obiettivo di scongiurare 
stati di panico o eccessi di 
allarmismo, all’interno delle 
pertinenze della metropolitana; 

 concorrere nei soccorsi in 
funzione del tipo di emergenza.” 

come riportato nella colonna 
“Aggiornamento”. 
 

Si modifica come richiesto dalla Questura:  
“Il Questore o un suo delegato, quale autorità 
provinciale di pubblica sicurezza, è responsabile, in 
caso di attivazione per eventi di emergenza, 
dell’organizzazione e/o direzione e/o 
coordinamento dei servizi delle Forze di Polizia 
volti in modo particolare a: 

 mantenere l’ordine pubblico con il 
particolare obiettivo di scongiurare stati di 
panico o eccessi di allarmismo, all’interno 
delle pertinenze della metropolitana; 

 concorrere nei soccorsi in funzione del tipo 
di emergenza; 

 disciplinare, sentito il comune, la 
circolazione e l’accesso alle pertinenze 
dalla metropolitana, secondo le procedure 
d’intervento specifiche per ciascuna 
emergenza anche per facilitare l’afflusso 
ed il deflusso dei soccorsi.” 

 

Par. 3.2.3 

Il rappresentante della Questura richiede 
la modifica della priorità di intervento nel 
caso di “emergenza medica” da 2 a 3. 
 

Modificata tabella 4 Par. 4.3 tab. 
4 

Il rappresentante della Questura richiede 
di inserire un nuovo scenario di pericolo 
“Atto di messa in pericolo concreto di 
vita di persone per effetto di delitti” che 
preveda la chiamata con priorità 1 al 
113. 

Si ritiene che lo scenario proposto dalla Questura 
sia riconducibile allo  scenario “Violenze, 
aggressioni, persone in stato confusionale”. Si 
rinomina pertanto lo scenario sopra citato in 
“Delitti, violenze, aggressioni, persone in stato 
confusionale”. 

Par. 4.3 tab. 
4 
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Il Responsabile della Protezione Civile 
della Provincia di Brescia osserva che in 
caso di condizioni climatiche estreme 
non è prevista nessuna attivazione di 
Enti esterni. A suo avviso non è chiaro 
se lo scenario è affrontato dal punto di 
vista del fermo del servizio o 
dell’emergenza specifica. 
 

La procedura specifica “Condizioni climatiche 
estreme, allagamento ed eventi sismici” (doc. 
ZZ058) definisce le azioni e i controlli da attuare 
per garantire la sicurezza del normale esercizio. 
Nel caso non sussistano più le condizioni per 
esercire in sicurezza si procederà al fermo del 
servizio e verranno attivate le procedure 
necessarie.  
Si procede alla modifica della tabella 4 prevedendo 
la chiamata (con priorità 1) al 115 in caso di 
condizioni climatiche estreme (livello di allarme 
giallo e rosso) oltre a prevedere la chiamata (con 
priorità 1) al 113 in caso di sovraffollamento (livello 
di allarme rosso). 
 

Par. 4.3 tab. 
4 

Osservazioni dell’ARPA di Brescia 
formalizzate con nota del 25 settembre 
2012 prot. gen. 130719  e consegnata 
dal Direttore del Dipartimento durante 
l’incontro. 
 

1° osservazione in merito alla tipologia dei 
manufatti: inserito il paragrafo 2.10.1 
“Caratteristiche di comportamento al fuoco dei 
materiali” 
2° osservazione in merito alla mancanza di 
riferimenti dell’ARPA: come evidenziato durante 
l’incontro, la sala controllo avrà il compito di 
contattare le strutture di soccorso previste le quali, 
a loro volta, in funzione dello scenario riscontrato, 
potranno richiedere il supporto l’ARPA. 
3° osservazione in relazione ad eventi terroristici 
con rilascio di gas nervino: l’osservazione verrà 
recepita modificando e integrando la procedura 
ZZ068 “Minaccia atto terroristico”. 
 

Par. 2.10.1 

Il Direttore del 118 richiede di effettuare 
alcune modifiche al par. 3.2.1:  

 inserire la dicitura “Il direttore della 
AAT 118 o suo delegato è 
responsabile del soccorso 
sanitario.” 

 cambiare il titolo del paragrafo da 
Servizio Sanitario Nazionale a 
Servizio Sanitario 118; 

 sostituire la dicitura “SSN” con 
“118” 

Modifiche effettuate Par  3.2.1 

ARPA richiede di indicare la posizione 
dei pozzi intertratta 

Inserita la dicitura “…un pozzo per ogni intertratta e 
un pozzo nel tronchino a nord della stazione 
Prealpino per un totale di 13 pozzi…” 
 

Par. 2.18 e 
par. 5.2 

Metro Brescia richiede ai soggetti 
presenti di indicare i numeri telefonici 
utili in caso di emergenza da riportare in 
Appendice B. 
 

Aggiornata Appendice B Appendice B 

La Commissione di Sicurezza 
commenta per la procedura ZZ066 
“Incendio o fumo” quanto segue “ll DS 
dovrebbe informare i VVF della 
presenza di un termometro accanto alla 
porta di ingresso ad ogni locale tecnico 
indicante la temperatura interna del 

Anziché lasciare al DS l’onere di informare i VV.F. 
ad ogni intervento richiesto si è ritenuto più 
opportuno inserire l’informazione nel presente 
piano concordato con i VV.F stessi. E’ stata 
pertanto aggiunta al paragrafo 2.18 “Accessi e 
dotazioni per le squadre di soccorso” la frase 
seguente: “All’esterno di ogni locale tecnico, 

Par. 2.18 
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locale stesso”. accanto alla porta di ingresso del locale, è 
presente un termometro indicante la temperatura 
interna al fine di consentire ai VV.F. di conoscere 
preventivamente lo stato del locale e poter 
prevenire il fenomeno del breakdraft.” 
 

 La frase “Per consentire le operazioni delle 
squadre dei VVF. all’interno delle strutture della 
linea metropolitana, è messo a disposizione un set 
di radio TETRA che le squadre portano con sé in 
caso di chiamata.” è stata modificata come segue: 
“Per consentire le operazioni delle squadre dei 
VVF. all’interno delle strutture della linea 
metropolitana, è messo a disposizione, oltre a un 
kit mobile di ricarica bombole, un set di radio 
TETRA che le squadre portano con sé in caso di 
chiamata.” 
 

Par. 2.18 

 Sono state effettuate integrazioni al fine di 
allinearsi con l’ultima revisione del documento di 
sistema 5A064 “Concetto di evacuazione e 
salvataggio”, nel quale è stata recepita 
l’osservazione della CdS con la quale si chiedeva 
di specificare cosa si prevede di fare per 
assicurare l’intervento in sicurezza dei VVF (dal 
punto di vista del pericolo di elettrocuzione durante 
l’uso degli idranti) per i casi di incendio nelle aree 
di stazione diverse dai locali tecnici. La frase “I 
suddetti pulsanti non vanno azionati nel caso 
l’incendio sia all’esterno del locale” è stata 
integrata con la dicitura seguente: “In tal caso, la 
Squadra di Pronto Intervento (SPI) disalimenterà, 
richiedendo supporto al DCE quando necessario, 
tutti i carichi che possono essere coinvolti 
nell’incendio prima dell’intervento dei VV.F.” 
 

Par. 2.18 

 Sono state integrate le funzioni della Squadra di 
Pronto Intervento: 
 
Al par. 3.1.7 “Squadra di pronto intervento (SPI)” la 
frase “In caso di emergenza, la sala controllo 
potrebbe avere la necessità di richiedere un 
supporto alla squadra di pronto intervento ….” è 
stata integrata con la dicitura seguente: “Alla SPI 
sarà comunque sempre richiesto di intervenire nei 
casi di emergenza che necessitano l’intervento dei 
VV.F. al fine di poter fornire loro il supporto tecnico 
necessario allo svolgimento delle operazioni di 
soccorso, oltre ad effettuare le operazioni previste 
nelle specifiche procedure.” 
 
Al paragrafo 4.4 “Segnalazione alle strutture 
interne di riferimento” è stata aggiunta la frase 
seguente: “In caso di emergenza che necessità 
dell’intervento dei VV.F., il DCE deve sempre 
prontamente richiedere l’assistenza sul posto della 
SPI”. 
 

Par. 3.1.7, - 
4.4, - 4.5.1 
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Al paragrafo 4.5.1 è stata aggiunta la frase 
seguente: “Se lo scenario di emergenza che si 
presenta prevede la chiamata ai VV.F., il PCO (ed 
in particolare il DCE) richiede l’intervento della SPI 
per fornire sul posto tutto il supporto tecnico 
necessario ai VV.F.” 
 
Al paragrafo 4.5.1, la frase “Dal momento in cui 
intervengono i soccorsi, il PCO cede il “comando” 
delle operazioni al responsabile o comandante dei 
soccorsi e lo informa sulle azioni e sulle prime 
misure adottate, sui rischi residui, sulle eventuali 
azioni di auto-protezione dei soccorritori 
necessarie per l’accesso in linea. Tramite gli AG 
sul posto, collabora e viene informato 
sull’evoluzione dei soccorsi, ma effettua interventi 
solo su autorizzazione dei soccorsi stessi” è stata 
modificata come segue “Dal momento in cui 
intervengono i soccorsi, il PCO cede il “comando” 
delle operazioni al responsabile o comandante dei 
soccorsi e lo informa sulle azioni e sulle prime 
misure adottate, sui rischi residui, sulle eventuali 
azioni di auto-protezione dei soccorritori 
necessarie per l’accesso in linea. Il PCO, dopo 
aver terminato le operazioni previste dalle 
specifiche procedure, collabora e viene informato, 
tramite gli AG sul posto, sull’evoluzione dei 
soccorsi, ma effettua interventi solo su 
autorizzazione dei soccorsi stessi o su richiesta 
della SPI”. 
 

La frase seguente è stata modificata 
come riportato nella colonna 
“Aggiornamento”: “In tutti i casi in cui 
una struttura esterna venga attivata da 
soggetti diversi da Metro Brescia, ovvero 
da utenti della metropolitana, o da altri 
soggetti esterni, per una emergenza che 
riguarda la Metropolitana o per interventi 
nelle pertinenze della stessa, tale 
struttura dovrà, oltre ad applicare le 
proprie ordinarie procedure di 
allertamento e di intervento, provvede 
ad informare immediatamente il PCO 
verificando che lo stesso sia 
correttamente informato sull’evento 
segnalato al fine di coordinare gli 
interventi sul posto.” 

Sono state aggiunte le diciture in grassetto alla 
frase seguente “In tutti i casi in cui una struttura 
esterna venga attivata da soggetti diversi da 
Metro Brescia, ovvero da utenti della 
metropolitana, o da altri soggetti esterni, per una 
emergenza che riguarda la Metropolitana o per 
interventi nelle pertinenze della stessa, tale 
struttura dovrà, oltre ad applicare le proprie 
ordinarie procedure di allertamento e di intervento, 
provvede ad informare immediatamente il PCO2 
(tramite chiamata al numero di EMERGENZA 
0302358901) verificando che lo stesso sia 
correttamente informato sull’evento segnalato al 
fine di coordinare gli interventi sul posto e 
consentire alla sala controllo di effettuare tutte le 
azioni previste per la messa in sicurezza dei 
soccorsi stessi.” 
 
2 Al verificarsi di uno scenario di emergenza in 
deposito che comporta l’impossibilità ad utilizzare il 
PCO, gli operatori di sala controllo si trasferiscono 
nella sala di controllo ridondata (PCS). In tal caso il 
numero di emergenza di riserva da contattare è: 
0302358906.” 
 

Par. 3.2 
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Gli Enti richiedono di eliminare il modulo 
fax per la conferma della richiesta 
dell’intervento. 

Modulo eliminato Appendice B 
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1.5 TERMINI, ACRONIMI E ABBREVIAZIONI  
 

1.5.1 Acronimi 
AMBS ATI Metrobus BRESCIA 
 Associazione Temporanea di Imprese tra Ansaldo Trasporti – 

Sistemi Ferroviari S.p.A. mandataria e le imprese Astaldi S.p.A., 
AnsaldoBreda S.p.A., Necso Entrecanales Cubiertas S.A. – 
mandanti 

A2A Azienda fornitrice dell’energia elettrica 
AREU – AAT118 Agenzia Regionale Emergenza Urgenza – Articolazione 

Aziendale Territoriale 118 

ARM Armamento 

ATC Automatic Train Control 

ATI Associazione Temporanea di imprese 

ATO Automatic Train Operation 

ATP Automatic Train Protection 

ATS Automatic Train Supervision 

BT Bassa Tensione 

CC Centro di Controllo 

CCU Central Control Unit - Unità centrale di controllo del veicolo 

DCE Dirigente Centrale dell’Elettrificazione ed Impianti 

DCS Dirigente Centrale della Sicurezza 

DCT Dirigente Centrale del Traffico 

DCTL Dirigente Centrale del Traffico di Linea 

DCTD Dirigente Centrale del Traffico di Deposito 

IAI Impianto Anti Intrusione 

IC Impianti Civili 

IEC International Electric & electronic Committee 

MB Metro Brescia S.r.l. 

MT Media Tensione 

NA Non applicabile 

OOCC  Opere Civili 

PAB Porte Automatiche di Banchina 

PE Pulsante di Emergenza (per disalimentazione) 

PCO Posto Centrale Operativo 

SCADA Sistema di Telecontrollo e Acquisizione Dati  

SCB Sistema delle Comunicazioni di Bordo 

SCC Sistema Centrale delle Comunicazioni 

SIP Sistema Informativo Passeggeri (pannelli) 

SIP/SP Sistema Informativo per il Pubblico e Sicurezza Passeggeri 
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SMC System Management Centre - Sinonimo di ATS 

SSE SottoStazione Elettrica 

STES “Station train Emergency Stop” (pulsante di arresto treni in 
stazione) 

STS Sistema Telefonico di Soccorso 

TLC Telecomunicazioni 

TVCC TV a Circuito Chiuso 

UITP International Union of Public Transport 

UPS Uninterruptible Power Supply 
VCC Vehicle Control Centre - Sistema centrale vitale ATC 

VVF Vigili del Fuoco 

 

 

1.5.2 Definizioni 

Area Protetta Zona utilizzata, nei casi di pericolo, per 
l’evacuazione ed il ricovero dei passeggeri. 

Emergenza Situazione negativa improvvisa a cui far 
fronte con urgenza. 

Esercizio in emergenza Stato del sistema che, a causa di 
perturbazioni interne o esterne e nonostante 
l’attuazione di procedure specifiche per 
gestire gli eventi, comporta una situazione 
pericolosa o potenzialmente pericolosa. 

Incidente: Avvenimento o serie di avvenimenti inattesi 
che provocano morti o feriti, la perdita di un 
sistema oppure di un servizio, oppure danni 
all’ambiente. 

Mobilizzazione Periodo durante il quale viene instaurata 
l’organizzazione per l’esercizio e 
manutenzione, vengono acquistati e resi 
operativi i sistemi informativi di gestione e 
vengono preparate tutte le procedure 
operative di esercizio e di manutenzione e la 
documentazione di sicurezza. 

Pericolo di incendio Proprietà o qualità intrinseca di determinati 
materiali o attrezzature, oppure di 
metodologie e pratiche di lavoro o di utilizzo 
di un ambiente di lavoro, che presentano il 
potenziale di causare un incendio. 

Requisiti di Sicurezza: Requisiti richiesti per la sicurezza (interna ed 
esterna) del Sistema. Sono composti dai 
requisiti relativi alla Funzionalità del Sistema 
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e quelli relativi alla sua Integrità. 

Rischio (Risk): Il probabile tasso di accadimento di una 
situazione pericolosa che causa danno e la 
gravità del danno. 

Rischio di incendio probabilità che sia raggiunto il livello 
potenziale di accadimento di un incendio e 
che si verifichino conseguenze dell'incendio 
sulle persone presenti; 

Sicurezza (Safety): Assenza di rischio inaccettabile. 
Sicurezza del sistema: Sicurezza riferita all’incolumità delle persone, 

siano esse viaggiatori, addetti al servizio, 
terzi. 

Sistema Metrobus L'insieme delle opere di sistema, 
elettromeccaniche, civili, ecc che 
costituiscono il sistema di trasporto 
automatico a guida vincolata. 

Sottosistema in sicurezza: Sottosistema che in caso di modifiche al 
normale funzionamento, conseguenti a 
guasti o a malfunzionamenti, con eventuale 
degrado delle prestazioni, non generano in 
alcun caso situazioni contrarie alla sicurezza 
del sistema. 

Sottosistema operativo: Complesso di apparecchiature o dispositivi 
anche di diversa natura, che, singolarmente 
o in concorso tra loro, provvedono 
all’espletamento delle funzioni per le quali 
sono stati previsti. 

Situazione Pericolosa o Pericolo (Hazard): Una situazione fisica con una potenzialità di 
arrecare lesioni alle persone. 

Valutazione dei rischi di incendio procedimento di valutazione dei rischi di 
incendio in un luogo di lavoro, derivante dalle 
circostanze del verificarsi di un pericolo di 
incendio. 
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2. SISTEMI DI SICUREZZA E DISPOSITIVI DI EMERGENZA 
Per una gestione sicura dell’emergenza che può condurre ad evacuazione, il Sistema 
include le seguenti funzioni: 

 Marcia automatica dei treni; 
 Porte di banchina; 
 Controllo degli accessi; 
 Comunicazioni di emergenza con il Posto Centrale; 
 Alimentazione elettrica di emergenza; 
 SCADA; 
 Visualizzazioni ed operazioni dal Posto Centrale; 
 Disalimentazione elettrica; 
 Arresto dei treni in linea; 
 Sistemi e dispositivi di emergenza per il veicolo; 
 Rilevazione incendio e allarme antincendio; 
 Estinzione incendio; 
 Sistema di illuminazione in galleria; 
 Segnali di uscita di emergenza, 
 Sistema di ventilazione di emergenza in galleria ed in stazione; 
 Accessi e mezzi per le squadre di soccorso. 

 

2.1 MARCIA AUTOMATICA 
I treni seguono un programma di marcia automatica che prevede la fermata 
esclusivamente in corrispondenza delle banchine di stazione. Nel caso venga rilevato un 
incendio a bordo, il treno prosegue fino alla successiva stazione e poi si ferma. Per 
minimizzare la probabilità di arresto di un treno fuori stazione, nessun automatismo attua 
l’arresto irrevocabile del treno, a meno che non sia stata rilevata una violazione di 
condizioni di sicurezza di ordine superiore (si veda le condizioni di arresto presentate nel 
principio 1) 
Nessun dispositivo sul veicolo consente ai passeggeri di comandare l’arresto del treno 
fuori dalla zona corrispondente alle banchine di stazione. 
 
In caso di mancanza della corrente di trazione, il treno non si ferma automaticamente, ma 
procede (“coasting”) sotto il controllo dell’ATP e dell’ATO, fino ad esaurimento dell’energia 
cinetica accumulata. La mancanza di alimentazione di trazione viene risolta generalmente 
automaticamente in breve tempo per effetto delle ridondanze introdotte nel sottosistema di 
alimentazione, inclusa la distribuzione MT costituita da 3 sistemi radiali a doppia 
alimentazione agli estremi, in ciascuno dei quali si trovano due punti di consegna energia 
a 15 kV di A2A, dei quali solo uno può essere collegato ad un sistema radiale. 
 
Da quanto sopra consegue che gli unici eventi che possono fermare per un lungo tempo 
un treno in linea al di fuori della zona delle banchine di stazione, sono: 

 circuito di binario a valle occupato; 
 guasto a bordo treno non mitigato dalle ridondanze; 
 guasto nel sistema ATP di terra non mitigato dalle ridondanze. 
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È opportuno sottolineare che un guasto riguardante le apparecchiature a bordo treno o a 
terra, incluso l’ATP, viene generalmente risolto automaticamente in pochi secondi dopo la 
fermata, per effetto delle ridondanze previste nei sottosistemi. 
Dal Posto Centrale è possibile eseguire dei comandi che consentono di bloccare a tempo 
indeterminato i treni in banchina, individualmente per ogni stazione e per ogni banchina. 
 
Alla rilevazione di una condizione anomala, quale allarme incendio su un veicolo o 
nell’intertratta successiva, se il veicolo è in stazione, la funzione Regolazione Veicoli 
(“Vehicle Regulation”) dell’ATC impedisce al treno di lasciare la banchina. 
La VR avverte come condizione anomala anche il fermo di un treno in stazione, per cui, 
per tutta la durata dell’allarme, arresta in automatico i treni nelle stazioni precedenti e 
seguenti. 
Qualsiasi treno per cui la Regolazione Veicoli impedisca di lasciare una stazione, a causa 
di una condizione anomala, rimane presso la banchina di una stazione con le porte aperte. 
Con il persistere della condizione anomala, il treno non lascia la banchina della stazione 
fino a quando il responsabile del movimento treni non impartisce il comando di chiusura 
delle porte del treno. Quando le porte sono chiuse, la Regolazione Veicoli pone termine 
alla sosta in stazione e il treno, se sono presenti tutte le ulteriori condizioni necessarie, 
lascia la stazione. Se, in qualsiasi momento, la condizione anomala che impediva la 
partenza si risolve, la funzione di Regolazione Veicoli porrà automaticamente termine alla 
fermata in stazione e chiuderà le porte del treno.  
 

2.2 CONTROLLO ACCESSO IN LINEA 
L’accesso alla linea da parte del personale e dei passeggeri in concomitanza alla 
circolazione automatica dei treni è ostacolato dalla presenza delle porte di banchina e da 
un sistema di antintrusione presso le porte di fine banchina e le porte di accesso ai pozzi. 
L’apertura di una porta genera un allarme che viene comunicato al sottosistema ATC di 
terra che impone l’arresto dei treni in un’area predefinita intorno alla tratta oggetto 
dell’intrusione. 
La presenza delle porte di banchina e del sistema di antintrusione assicura che non 
sussista la necessità di occuparsi della salvaguardia di altre persone oltre a quelle 
direttamente interessate dall’emergenza. 
Nel caso l’emergenza richieda l’intervento dei soccorsi in linea dalla stazione le porte di 
banchina possono essere aperte: 

 da posto centrale, attraverso un unico comando (Emergency Door) che permette 
l’apertura di tutte le porte di lato banchina; 

 attraverso pannello di comando locale, che permette di aprire una coppia di porte 
corrispondenti ad una cassa; 

 attraverso comando meccanico che quindi permette l’apertura della singola porta. 
 
Le porte di banchina sono apribili meccanicamente anche lato rotaia per permettere 
l’accesso alla banchina in caso di evacuazione lungo linea. 
 
Le porte di fine banchina sono apribili, lato banchina, attraverso apposita chiave , per 
l’accesso dei soccorsi sulla linea. 
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Il personale è dotato delle chiavi per l’apertura delle porte. La chiave potrà essere fornita 
in dotazione anche alla squadra VVF, collocandone una copia nei locali ad uso VVF ad 
esempio, se richiesto.  
 
Le porte di fine banchina e le porte in prossimità dei pozzi sono apribili a spinta lato 
galleria per permettere l’accesso alla banchina o al pozzo in caso di emergenza. 
 

2.3 COMUNICAZIONI DI EMERGENZA CON IL POSTO CENTRALE 
Il sistema di telecomunicazione permette le comunicazioni di emergenza tra passeggeri, 
personale esercente, squadre di soccorso, vigili del fuoco e PCO. 
Nello specifico esso prevede: 

 un sistema di telefonia di Emergenza mediante citofoni ECP (“Emergency Call 
Point”) per comunicazioni al PCO; i citofoni sono installati a bordo dei veicoli ed in 
stazione. La comunicazione avviene quindi tra passeggeri a bordo oppure in 
stazione, e il PCO; la comunicazione con l’operatore di centrale è bidirezionale; 

 un sistema magnetofonico di linea: gli apparecchi sono installati per le 
comunicazioni bidirezionali di emergenza lungo la linea in punti significativi della 
stessa e segnalati visivamente; 

 un sistema di diffusione sonora per le disposizioni di emergenza al pubblico in 
stazione, a bordo o in linea. Le disposizioni vengono impartite dagli operatori di 
PCO o dai soccorsi presenti nei locali tecnici di stazione in coordinazione con 
l’operatore di posto centrale per le operazioni di emergenza; 

 un sistema radio per la comunicazione tra le squadre di soccorso e il PCO, e tra i 
soccorsi lungo linea. 

 
Nel caso di perdita di alimentazione AT di bordo le funzioni di comunicazione di 
emergenza da e verso il veicolo sono garantite per 30 minuti . 
Nelle stazioni, ai vari livelli, sono presenti telecamere per video sorveglianza e 
monitoraggio delle condizioni locali. 
 

2.4 ALIMENTAZIONE ELETTRICA DI EMERGENZA 
Il sistema di alimentazione elettrica è dotato di gruppi elettrogeni di potenza sufficiente ad 
alimentare tutte le utenze necessarie per gestire le situazioni di emergenza, incluso il 
sistema di estrazione fumi. La filosofia seguita è comunque quella di fare affidamento per 
quanto possibile sul sistema di alimentazione normale, che trova le sue fonti di energia nei 
punti di consegna a media tensione di A2A, e sulle relative ridondanze che consentono di 
garantire l’alimentazione in quasi ogni condizione incidentale ipotizzabile, facendo ricorso 
ai gruppi elettrogeni solo in condizioni estreme. 
 
 Oltre ai gruppi elettrogeni, il sottosistema alimentazione elettrica comprende fonti 
d’energia elettrica d’emergenza (UPS), atte ad assolvere le seguenti funzioni: 

 alimentazione dei servizi essenziali del Sistema; 
 comunicazioni; 
 acquisizione di dati e supervisione. 
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Il sottosistema alimentazione elettrica deve fornire alimentazioni di continuità almeno alle 
seguenti funzioni: 

 rilevazione incendi; 
 intervento impianti antincendio; 
 ventilazione di emergenza; 
 segnalazioni allarmi; 
 pompaggio acque dalla via di corsa; 
 illuminazione di emergenza sulla via di corsa; 
 illuminazione di emergenza delle stazioni; 
 illuminazione di emergenza degli ascensori; 
 impianto di comunicazione. 

 
L'energia elettrica di emergenza viene fornita, dopo un guasto, immediatamente e 
automaticamente, sotto qualsiasi condizione atmosferica e per un tempo non inferiore a 2 
ore. 
Le fonti di alimentazione d'emergenza sono differenziate e dotate delle necessarie 
ridondanze, secondo le tipologie di circuiti da alimentare. 
L'intervento dell’alimentazione di emergenza è senza soluzione di continuità con la 
fornitura principale di energia per tutte quelle utenze che per ragioni di esercizio e di 
sicurezza necessitano di alimentazione senza interruzioni (calcolatori, sistema di controllo, 
telecomunicazioni, automazione, illuminazione di emergenza, ecc.). 
I sistemi di distribuzione dell'energia elettrica sulla via di corsa sono evidenziati in modo 
adeguato per la loro identificazione da parte del personale della manutenzione e dei 
passeggeri evacuati dal veicolo. 
 

2.5 SCADA 
Il sottosistema SCADA effettua il monitoraggio centralizzato dei sistemi di emergenza, per 
mezzo di unità di controllo periferiche installate lungo linea, nelle stazioni e nell’area di 
deposito. 
 
In particolare, per quanto concerne l’evacuazione, è importante il monitoraggio dei 
seguenti impianti: 

 Rilevamento e estinzione incendio; 
 Ventilazione di emergenza; 
 Illuminazione di emergenza; 
 Anti-intrusione; 
 Pompe di aggottamento; 
 Porte di banchina 
 Alimentazione. 
 
Per quanto riguarda il veicolo è previsto un sistema diagnostico che effettua il 
monitoraggio delle apparecchiature di bordo e che, in caso di anomalie, attiva allarmi che 
vengono trasmessi attraverso il sottosistema Radio al sottosistema SCADA nel Posto 
Centrale. 
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Tutte le operazioni necessarie per attuare i comandi relativi alle strategie di ventilazione 
sono attuabili da Posto Centrale tramite il sistema SCADA. Il sottosistema SCADA è stato 
programmato per eseguire sequenze complesse di comandi da impartire al sistema di 
ventilazione o al sistema di alimentazione elettrica. Tali sequenze vengono eseguite a 
seguito di un comando iniziale impartito da un operatore del Posto Centrale. 
 
Solo con l’arresto del treno, SCADA seleziona la strategia di ventilazione più opportuna 
sulla base delle informazioni ricevute e chiede all’operatore l’assenso a procedere (vedi 
par. 2.8). 
 
SCADA dispone di opportune schermate per l’esecuzione delle procedure e dei comandi 
per la disalimentazione della terza rotaia. 
 

2.6 VISUALIZZAZIONE INFORMAZIONI ED OPERAZIONI DA POSTO CENTRALE 
La posizione dei treni è rilevata automaticamente in modo sicuro tramite i circuiti di binario 
e rappresentata in tempo reale sui display del Posto Centrale. La precisione 
dell’informazione di posizione dipende dalla lunghezza del circuito di binario, che varia da 
40m in prossimità delle stazioni fino a 200-250m a centro delle tratte. 
 
È importante evidenziare che la posizione delle vie di accesso di emergenza, situate lungo 
le tratte, è in coincidenza ad un giunto isolante dei circuiti di binario affinché sia valutata 
con maggiore precisione la posizione del treno rispetto al punto di accesso in galleria della 
sopraccitata via. Con l’informazione sulla posizione del veicolo è possibile gestire 
l’accesso alla galleria delle squadre dei VVF per la via più breve. L’accesso per giungere 
al treno in emergenza incendio avverrà normalmente dalle due direzioni: una squadra 
dalla via di accesso lungo la tratta ed una squadra da una delle stazioni. 
 
Il DCT ha a disposizione monitor dai quali è a conoscenza del movimento dei treni in linea 
e della loro direzione di marcia. 
 

2.7 DISALIMENTAZIONE ELETTRICA 
Il Posto Centrale dispone di dispositivi per la disalimentazione della terza rotaia 
rispettivamente su tutta la linea e nell’area di deposito oltre a poter comandare, tramite 
SCADA, l’interruzione dell’alimentazione delle singole sezioni di terza rotaia e 
l’alimentazione di media tensione in ogni stazione. 
 
L’operatore di centrale operativa (nello specifico il DCE) deve sempre prontamente 
disattivare l’alimentazione di trazione delle singole sezioni, tramite SCADA, 
ogniqualvolta che si riscontri: 

 la possibilità che una persona sia presente sui binari e/o esca dal veicolo, 
ovvero quando venga rilevato lo sblocco o una apertura non programmata 
delle porte del veicolo; 

 l’apertura non autorizzata di una delle porte che danno accesso alla linea 
(PAB, porte di fine banchina, pozzo intertratta). 
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Lungo la linea, nelle stazioni ed in Deposito sono inoltre presenti dei Pulsanti di 
Emergenza (PE) la cui attivazione provoca l’immediata disalimentazione della tratta dove 
viene azionato il pulsante. 
Gli interruttori interessati all’alimentazione della tratta di linea dove è stato azionato il 
pulsante restano bloccati aperti. 
 
Nella tabella 1 si riportano in sintesi i pulsanti/maniglie di seguito descritti. 
 
 
Pulsante PEPC-L L’attivazione del pulsante di emergenza di Linea agirà su tutti gli 

interruttori extrarapidi di SSE di linea, per la disalimentazione generale 
della terza rotaia su tutta la linea.

Pulsante PEPC-D L’attivazione del pulsante di emergenza di Deposito agirà sugli 
interruttori extrarapidi che alimentano il Deposito, per la 
disalimentazione generale della terza rotaia su tutto il Deposito stesso, 
inclusa tratta tampone e prese di officina.

Maniglia PES 
(in tutte le stazioni) 

 fa aprire gli interruttori extrarapidi delle due SSE adiacenti di 
entrambi i binari, per disalimentare la terza rotaia nelle tratte di 
linea comprese tra le due SSE adiacenti rispetto al punto nel quale 
il PES è stato attivato 

 fa aprire i sezionatori motorizzati della tratta neutra 
 agisce sull’ATC per arrestare i veicoli nell’area di stazione (nel 

circuito di binario di stazione ed entro 50 m. prima e dopo ogni 
stazione su entrambi i binari), se presenti, o evitare che i veicoli 
entrino in stazione.

Maniglia PEL 
(in linea) 

 fa aprire gli interruttori extrarapidi delle due SSE adiacenti di 
entrambi i binari per disalimentare la terza rotaia nelle tratte di linea 
comprese tra le due SSE adiacenti rispetto al punto nel quale il 
PEL è stato attivato 

 fa aprire i sezionatori motorizzati della tratta neutra. 
 

Maniglia PED 
(in Deposito) 

 fa aprire gli interruttori extrarapidi della SSE Deposito per 
disalimentare la terza rotaia per tutta l’area del Deposito 

 agisce sugli apparati ATC per bloccare istantaneamente la 
circolazione dei treni nelle aree previste

Tabella 1 – Pulsanti/maniglie per disalimentazione elettrica 
 
 

2.7.1 Dispositivi di disalimentazione elettrica al PCO 
I pulsanti PEPC-L e PEPC-D, posizionati al banco DS/DCE/DCT (PCO) e al solo banco 
DCE (PCS), disalimentano la terza rotaia rispettivamente su tutta la linea e nell’area di 
deposito e non permettono la ri-alimentazione salvo utilizzo di apposita chiave di sblocco 
del pulsante. 
 
In caso di emergenza e a seguito della necessità di disalimentare tutta la linea o tutta 
l’area di deposito, gli operatori di PCO che ne sono dotati, potranno ricorrere ai pulsanti 
PEPC. 
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L’attivazione del pulsante di emergenza di Linea agirà su tutti gli interruttori extrarapidi di 
SSE di linea, per la disalimentazione generale della terza rotaia su tutta la linea. 
L’attivazione del pulsante di emergenza di Deposito agirà sugli interruttori extrarapidi che 
alimentano il Deposito, per la disalimentazione generale della terza rotaia su tutto il 
Deposito stesso, inclusa tratta tampone e prese di officina. 
 

2.7.2 Dispositivi di disalimentazione elettrica in stazione 
Le maniglie PES (PE di Stazione) sono localizzate in stazione in prossimità degli idranti e 
sono dotati di manovra piombata, per scoraggiare utilizzi indebiti da parte del pubblico. 
 
L’attivazione della maniglia PES: 

 provoca l’apertura degli interruttori extrarapidi delle due SSE adiacenti alla stazione 
interessata, per entrambi i binari (pari e dispari), affinché sia tolta l’alimentazione 
della terza rotaia nelle tratte di linea comprese tra le due SSE adiacenti rispetto al 

 punto nel quale il PES è stato attivato; 
 provoca l’apertura dei sezionatori motorizzati della tratta neutra; 
 attraverso specifica interfaccia, segnala all’ATC l’evento affinché siano fermati i 

veicoli nell’area di stazione (entro 50 m dalla stazione su entrambi i binari), se 
presenti, o evitare che i veicoli entrino in stazione. 

 

2.7.3 Dispositivi di disalimentazione elettrica in linea 
I PEL (PE di Linea) sono localizzati in galleria in prossimità degli idranti e sono a 
disposizione del personale di servizio, dei VV.FF e dei passeggeri. 
 
L’attivazione del PEL: 

 fa aprire gli interruttori extrarapidi delle due SSE adiacenti di entrambi i binari per 
disalimentare la terza rotaia nelle tratte di linea comprese tra le due SSE adiacenti 
rispetto al punto nel quale il PEL è stato attivato; 

 fa aprire i sezionatori motorizzati della tratta neutra. 
 

2.8 DISPOSITIVI DI EMERGENZA DI ARRESTO DEI TRENI IN LINEA 

2.8.1 Dispositivi di arresto treni nelle stazioni 

Nelle banchine di stazione sono presenti pulsanti di arresto dei treni in stazione (STES – 
Station Train Emergency Stop). L’attivazione di un pulsante STES agisce sull’ATC per 
fermare i veicoli nell’area di stazione (entro 50 m. dalla stazione su entrambi i binari), se 
presenti, o evitare che i veicoli entrino in stazione. A seguito della attivazione la 
circolazione potrà essere riattivata solo dopo il reset dello STES. 
 

2.8.2 Dispositivi di arresto treni al PCO 

L’arresto dei treni in linea è possibile anche dalla sala operativa (funzione ESS). 
L’attivazione dell’ESS può essere fatta sia da workstation (menu a tendina) che da 
pulsante sulla postazione di lavoro (pulsante PCTES). 
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L’attivazione può essere totale o parziale a seconda della modalità scelta dall’operatore; il 
pulsante può attivare solo la modalità di ESS totale. 
 
I banchi della sala controllo (DS e DCT) sono dotati infatti di pulsante PCTES, protetto da 
apposito involucro in plastica inteso a prevenirne l’attivazione accidentale indebita. 
Il PCTES è parte del sistema ATC di Sala Controllo ed assicura la propria funzionalità 
indipendentemente dal fatto che la relativa workstation ATC sia funzionante o meno. 
Se premuto, il PCTES causa l’attivazione da parte del sistema ATC di tutti gli ESS 
Centrali, con conseguente arresto di tutti i treni presenti nel sistema (aree automatiche di 
linea e deposito), i quali non potranno riprendere la marcia, se non a seguito del reset del 
pulsante da Workstation e di tutte le zone ESS. 
Nessun ripristino dalla situazione di ESS è avviato nel caso in cui erroneamente o 
volontariamente il pulsante venga nuovamente premuto. 
 

2.9 SISTEMI E DISPOSITIVI DI EMERGENZA PER IL VEICOLO 
Ogni veicolo ha una fonte di energia ausiliaria a bordo, capace di alimentare i servizi di 
emergenza e di sicurezza per almeno 30 minuti. L'alimentazione di emergenza è fornita da 
batterie ed si attiva automaticamente. 
I passaggi automatici dall'alimentazione ordinaria a quella di emergenza (e viceversa) 
avvengono in modo tale da non danneggiare i veicoli in alcuna loro parte e da non creare 
pericolo per utenti e personale di servizio. Il dispositivo di ricarica comprende il controllo 
permanente della tensione delle batterie per evitare sovra e sotto tensioni. 
 
L'illuminazione di emergenza a bordo del veicolo è ottenuta con almeno un terzo delle 
lampade previste per la normale illuminazione. Esse fanno parte di un circuito elettrico 
indipendente, alimentato direttamente dalla batteria di bordo, e sistemate in modo che 
l'illuminazione del veicolo risulti uniforme. La fonte di alimentazione indipendente, in caso 
di guasto di quella primaria, entra in funzione automaticamente e garantisce che, dopo 1,5 
ore di alimentazione di tutte le lampade di emergenza, l'illuminamento medio lungo la 
mezzeria longitudinale della carrozza, risultante da misure effettuate nei punti 
corrispondenti alla mezzeria delle porte laterali della carrozza, non sia inferiore al 50% del 
valore medio rilevato subito dopo l'accensione delle lampade stesse. Il livello di questa 
illuminazione deve essere di almeno 30 lux ad un metro dal pavimento vicino alle uscite di 
tutti i veicoli. Il sistema di illuminazione di emergenza deve garantire la visibilità delle 
indicazioni per le uscite di emergenza. Il requisito sopra riportato sull’illuminazione di 
emergenza, si intende valido considerando la sola illuminazione di emergenza attiva. In 
presenza degli altri carichi di emergenza inseriti, il tempo massimo di funzionamento è di 
30 minuti. 
 
Sul veicolo sono presenti una Maniglia di Apertura Porte in Emergenza (EDRH) e una 
Maniglia di Allarme Passeggeri (ESH): 

 l’attivazione della Maniglia apertura porte in emergenza da parte dei passeggeri con 
il veicolo in movimento è supervisionata dall’ATC di bordo che non permette 
l’apertura della porta fino all’arrivo in stazione per evitare il fermo del veicolo in linea, 
in accordo con il principio 1 dell’evacuazione (vedi cap. 5). 

 l’attivazione della maniglia allarme passeggeri attiva una segnalazione al Posto 
Centrale ove l’operatore , in funzione delle informazioni di cui dispone, e dei contatti 
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audio con i passeggeri, conduce il treno fino alla stazione successiva, se le 
condizioni consentono al treno di procedere ulteriormente. 

 
In caso di veicolo fermo, l’azionamento della maniglia di apertura porte in emergenza, 
provoca lo sblocco della porta che potrà essere aperta in seguito ad una spinta da parte 
del passeggero. 
In automatico lo sblocco della porta invierà un segnale al Posto Centrale, da dove 
l’operatore provvederà a disalimentare la linea su entrambi i binari. 
 
Le porte del veicolo sono tali da consentire ai passeggeri di sbarcare con sicurezza verso 
un luogo sicuro, tenendo conto delle problematiche inerenti la mobilità degli anziani e dei 
disabili. 
 
Le porte sono apribili ad opera dei passeggeri anche in mancanza totale di energia 
elettrica, ovvero attraverso operazioni esclusivamente manuali. Le indicazioni per 
l'apertura di emergenza delle porte sono chiaramente visibili anche in condizioni di scarsa 
illuminazione, in conformità alla norma CEI 11170-2 §7.2. 
 
Le porte di veicolo sono apribili anche dall’esterno, solo a treno fermo, con maniglia di 
emergenza dagli Agenti di Linea. 
 
Sui treni sono installati estintori a disposizione dei passeggeri. 
 
I treni, in conformità alla norma UNI CEI 11170, sono dotati di sistema di rilevazione fumo 
nei vani passeggeri e sensori di temperatura nei cassoni AT/MT atti a rilevare eventuali 
incedi . 
 
L’attivazione di un allarme incendio sul veicolo produce automaticamente: 

 lo spegnimento della ventilazione del sistema HVAC 
 la chiusura delle serrande di aria esterna 
 la disattivazione dell’alimentazione elettrica non necessaria ai sistemi di emergenza 

e alla capacità di marcia del veicolo. 
 
Lo spegnimento della ventilazione e la chiusura delle serrande ha lo scopo di limitare la 
diffusione dei prodotti di combustione ed evitare l’ossigenazione dell’aria. 
 
Il veicolo è equipaggiato di pulsanti di allarme passeggeri, che possono consentire ai 
viaggiatori di attivare un allarme in caso di individuazione di un possibile inizio incendio; 
l’effetto dell’azionamento di uno di tali pulsanti è identico alla reazione in caso di 
rilevamento incendio della centralina antincendio di bordo. 
 
In alternativa i passeggeri possono comunicare la presenza di un incendio in veicolo 
mediante gli ECP. 
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2.10 RILEVAZIONE INCENDIO E ALLARME ANTINCENDIO 
Lo scopo dei sistemi di rilevazione incendio e del sistema di rilevazione fumi è quello di 
segnalare alla Sala Controllo, attraverso SCADA, ed a tutto il personale presente nelle 
stazioni o nelle vie interne della linea, attraverso allarmi acustici e ottici, la presenza di 
fumo o fuoco. 
 
Per coprire adeguatamente l’intero volume dei locali all'interno delle stazioni sotterranee e 
delle vie di fuga dalla linea sono stati utilizzati un adeguato numero di rivelatori di incendio 
di diverse tipologie: 
 

 rivelatori di fumo tipo a barriera lineare per locali con volumi elevati; 
 rilevatori ottici di fumo per locali con volumi più limitati e per i locali nelle stazioni 

fuori terra; 
 rilevatori di calore a termo-velocimetro nei locali dei gruppi elettrogeni; 
 rivelatori di incendio a cavo termosensibile nelle gallerie. 

 
In particolare in banchina di stazione sono presenti rivelatori di fumo ottici e/o a barriera 
lineare, a seconda del tipo di stazione, nel tunnel di stazione è presente impianto 
Sprinkler. 
 
Tutti i locali e le zone che possono essere chiusi per impedire l'accesso al pubblico sono 
controllati dai sistemi automatici antintrusione. I segnali di allarme e quelli di guasto del 
sistema sono trasmessi al personale presente in stazione e nei locali tecnici di linea, 
attraverso allarmi acustici, e al Centro di controllo tramite il sistema SCADA. 
La trasmissione di segnali di allarme avviene tramite cavi protetti con materiali ignifughi e 
resistenti al fuoco. 
 
Gli apparecchi di diffusione sonora sono previsti in tutti gli ambienti aperti al pubblico ed in 
quelli in cui il personale può essere presente. Essi devono poter funzionare per almeno 60 
minuti anche in assenza di tensione di rete. 
 

2.10.1 Caratteristiche di comportamento al fuoco dei materiali1 
Gli elementi costitutivi del Sistema, stazioni, linea, deposito e officina, sottostazioni elettriche, 
risultano conformi a quanto richiesto dal DM 11 Gennaio 1988. 
Nella scelta dei materiali sono state pertanto rispettate le normative e le leggi esistenti (DM 
11/1/1988 e della legislazione riguardante i vari ambiti, con particolare riferimento al DM 
26/06/1984 ed al Decreto 15 marzo 2005) con particolare attenzione alla infiammabilità ed 
alle emissioni di fumo. 
Per quanto concerne il veicolo, i materiali non metallici utilizzati sono in accordo a quanto 
previsto dalla normativa UNI CEI 11170-3 con riferimento al Livello di Rischio LR2. In 
accordo a tale normativa, per quanto riguarda i veicoli metropolitani, ed in accordo al DM 11 
Gennaio 1988 tutti i materiali utilizzati all’interno dei veicoli sono in CLASSE 1 secondo DM 
48 del 26/06/1984 per quanto concerne la reazione al fuoco. 
Tutti i materiali impiegati dispongono del certificato di classificazione rilasciato dai laboratori 

                                            
1 Quanto riportato nel paragrafo annulla e sostituisce quanto indicato nelle note delle tavole di progetto 
dell’Appendice E in merito ai materiali/finiture. 
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riconosciuti dal Ministero degli Interni. 
La scelta definitiva dei materiali garantisce il rispetto delle classi di reazione al fuoco, 
relazionate all’emissione di fumi e gas tossici, secondo quanto stabilito dal DM ’88. 
Gli organi di sezionamento e protezione elettrica (fusibili, interruttori automatici, sezionatori 
manuali, ecc.) sono contenuti in quadri o contenitori di caratteristiche adeguate all’ambiente 
di installazione. 
Sono utilizzati materiali assolutamente privi di amianto. 
 

2.11 ESTINZIONE INCENDIO 
Il sistema di estinzione incendio include i seguenti elementi: 

 un sistema di idranti; 
 estintori portatili; 
 sistema Sprinkler ad umido. 

 
Il sistema di idranti è costituito da un impianto idraulico in pressione sezionato e collegato 
alla rete idrica principale in maniera tale da essere alimentato da una pressione non 
inferiore a 2 bar. La portata di ogni singolo idrante non deve essere inferiore a 120 l/min. 
La rete idrica che alimenta gli idranti è distinta da quella delle altre utenze e 
l'alimentazione idrica è assicurata per almeno 1 h. 
 
Gli idranti sono posizionati secondo le indicazioni fornite dal DM 11/01/88. 
Ogni uscita di emergenza è dotata di un idrante antincendio al livello della linea e di una 
canalizzazione verticale per collegare l’idrante alle prese situate al livello del tunnel. Gli 
idranti antincendio sono situati in ogni tunnel su entrambi i lati ad una distanza prevista di 
27,50 metri (come previsto dal DM‘88), permettendo il raggiungimento di ogni punto della 
linea grazie all’accoppiamento in serie di due o più manichette. Altri idranti sono disposti in 
corrispondenza delle vie di accesso delle squadre di emergenza. 
 
Nelle stazioni sono previsti estintori portatili di classe A, B e C con capacità estinguente 
non inferiore a 13A, 89B, 89C. 
E’ installato un estintore ogni 300 m2

 di superficie utile ed è presente almeno un estintore 
in prossimità del vano motore delle scale mobili e degli ascensori, dei corridoi e degli 
accessi ai locali tecnici. 
 

Nei tunnel di stazione sono presenti impianti Sprinkler a umido che comportano 
l’abbattimento della temperatura dei fumi lungo tutto il tratto di galleria di stazione senza 
favorire il loro trasporto longitudinale e aumentare il rischio di invasione dei fumi in 
banchina.  
Anche le scale mobili sono protette all'interno con impianto automatico di spegnimento a 
pioggia di tipo sprinkler. 
 

2.12 PROTEZIONE ANTINCENDIO NELLA CENTRALE DI CONTROLLO 

I sistemi automatici di allarme sono installati in tutti i settori coperti della centrale. 
I rilevatori di allarme istantaneo (rilevatori di fumo, rilevatori di fumo visivi, sistemi rilevatori 
di calore) sono disposti considerando le diverse destinazioni d’uso di ogni locale. 
Il sistema automatico è completato da punti manuali di chiamata d’emergenza disposti nei 
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pressi delle vie di fuga e dei sistemi di lotta antincendio. Il sistema di rilevazione 
antincendio informa la centrale operativa del punto specifico di chiamata o rilevazione. 
 
Estintori portatili sono situati in vari locali della centrale e sono sempre adeguatamente 
segnalati. 
 

2.13 SISTEMA DI ILLUMINAZIONE IN GALLERIA 
In galleria sono utilizzate luci a fluorescenza non corrodibili ed a bassa emissione di fumi. 
Le luci sono alimentate con cavi di trasmissione ignifughi e resistenti al fuoco nel caso 
dell’illuminazione di emergenza e con cavi autoestinguenti nel caso dell’illuminazione 
normale. 
 

2.14 SEGNALI DI USCITA DI EMERGENZA 
La segnalazione delle uscite e dei percorsi di sfollamento viene realizzata con l’utilizzo di 
indicatori luminosi e con cartelli statici in conformità a quanto richiesto dal D. Lgs. 493/96 e 
del DM 11/1/1988. 
 
Lungo le banchine di servizio all'interno delle gallerie sono sistemati appositi cartelli, 
recante i nomi delle stazioni limitrofe alla tratta di galleria e le relative distanze dal punto di 
posizionamento del cartello. 
Il passo della cartellonistica è compatibile con l’immediata visione da parte dei passeggeri 
in evacuazione dal treno, in funzione della lunghezza del treno stesso. 
La direzione di fuga, in emergenza, è resa nota ai passeggeri tramite diffusione sonora. 
È prevista apposita segnaletica (tipo Uscita di Sicurezza US) che consente l’individuazione 
della porta dei pozzi (RAL 2010) come uscita di sicurezza, per i soli passeggeri che 
evacuano nella direzione opposta a quella prevista dalla strategia di evacuazione. 
 
È stato previsto un sistema di lame d’aria nelle stazioni profonde di  S. Faustino, Vittoria e 
Lamarmora che limita la lunghezza delle vie di fuga. 
 
Sulle porte dei pozzi intertratta non saranno presenti i segnali di uscita di emergenza in 
quanto tali accessi non sono considerati come uscite di emergenza. 
 

2.15 SISTEMA DI VENTILAZIONE DI EMERGENZA IN GALLERIA 
Tutte le tratte di galleria fra due stazioni sono attrezzate con un impianto di smaltimento 
fumi di tipo meccanico (V-03/V-04), come richiesto al punto 7.2.1 del DM 11/01/88. 
 
In caso di fuoco a bordo di un veicolo fermo, per minimizzare le distanze di evacuazione, 
la strategia di ventilazione si basa sulla posizione del veicolo incendiato all’interno della 
tratta. In particolare, prendendo genericamente a riferimento il punto medio della tratta, la 
strategia di ventilazione è quella proposta nelle Figure 1 e 2. 
 
La posizione del veicolo lungo la tratta viene identificata attraverso il circuito di binario 
(cdb) occupato dal veicolo fermo, in alcuni casi il posizionamento del cdb non consente di 
identificare con precisione la metà tratta. 
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Figura 1 – Schema di ventilazione 1 
 
 
 

 
 

Figura 2 – Schema di ventilazione 2 
 
 
Si sottolinea che il sottosistema SCADA proporrà all’operatore la sopracitata strategia 
chiedendone l’assenso. L’operatore al centro di controllo è comunque in grado di 
modificare la strategia in funzione delle informazioni acquisite attraverso i vari sottosistemi 
(veicolo, ATC, e la comunicazione con passeggeri e agenti di linea). In particolare, in 
presenza di un secondo treno sulla tratta interessata dall’emergenza, l’operatore può 
dover modificare la strategia, per non investire di fumi il secondo treno. 
 
Si possono infatti presentare quattro casi distinti: 

 Emergenza incendio treno fermo in galleria e assenza di altri treni nella tratta; 
 Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno che segue; 
 Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno che precede; 
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 Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno in direzione 
opposta. 

 
Si riporta nei paragrafi seguenti la strategia di ventilazione adottata nei diversi casi 
sopraelencati. 
 
Nel caso remoto di incendio in linea, in assenza di veicoli sulla tratta, la galleria è 
predisposta di un cavo termosensibile in grado di rilevare l’innalzamento della temperatura 
e inviare il segnale al posto centrale. In questo caso non è previsto automatismo su 
SCADA a seguito dell’allarme cavo in quanto la situazione (e quindi il verso di ventilazione 
da scegliere) è ritenuta meno rilevante e meno definibile rispetto al caso emergenza 
incendio treno. L’attivazione e la scelta dei ventilatori da azionare sarà demandata 
all’operatore in funzione della condizione della tratta, che invierà il comando tramite 
SCADA. 
 
 

2.15.1 Emergenza incendio treno fermo in galleria e assenza di altri treni nella tratta 
La strategia di ventilazione proposta da SCADA prevede l’azionamento delle camere di 
ventilazione di galleria (come visibile in Figura 3) presenti in prossimità delle stazioni 
adiacenti (ventilatori V-03/V-04) in modo tale da garantire nella tratta interessata 
dall’incendio un percorso minimo sgombro da fumo per i passeggeri in evacuazione, come 
descritto precedentemente. La stessa strategia attiva in emergenza i ventilatori (V-01/V-
02) della stazione verso cui sono diretti i passeggeri in evacuazione, per evitare che il 
fumo presente in galleria si propaghi nella stazione stessa. 
 

 
Figura 3 - Strategia di ventilazione in funzione della posizione del veicolo incendiato 
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2.15.2 Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno che segue 
La strategia di ventilazione adottata deve garantire, nella tratta interessata dall’incendio, il 
l’immissione d’aria, e quindi il flusso dei fumi, nello stesso senso della direzione di marcia 
(come visibile in Figura 4) onde evitare di invadere di fumi il treno che segue. La stessa 
strategia attiva in emergenza i ventilatori (V-01/V-02) della stazione verso cui sono diretti i 
passeggeri in evacuazione, per evitare che il fumo presente in galleria si propaghi nella 
stazione stessa. 
Pertanto l’evacuazione dei passeggeri avviene in questo caso in senso contrario alla 
direzione di marcia, per garantire un percorso libero da fumi anche per il treno che segue 
quello incendiato. 
 

 
Figura 4 – Strategia di ventilazione nel caso di presenza di un secondo treno che segue 
 
 

2.15.3 Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno che 
precede 

Lo scenario considera la presenza nella tratta interessata di un ulteriore treno, che 
precede il treno in emergenza incendio, in quanto impossibilitato a muoversi. Infatti, in 
assenza di impedimenti, i treni che precedono il treno in emergenza devono procedere 
fino ad una zona separata, dal luogo dell’incidente, possibilmente da almeno due stazioni. 
 
La strategia di ventilazione adottata deve garantire, nella tratta interessata dall’incendio, 
l’immissione d’aria, e quindi il flusso dei fumi, in direzione opposta al senso di marcia 
(come visibile in Figura 5) onde evitare di invadere di fumi il treno che precede.  
La stessa strategia attiva in emergenza i ventilatori (V-01/V-02) della stazione verso cui 
sono diretti i passeggeri in evacuazione, per evitare che il fumo presente in galleria si 
propaghi nella stazione stessa. 
Pertanto l’evacuazione dei passeggeri avviene in questo caso nello stesso senso della 
direzione di marcia, per garantire un percorso libero da fumi anche per il treno che 
precede quello incendiato. 
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Figura 5 – Strategia di ventilazione nel caso di presenza di un secondo treno che precede 
 
 

2.15.4 Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno in 
direzione opposta 

Lo scenario considera la presenza nella tratta interessata di un ulteriore treno che si è 
fermato nell’altro binario in direzione opposta a quella del treno in emergenza incendio. 
 
Questo scenario può assumere tre sottocasi assimilabili ai precedenti casi analizzati ed in 
particolare: 

a) il treno nell’altro binario è allineato con il treno in emergenza incendio: in questo 
caso è applicabile lo scenario descritto al paragrafo 2.15.1 (assenza di altri treni 
nella tratta); nel caso remoto in cui non si riesca a determinare la posizione 
reciproca dei due treni perché fermi in circuiti di binario adiacenti si procede a fare 
evacuare entrambi i treni verso la stazione più vicina indirizzando i fumi in direzione 
opposta; i passeggeri del secondo treno potrebbero essere investiti da fumi per un 
tratto lungo al massimo un circuito di binario per poi percorrere la tratta sgombra dai 
fumi; 

b) il treno nell’altro binario ha già incontrato e superato il treno in emergenza incendio: 
in questo caso è applicabile lo scenario 2.15.2; 

c) il treno nell’altro binario non ha ancora incontrato e superato il treno in emergenza 
incendio: in questo caso è applicabile lo scenario 2.15.3. 

 
L’operatore di sala controllo deve sempre comunque valutare attentamente la posizione 
reciproca dei due treni prima di attivare la strategia di ventilazione, per evitare di investire 
di fumo il treno non incendiato. 
 
Si evidenzia che lungo la linea sono individuabili altri scenari di intervento, differenti da 
quello rappresentato. Questi sono costituiti dai tratti di galleria prossimi agli estremi, dove 
viene a cadere la simmetria in quanto viene a mancare una coppia di ventilatori posta al di 
là dei nodi terminali. La gestione dell'emergenza è ottenuta mediante la coppia di 
ventilatori disponibili, localizzati in prossimità della galleria in emergenza. 
 
Per maggiori dettagli e per affrontare l’argomento in modo esaustivo, si rimanda alla 
procedura di esercizio “Incendio o fumo”, doc. BS0-00-04-A2-3-ZZ066. 
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2.16 SISTEMA DI VENTILAZIONE DI EMERGENZA IN STAZIONE 
Le stazioni sotterranee sono dotate di impianti di ventilazione (V-01/V-02) che in condizioni 
di emergenza sono in grado di smaltire i fumi in stazione. I ventilatori di stazione sono 
indipendenti da quelli di galleria. A seconda dello scenario che si presenta, può essere 
richiesta anche l’attivazione del flusso di ventilazione orizzontale “push-pull” di galleria, 
con l’immissione da una stazione verso un’altra di un opportuno flusso d'aria, che come un 
pistone espelle i fumi generati dall'incendio. 
Nel seguito si riporta solo una descrizione di massima delle scelte e delle strategie 
adottate per la ventilazione di stazione. Per maggiori dettagli si rimanda alla procedura di 
esercizio “Incendio o fumo”, doc. BS0-00-04-A2-3-ZZ066. 
 
La strategia di ventilazione di emergenza di stazione stabilisce che la ventilazione di 
emergenza di galleria a supporto di questa, sia tale da determinare una corrente di aria 
forzata nella galleria di stazione, superiore alla velocità critica. 
 
Una generica stazione avvia una strategia di ventilazione di emergenza perché nei 
seguenti casi: 

 si sviluppa un incendio su un treno fermo in galleria tra due stazioni: la strategia 
proposta da SCADA prevede l’attivazione dei ventilatori di stazione verso cui sono 
diretti i passeggeri in evacuazione, affinché siano investiti da aria fresca; 

 si sviluppa un incendio su un treno in stazione: la strategia proposta da SCADA 
presuppone l'attivazione dei ventilatori di stazione, in modo da portare in 
sovrapressione la banchina ed investire con aria fresca i viaggiatori durante 
l’evacuazione dal treno, oltre all’attivazione della ventilazione di galleria nel flusso 
prestabilito. Lo scenario prevede l’attivazione anche del ventilatore assiale di 
stazione (V-05), prima in immissione per immettere aria fresca, poi in estrazione per 
il lavaggio fumi; 

 si sviluppa un incendio in banchina: la ventilazione di emergenza di stazione si attiva 
in automatico in estrazione, se i fumi salgono sulla parte alta della stazione di attiva 
in automatico anche il ventilatore assiale (V-05); 

 si sviluppa un incendio nel mezzanino: la ventilazione di emergenza di stazione 
(compreso il ventilatore assiale V-05) si attiva in automatico in immissione per 
impedire la risalita dei fumi. 

Nel caso di incendio in stazione (atrio/mezzanino/banchina), l’operatore da Posto centrale, 
può sempre interrompere la strategia di ventilazione partita in automatico. 
 

2.17 SISTEMA DI VENTILAZIONE DI EMERGENZA NEI LOCALI TECNICI 
I locali tecnici sono stati dotati di un sistema di ventilazione con “tombamento” locale in 
emergenza incendio, chiusura delle serrande di ventilazione e successiva estrazione dei 
fumi. 
 
Nel caso di incendio nel locale tecnico, il rischio per il passeggero è mitigato dalla doppia 
porta che separa il locale dalla banchina e dal sistema di antintrusione. 
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2.18 ACCESSI E DOTAZIONI PER LE SQUADRE DI SOCCORSO 
In fase si progettazione si è provveduto a garantire un accesso in sicurezza alle squadre di 
soccorso: 

 dalla stazione; 
 attraverso i pozzi intertratta (ubicati tra le stazioni Prealpino-Poliambulanza: un 

pozzo per ogni intertratta e un pozzo nel tronchino a nord della stazione Prealpino 
per un totale di 13 pozzi) qualora l’emergenza richieda un intervento lungo la linea. 

 
In corrispondenza di ciascun pozzo sono presenti attraversamenti, per il passaggio da una 
banchina all’altra, realizzati mediante grigliati metallici traslati lateralmente rispetto al 
pozzo; è inoltre presente una staffa con funzione di poggia-piede in acciaio zincato e di un 
corrimano tubolare per agevolare la salita in banchina. 
 
Una volta aperta la botola di alaggio per entrare nel pozzo i soccorsi e le squadre di 
manutenzione, i soli che hanno accesso al pozzo dal piano strada, hanno a disposizione 
parapetti atti a prevenire la caduta di materiali o persone. 
 
Sono previsti, in ciascuna stazione, specifici locali ad uso VVFF, con dotazioni 
impiantistiche come previsto dal D.M. 11/01/88, ubicati a piano banchina (uno per 
ciascuna banchina ad eccezione di S. Faustino) e, per quanto riguarda le sole stazioni 
profonde, un ulteriore locale a piano atrio. 
Per la sola stazione di S. Faustino, causa la ristrettezza delle aree disponibili, è previsto a 
piano banchina un solo locale dedicato a entrambe le banchine.  
L’accesso ai locali tecnici permette ai VVF di comandare, in caso di emergenza, i sistemi 
di diffusione sonora, ventilazione e antincendio coordinandosi con il PCO, partendo dal 
presupposto che la gestione dell’emergenza avvenga da posto centrale. 
 
I locali tecnici sono opportunamente mappati per permettere il rapido raggiungimento da 
parte dei VVF. 
 
Nella tabella 2 è riportata la localizzazione dei locali VV.F. 
 
 

Locali VVF 
Percorsi 

Accesso/Evacuazione 
Posizione Locali VVF(1) 

Stazione 
Tipologia 
Stazione 

Piano 
Banchina 

Piano 
Atrio 

Piano 
Banchina 

Piano 
Atrio 

Piano 
Banchina 

Piano 
Atrio 

Prealpino  Trincea  L2A12  ‐  L2A27  ‐  DE  ‐ 

Casazza  Trincea  L2B22  ‐  L2B63  ‐  SC  ‐ 

Mompiano  Trincea  L2C17  ‐  L2C36  ‐  DE  ‐ 

Europa  Trincea  L2D16  ‐  L2D48  ‐  DA  ‐ 

Ospedale  Galleria  L2E24  L2E21  L2E58  L2E55  SC  ASV 

Marconi  Galleria  L2F25  L2F21  L2F59  L2F55  SC  ASV 

S.Faustino  Galleria  L2G67  L2G63  ‐  ‐  IN  PA 

Vittoria  Galleria  L2H46  L2H46  L2H39  L2H36  SSM  VAS 

FF.SS  Galleria  L2K26  L2K22  L2K60  L2K56  SC  DB 

Brescia 2  Galleria  L2L25  L2L21  L2L66  L2L62  SC  ASV 

Lamarmora  Galleria  L2M15  L2M12  L2X67  L2X64  CA  AS 
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Volta  Galleria  L2N22  L2N25  L2N65  L2N62  SC  ASV 

Poliambulanza  Raso parz.  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

S.Polo Parco  Raso  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

S.Polo Cimabue  Trincea  L2R17  ‐  L2R31  ‐  DE+LE  ‐ 

San Polino  Viadotto  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 

S. Eufemia  Viadotto  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐ 
 

(1)  Legenda: 
AS= locale tra atrio e scale    DB= locale dietro bagno 
SSM= locale sotto scala mobile  PA= locale vicino presa aria 
ASV= locale tra alaggio e scale  DE= locale dietro emettitrici 
VAS= locale vicino ascensori   CA= locale tra cavedio e ascensore 
LE= locale sul lato S.Eufemia   VC= locale vicino ingresso stazione 
 

Tabella 2 – Localizzazione locali VV.F. 
 
 
Per quanto attiene le attrezzature e le dotazioni impiantistiche, nelle stazioni sono 
disponibili ai VVF le seguenti attrezzature/impianti2: 
 
Dotazioni VV.F. c/o stazioni Profonde 

 N.4 cassette UNI 45 posizionate in banchina, contenenti: 
 Rubinetto Idrante DN45 con raccordi 
 Tubazione flessibile 
 Lancia erogatrice  
 Estintore portatile a polvere 
 Coperta in fibra di vetro 

 
 N.2 cassette UNI 45 posizionate all’interno dei Locali VVF posti in prossimità delle 

banchine, contenenti: 
 4 Tubazioni flessibili DN 45 x 25 mt  
 4 Lance erogatrici 

 
 N.6 cassette UNI 45, 2 poste a piano atrio e 4 a piano mezzanino, contenenti: 
 Rubinetto Idrante DN45 con raccordi 
 Tubazione flessibile 
 Lancia erogatrice  

 
Dotazioni VV.F. c/o stazioni Cut&Cover 

 N.4 cassette UNI 45 posizionate in banchina, contenenti: 
 Rubinetto Idrante DN45 con raccordi 
 Tubazione flessibile 
 Lancia erogatrice  
 Estintore portatile a polvere 
 Coperta in fibra di vetro 

                                            
2 Le dotazioni VV.F. potrebbero subire variazioni a seguito dei sopralluoghi/verifiche da parte dei VV.F. 
eseguiti prima della messa in servizio della metropolitana. 
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 N.2 cassette UNI 45 posizionate all’interno dei Locali VVF posti in prossimità delle 

banchine, contenenti: 
 4 Tubazioni flessibili DN 45 x 25 mt  
 4 Lance erogatrici 

 
Dotazioni VV.F. c/o pozzi intertratta 
E’ presente nel locale “filtro” al piano del ferro un apposito armadio che contiene: 

 N.4 Lance erogatrici 
 N. 2 Tubazioni flessibili DN 45 

 
Le dotazioni impiantistiche previste nei locali ad uso esclusivo dei VVF, così come 
prescritto dal D.M. 11/01/88, comprendono: 

 illuminazione; 
 quadro prese IP 67, con prese di tipo industriale tripolari e bipolari interbloccate; 
 sensore di rilevazione fumi. 

 
All’esterno di ogni locale tecnico, accanto alla porta di ingresso del locale, è presente un 
termometro indicante la temperatura interna al fine di consentire ai VV.F. di conoscere 
preventivamente lo stato del locale e poter prevenire il fenomeno del breakdraft.” 
 
Per consentire le operazioni delle squadre dei VVF. all’interno delle strutture della linea 
metropolitana, è messo a disposizione, oltre a un kit mobile di ricarica bombole, un set di 
radio TETRA che le squadre portano con sé in caso di chiamata. Tali radio sono alloggiate 
presso la sede dei VV.F. in apposite apparecchiature che mantengono la carica delle 
batterie al massimo livello. 
Una postazione radio veicolare dei VV.F presso il posto centrale consente la 
coordinazione delle operazioni di soccorso tra il Centro e i VVF. 
 
La configurazione del sistema permette di avere diverse modalità operative a seconda del 
tipo di operazioni e/o intervento da svolgere: 
 
 con la prima modalità operativa una squadra ha la possibilità di comunicare tra di 

loro o con altre squadre presenti all’interno della metropolitana (dotate entrambi delle 
radio portatili TETRA); uno o più componenti della squadra possono anche rimanere 
all’esterno della metropolitana poiché il segnale TETRA viene diffuso anche 
esternamente alle stazioni per un raggio di 50 mt. in spazio libero (tale distanza può 
essere ottimizzata in fase di installazione posizionando opportunamente le antenne). 
Questa modalità operativa non impegna il canale isofrequenziale UHF dei VV.F. 

 
 con la seconda modalità operativa le squadre operanti all’interno della metropolitana 

(dotate delle radio portatili TETRA) potranno comunicare anche con le radio 
analogiche dei VV.F. impegnando il canale isofrequenziale UHF dei VV.F. 

 
La scelta della modalità operativa avverrà selezionando il gruppo di appartenenza tramite 
l’apposito commutatore del portatile TETRA. 
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In ciascuna stazione è previsto un locale tecnico adibito alle apparecchiature di 
alimentazione (SSE o CdS). In corrispondenza delle porte di ingresso al suddetto locale, 
sono posizionati un Pulsante apertura generale del locale tecnico SSE/CdS (PAG) e un 
Pulsante emergenza fuori del locale diesel (PE-01) che rimuovono tensione all’interno del 
locale per permettere l’intervento delle squadre di soccorso solo ed esclusivamente in 
caso di un incendio all’interno. 
 
L’indicazione dell’allarme incendi dei singoli locali tecnici di stazione è direttamente 
visualizzata nel monitor della Centralina di rilevazione fumi posta nei locali BT di stazione; 
l’allarme incendi di ogni singolo locale è anche remotizzato tramite SCADA direttamente al 
PCO. 
Come per tutti gli altri locali tecnici, per l’estinzione dell’incendio si utilizzeranno gli appositi 
estintori disponibili esternamente (nei corridoi) al locale CdS/SSE. 
I suddetti pulsanti non vanno azionati nel caso l’incendio sia all’esterno del locale.  
 
Lungo la linea sono disposti gli idranti a quinconce ad una distanza di 27,50 mt contro i 40 
mt previsti dal DM 11/01/88. Durante l’intervento è possibile l’utilizzo di manichette 
accoppiate in serie (due o tre) per permettere di raggiungere tutto il veicolo con gli idranti. 
Le relative dotazioni possono essere poste in corrispondenza degli accessi o stazioni. 
 
Il percorso per i VVFF, per accedere al locale centrale idrica antincendio è rilevabile nelle 
tavole di progetto di ciascuna stazione. 
 
Nell’appendice E sono riportati i percorsi di accesso ed evacuazione come dettagliato nel 
cap. 5. 
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3. ORGANIZZAZIONE PER LA GESTIONE E IL COORDINAMENTO 
DELLE EMERGENZE 

 

3.1 ORGANIZZAZIONE INTERNA 

3.1.1 La sala controllo o posto centrale operativo (PCO) 
La sicurezza degli interventi in emergenza è garantita dalla presenza di un nucleo di 
persone operativo 24 ore su 24 (figura 6). Questa unità che ordinariamente garantisce la 
regolarità e la sicurezza del servizio di trasporto della Metropolitana di Brescia, in 
condizioni di emergenza assume il compito di diramare tempestivamente l’allarme alle 
strutture esterne preposte alla gestione dell’emergenza in oggetto. 
 
 

 
 

Figura 6: Postazioni al PCO 
 

3.1.2 Il Dirigente Supervisore (DS) 
Le operazioni sono supervisionate e coordinate da un responsabile delle operazioni in 
turno con funzioni di supervisione su quanto viene svolto dagli operatori presenti al PCO e 
dagli operatori in campo lungo la linea (agenti di linea). 
 
Il DS in caso di emergenza è preposto a: 

 attivare le strutture di soccorso più pertinenti interne e/o pubbliche, in funzione di 
quanto previsto nelle procedure di esercizio e di emergenza e in base ai rispettivi 
piani; 

 coordinare le attività degli operatori di PCO; 

DDDSSS

Dirigente Supervisore (DS)
Dirigente Centrale del Traffico (DCT) 
Dirigente Centrale Sicurezza (DCS) 
Dirigente Centrale dell’Elettrificazione (DCE) 

DDDCCCEEE

DDDCCCTTTDDDCCCSSS   



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

N. progetto: BS1-00-02-23-6-5A214  R. 03 Titolo: Piano di Gestione delle Emergenze Data: 23/10/12 
Codice Em.:  Pagina 44 di 79

 

 attivare e mantenere i contatti con il Direttore di esercizio e i responsabili interni di 
riferimento; 

 chiudere l’emergenza a seguito del ricevimento dell’ordine di cessato allarme da 
parte dei soccorsi; 

 compilare il registro di sala controllo. 
 

3.1.3 Il Dirigente Centrale del Traffico (DCT) 
Il DCT in caso di emergenza è preposto a: 

 tenere sotto controllo quanto avviene sui treni e sulla linea in termini di movimento e 
arresto dei treni; 

 mantenere il collegamento con le strutture di soccorso che operano sul campo; 
 coordinare le attività degli agenti di linea; 
 coordinarsi con il DCS. 
 

3.1.4 Dirigente centrale sicurezza e comunicazioni (DCS) 
Il DCS in caso di emergenza, oltre a informare immediatamente gli operatori di sala 
controllo, monitora la situazione tramite la sonorizzazione e l’uso delle telecamere e 
mantiene le comunicazioni con i passeggeri sui treni e in stazione. 
 

3.1.5 Dirigente centrale elettrico (DCE) 
Il DCS in condizioni di emergenza è responsabile di: 

 presidiare da remoto gli apparati del sistema quali la ventilazione, gli ascensori, le 
scale mobili, gli impianti antincendio, l’alimentazione ausiliaria, la registrazione di 
stati e allarmi, ecc.; 

 in caso di necessità, attivare la ventilazione di emergenza in galleria; 
 richiede l’eventuale attivazione della Squadra di Pronto intervento. 
 

3.1.6 Agente di linea (AG) 
Gli agenti di linea in condizioni di emergenza rappresentano il primo nucleo di intervento 
per contenere l’emergenza, prestare i primi soccorsi, informare gli enti di soccorso e 
prestare loro assistenza durante le operazioni di soccorso vere e proprie. 
 
L’AG che si trova o giunge nel luogo dell’emergenza prima dei soccorsi, deve nell’ordine: 

 proteggere; 
 soccorrere se in grado; 
 verificare e favorire l’accessibilità per i soccorsi; 
 attuare le disposizione del PCO. 
 
L’AG quando interagisce con i soccorsi deve: 

 accoglierli se possibile; 
 comunicare con loro in modo chiaro e informarli per quanto richiesto; 



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

N. progetto: BS1-00-02-23-6-5A214  R. 03 Titolo: Piano di Gestione delle Emergenze Data: 23/10/12 
Codice Em.:  Pagina 45 di 79

 

 se necessario, informare i soccorsi sulle modalità di accesso; 
 assicurarsi che i soccorsi adottino le eventuali misure di auto protezione che la 

situazione di emergenza richiede e necessarie per l’accesso alla via, dandone 
sempre notizia al PCO; 

 tenere informato il PCO dell’evoluzione dell’evento. 
 

3.1.7 Squadra di pronto intervento (SPI) 
La squadra di pronto intervento si occupa di fornire un supporto continuativo e integrato, 
rispetto alle prerogative degli Agenti di Linea, orientato in particolare alla risoluzione di 
imprevisti e guasti di carattere tecnico.  
 
In caso di emergenza, la sala controllo potrebbe avere la necessità di richiedere un 
supporto alla squadra di pronto intervento con la quale prenderà contatto secondo le 
modalità di interfaccia definite con l’area Manutenzione.  
Alla SPI sarà comunque sempre richiesto di intervenire nei casi di emergenza che 
necessitano l’intervento dei VV:F. al fine di poter fornire loro il supporto tecnico necessario 
allo svolgimento delle operazioni di soccorso, oltre ad effettuare le operazioni previste 
nelle specifiche procedure. 
 
La SPI è responsabile di intervenire per la risoluzione di guasti in stazione e/o in linea, in 
particolare provvedendo ad assicurare il più rapido ripristino delle condizioni di 
circolazione del servizio passeggeri, eventualmente secondo modalità degradate, laddove 
la risoluzione definitiva del guasto debba essere rimandata alla successiva finestra 
temporale a disposizione delle squadre di manutenzione. 
In caso di necessità la SPI può affiancare e collaborare con gli Agenti di Linea nello 
svolgimento delle loro mansioni. 
 

3.1.8 Squadra interna di emergenza 
In caso di emergenze che interessino il Deposito, il Piano di emergenza ed evacuazione 
(redatto ai sensi del DM 10 marzo 1998 e del DL 81/08 e s.m.i.) prevede l’attivazione di 
squadre di emergenza interne, composte da personale presente presso il Deposito al 
momento dell’emergenza con il compito di facilitare e verificare l’eventuale evacuazione 
delle persone presenti e di effettuare ove possibile un primo intervento di protezione ed 
eventualmente contrasto della specifica emergenza, nonché infine collaborare con gli enti 
di soccorso esterni. 
 

3.2 ORGANIZZAZIONE ESTERNA 
Ogni emergenza prevede l’impiego degli enti di soccorso e forze dell’ordine in funzione 
dell’emergenza stessa. 
Le strutture esterne previste, di seguito descritte, sono: 

 il servizio sanitario nazionale tramite il 118; 
 i vigili del fuoco; 
 le forze dell’ordine. 
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Tali strutture, per alcuni tipi di intervento di soccorso, sono coordinate direttamente dalla 
prefettura che può richiedere o delegare l’intervento di altri soggetti per specifiche 
emergenze (es: Protezione civile, Esercito, ARPA, ecc.). 
 
Gli Enti esterni possono essere attivati secondo due modalità: 

 la prima relativa ad emergenze rilevate sul campo, prevede la chiamata immediata 
da parte dell’AG al PCO che contatterà la struttura esterna interessata; solo nel caso 
in cui il PCO non possa essere contattato in alcun modo, l’AG, usando qualsiasi 
apparecchio telefonico accessibile, deve contattare gli enti di soccorso/forze 
dell’ordine per richiedere assistenza e cercare di contattare la sala controllo; 

 la seconda relativa ad emergenze rilevate dal PCO o ad emergenze segnalate dalla 
clientela al PCO, prevede la chiamata dal PCO alla struttura esterna interessata e il 
contemporaneo invio di almeno un AG sul luogo dell’evento per la verifica e la prima 
assistenza. 

 
In tutti i casi in cui una struttura esterna venga attivata da soggetti diversi da Metro 
Brescia, ovvero da utenti della metropolitana, o da altri soggetti esterni, per una 
emergenza che riguarda la Metropolitana o per interventi nelle pertinenze della stessa, 
tale struttura dovrà, oltre ad applicare le proprie ordinarie procedure di allertamento e di 
intervento, provvede ad informare immediatamente il PCO (tramite chiamata al 
numero di EMERGENZA 03023589013) verificando che lo stesso sia correttamente 
informato sull’evento segnalato al fine di coordinare gli interventi sul posto e consentire 
alla sala controllo di effettuare tutte le azioni previste per la messa in sicurezza dei 
soccorsi stessi. 
 

3.2.1 Servizio Sanitario 118 
Il servizio “118” è attivato dal PCO tramite chiamata al 118. 
 
Il direttore della AAT -118 o suo delegato è responsabile del soccorso sanitario. 
 
Le emergenze che possono prevedere l’allertamento immediato del 118 sono riportate di 
seguito in tabella 4. 
 
Al fine di consentire un corretto allertamento delle strutture del 118, il PCO segnala, se 
possibile, il numero stimato di persone per cui viene richiesto l’intervento, l’”estensione” 
dell’intervento richiesto e la gravità dell’incidente come indicato nella tabella 3.  
  

                                            
3 Al verificarsi di uno scenario di emergenza in deposito che comporta l’evacuazione del PCO, gli operatori di 
sala controllo si trasferiscono, se possibile, nella sala di controllo ridondata (PCS). In tal caso il numero di 
emergenza di riserva da contattare è: 0302358906. 
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SITUAZIONE RILEVATA O STIMATA DAL PCO 

- presenza di uno o due feriti, a ciò che appare, lievi 

- 1 vittima 
- non esclusa presenza di feriti (assenza di informazioni) 
- difficoltà o rischi per i soccorsi o dinamiche particolari 

- 2 o più vittime 
- numerosi (stima) feriti, a ciò che appare, gravi (non rispondono, non 

respirano, sanguinamento) 
Tabella 3 – Gravità incidenti per SSN 

 

3.2.2 Vigili del Fuoco (VV.F.) - 115 
I Vigili del Fuoco sono attivati dal PCO tramite chiamata al 115. 
 
Il Comandante Provinciale dei Vigili del Fuoco o un suo delegato è il Responsabile  delle 
operazioni di soccorso tecnico urgente. Egli assume la direzione delle operazioni di 
soccorso nonché il coordinamento degli interventi tecnici necessari, di concerto con gli 
Enti interessati. 
 
A tal fine egli. 

 riceve da Metro Brescia tutte le informazioni utili circa le misure intraprese prima 
dell’arrivo dei soccorsi; 

 viene costantemente aggiornato da Metro Brescia sulle attività svolte dagli Agenti di 
linea e/o Squadra di pronto intervento e sullo stato dell’evento, anche al fine di 
consentire la corretta trasmissione delle informazioni alla Prefettura; 

 dichiara la conclusione delle operazioni di soccorso tecnico urgente. 
 

3.2.3 Forze dell’Ordine (FF.O.) - 113 
La questura è attivata dal PCO tramite chiamata al 113. 
 
Il Questore, in caso di attivazione per eventi di emergenza, quale autorità provinciale di 
pubblica sicurezza, o tramite un suo delegato, è responsabile dell’organizzazione e/o 
direzione e/o coordinamento dei servizi delle Forze di Polizia volti in modo particolare a: 

 mantenere l’ordine pubblico con il particolare obiettivo di scongiurare stati di panico 
o eccessi di allarmismo, all’interno delle pertinenze della metropolitana; 

 concorrere nei soccorsi in funzione del tipo di emergenza; 
 disciplinare, sentito il comune, la circolazione e l’accesso alle pertinenze dalla 

metropolitana, secondo le procedure d’intervento specifiche per ciascuna 
emergenza anche per facilitare l’afflusso ed il deflusso dei soccorsi. 

 

3.2.4 Comune di Brescia 
Il Comune di Brescia è attivato dal PCO con chiamata ordinaria ad uno dei numeri 
telefonici riportati nell’appendice B. 
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L’intervento di soccorso della città si esplica principalmente tramite: 

 la polizia locale per l’organizzazione della viabilità di superficie in occasione di 
emergenze che prevedano movimenti di mezzi di soccorso in prossimità degli 
accessi alle stazioni della metropolitana; 

 le proprie strutture per l’attivazione della protezione civile. 
 
  



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

N. progetto: BS1-00-02-23-6-5A214  R. 03 Titolo: Piano di Gestione delle Emergenze Data: 23/10/12 
Codice Em.:  Pagina 49 di 79

 

4. SCENARI E PROCEDURE DI EMERGENZA 

4.1 LIVELLI DI EMERGENZA 
In caso di segnalazione di allarme, sono stati identificati tre livelli di emergenza, ciascuno 
dei quali temporalmente e concettualmente precede il successivo, ma che possono anche 
identificarsi tutti nel livello massimo quando le fasi temporali dell’evolversi degli eventi 
sono talmente brevi da sovrapporsi. 
Ciò premesso si definisce: 

 emergenza lieve (“allarme verde” – sigla G): la situazione porta l’operatore ad una 
soglia di attenzione, per avvenimenti che si verificano all’intorno, tali da provocare il 
comune senso del pericolo; 

 emergenza marginale (“allarme giallo” – sigla B): la sensazione di pericolo si 
aggrava e l’operatore si rende conto di trovarsi in situazione di crisi che sta 
evolvendo verso situazioni gravi; 

 emergenza critica (“allarme rosso” – sigla R): la situazione è palesemente di grave 
pericolo per le persone e le strutture; l’operatore non ha dubbio che lo stato di 
disservizio ed il coinvolgimento di tutte le forze esterne disponibili è assolutamente 
necessario. 

 
Si sottolinea che uno stato di allarme dichiarato per eccesso di prudenza è preferibile ad 
un mancato allarme per eccesso di scrupolo. 
 

4.2 SCENARI DI EMERGENZA 
Di seguito sono elencati i possibili scenari di emergenza con relativa sigla convenzionale. 
 
F - INCENDIO o FUMO 

 F1 – Emergenza incendio in un treno in galleria tra due stazioni 

 F2 – Emergenza incendio treno fermo in galleria tra due stazioni: 

o F2.1 – Emergenza incendio treno fermo in galleria e assenza di altri treni nella 
tratta 

o F2.2 – Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno che 
segue 

o F2.3 – Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno che 
precede 

o F2.4 – Emergenza incendio treno fermo in galleria e presenza di un treno in 
direzione opposta 
 

 F3 – Emergenza incendio treno fermo in galleria tra due stazioni con camino di 

ventilazione (caso unico Stazione FS – Brescia 2) 

 F4 – Emergenza incendio treno fermo in stazione sotterranea 

 F5 – Incendio in linea 

 F6 – Incendio in stazione: 
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o F6.1 – Incendio in stazione sotterranea – banchina 
o F6.2 – Incendio in stazione sotterranea – atrio o mezzanino 
o F6.3 – Incendio nei locali tecnici 

 
D - DERAGLIAMENTO 
 
C - COLLISIONE 

 C1 – Collisione del treno con persone/oggetti/veicoli 

 C2 – Collisione con strutture metro 

 
P - PERSONE/OGGETTI IN LINEA 
 
H - EMERGENZA MEDICA 
 
B - MINACCIA ATTO TERRORISTICO 

 B1 – Minaccia atto terroristico 

 B2 – Pacchi/valigie/involucri sospetti 

 
V – DELITTI-VIOLENZE-AGGRESSIONI-PERSONE IN STATO CONFUSIONALE 
 
S - SOVRAFFOLLAMENTO 
 
T - PERDITA DELL’ALIMENTAZIONE DELLA RETE ESTERNA/INTERNA 
 
E - CONDIZIONI CLIMATICHE ESTREME 

 Allagamento per forte pioggia o rottura condotte di fluidi o di impianti di 

sollevamento 

 Forte vento 

 Ghiaccio o abbondanti nevicate 

 Evento sismico 

 

4.3 SCHEMA DELLE ATTIVAZIONI DELLE STRUTTURE DI SOCCORSO ESTERNE 
Nella tabella 4 sono riportati i diversi scenari di emergenza, i soggetti attivati in funzione 
della gravità dell’evento (livello di emergenza) e l’ordine di priorità di attivazione dei 
soccorsi (i numeri danno l’ordine ovvero la priorità con cui vengono informati gli altri enti:1 
significa che il soggetto è preposto convenzionalmente alla gestione o al primo intervento 
della specifica emergenza e deve essere attivato; quando il numero è identico si intende 
che hanno la stessa priorità di attivazione).  
 
I numeri di telefono sono riportati nell’appendice B (Attivazioni – pronto intervento). 
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F Incendio, fumo 
VERDE      
GIALLO 1 2* 2   
ROSSO 1 2* 2 3 3 

D Deragliamento 
VERDE      
GIALLO 1 2* 2   
ROSSO 1 2* 2 3 3 

C Collisione 
VERDE      
GIALLO 1 2* 2   
ROSSO 1 2* 2 3 3 

P 
Persone / oggetti in 

linea 

VERDE      
GIALLO      
ROSSO      

H Emergenza medica 
VERDE   1   
GIALLO 2 3* 1   
ROSSO 2 3* 1 3  

B 
Minaccia atto 

terroristico 
ROSSO 2 1  3  

V 
Delitti, violenze, 

aggressioni, persone 
in stato confusionale 

VERDE      
GIALLO  1 2   
ROSSO  1 2 3  

S Sovraffollamento 
VERDE      
GIALLO      
ROSSO  1    

T 

Perdita 
dell’alimentazione 

della rete 
esterna/interna 

VERDE      
GIALLO      

ROSSO      

E Condizioni 
climatiche estreme 

VERDE      
GIALLO 1     
ROSSO 1     

(*) Intervento della Polizia Giudiziaria per attività di “acquisizione” di prove. 
Le attività di Polizia Giudiziaria possono comportare la sospensione del servizio. 
 
Tabella 4 – Attivazioni per le emergenze 
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4.4 SEGNALAZIONE ALLE STRUTTURE INTERNE DI RIFERIMENTO 
Al presentarsi di uno scenario di emergenza (compresi tutti gli incidenti in linea) e una 
volta che l’emergenza è stata accertata, il Dirigente Supervisore di sala controllo (DS) ha il 
compito di informare prontamente, oltre al Direttore di Esercizio che parteciperà 
attivamente alla gestione dell’emergenza stessa, il Responsabile della Sicurezza 
Esercizio, il Responsabile dell’Esercizio e, se coinvolta la manutenzione, il Responsabile 
del relativo settore. 
I nominativi e i numeri di riferimento sono riportati nell’appendice B. 
 
In caso di emergenza che necessità dell’intervento dei VV.F., il DCE deve sempre 
prontamente richiedere l’assistenza sul posto della SPI. 
 

4.5 PROCEDURE DI GESTIONE DELLE EMERGENZE 
Il progetto della metropolitana di Brescia si sviluppa sul presupposto che l’emergenza 
venga gestita dal PCO. 
 
A tal fine sono state predisposte, sulla base degli scenari di emergenza individuati, delle 
procedure apposite, chiare e inequivocabili, in base alle quali è stato addestrato il 
personale preposto per la gestione delle emergenze. 
La gestione delle emergenze è infatti basata su un sottoinsieme di procedure di esercizio, 
chiamate procedure di emergenza, riportato nel documento (14) Procedure Operative 
dell’Esercente. 
 
L’addestramento del personale di sala controllo e degli Agenti di linea nonché di altri 
addetti è particolarmente curato per consentire gli interventi più sicuri, appropriati e 
tempestivi nelle situazioni di emergenza. 
 

4.5.1 Sintesi delle procedure di emergenza 
In una situazione di emergenza, i seguenti principi stabiliscono le priorità che devono 
orientare le decisioni e con cui devono essere adottate le soluzioni: 

 proteggere la vita e l’incolumità delle persone (direttamente o indirettamente 
coinvolte dall’esercizio della metropolitana); 

 prevenire ulteriori conseguenze derivanti dall’incidente di origine; 
 salvaguardare l’ambiente; 
 proteggere la continuità del servizio erogato; 
 salvaguardare i beni di cui l’azienda ha la disponibilità o responsabilità. 
 
Premesso che le procedure di emergenza disciplinano dettagliatamente le azioni e le 
responsabilità dei soggetti coinvolti per ogni scenario di emergenza, di seguito sono 
descritti sinteticamente la sequenza che viene attuata in caso di emergenza. 
 
Le fasi in cui si articola un’emergenza in metropolitana sono: 

 la rilevazione e segnalazione; 
 il primo intervento di verifica, ricognizione, delimitazione e contenimento; 
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 l’attivazione di specifiche strutture di soccorso esterne; 
 la segnalazione alle strutture interne di riferimento; 
 l’assistenza e collaborazione con i soccorsi. 
 
Le operazioni da effettuare durante situazioni di emergenza, in ordine di priorità 
decrescente, devono essere intese: 

 ad assicurare la massima sicurezza dei passeggeri nella situazione contingente; 
 rispondere a eventuali richieste di assistenza provenienti dai passeggeri; 
 organizzare i soccorsi e richiedere l’eventuale intervento dei servizi di emergenza 

esterni ; 
 individuare e assistere passeggeri su eventuali altri treni bloccati in linea, 

specialmente in galleria; 
 individuare e porre in atto le misure più idonee per continuare il servizio; 
 organizzare  se necessario gli interventi delle squadre di manutenzione per 

ripristinare la via di corsa o le stazioni interessate dall’emergenza. 
 
Durante un’emergenza sono inoltre sempre eseguite le seguenti registrazioni: 

 registrazione della dichiarazione di emergenza; 
 registrazione delle diverse attivazioni (es: chiamata ai VV.F. o al 118, , ecc.); 
 registrazione delle informazioni che vengono raccolte dal personale in campo (agenti 

di linea o altro personale presente sul luogo dell’emergenza); 
 registrazione delle disposizioni che il PCO riceve dalle unità di soccorso esterne e 

pone in essere su loro richiesta compresa la dichiarazione di cessato allarme. 
 
Quindi, la sequenza da adottare in occasione di un’emergenza è la seguente: 

 L’operatore al PCO che riceve una segnalazione di una situazione di pericolo o di 
incidente, informa il restante personale del PCO in servizio e verifica 
immediatamente l’attendibilità della segnalazione, registrando i primi dati utili per 
l’eventuale intervento di soccorso. 

 Se la segnalazione risulta confermata, viene identificato lo scenario di emergenza, il 
DS assegna un identificativo all’emergenza e attiva le pertinenti strutture di soccorso 
e le forze dell’ordine (118, VV.F., FF.O., Prefettura, Comune, ecc.), comunicando i 
dati utili registrati. 

 Il PCO può essere attivato direttamente dai soccorsi che hanno ricevuto una richiesta 
di intervento per una emergenza nelle pertinenze della metropolitana e che sono 
tenuti ad informare il PCO dell’intervento.Se lo scenario di emergenza che si 
presenta prevede la chiamata ai VV.F., il PCO (ed in particolare il DCE) richiede 
l’intervento della SPI per fornire sul posto tutto il supporto tecnico necessario ai VV.F. 

 La gestione operativa dell’emergenza è realizzata attenendosi alle procedure di 
emergenza (appendice A). 

 Gli operatori al PCO provvedono a informare della situazione di pericolo le squadre 
di manutenzione operanti nella tratta interessata, o nelle immediate vicinanze, per la 
loro conseguente messa in sicurezza. 

 In caso di incendio, per mitigare la possibile fuoriuscita di aria ad alta temperatura 
attraverso le griglie di ventilazione situate a livello strada, il PCO dovrà verificare che 
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le FF.O. abbiano delimitato l’area potenzialmente pericolosa in modo che rimanga 
inavvicinabile da persone/cose durante l’emergenza. 

 Gli operatori al PCO provvedono a inviare, se le procedure lo prevedono, squadre di 
agenti itineranti sul luogo dell’emergenza, per delimitare l’area interessata 
dall’emergenza, prestare i primi soccorsi, eventualmente evacuare la zona, 
contrastare se in grado e autorizzati l’emergenza in atto, aggiornare il PCO 
sull’evoluzione locale dell’emergenza e fornire assistenza ai soccorritori. 

 Il DS mantiene i contatti con i soccorsi coordinando gli interventi del personale 
interno con le richieste dei Soccorsi. Il collegamento con i soccorsi è assicurato 
dall’AG sul posto che assiste i soccorsi o da apparati radio a disposizione dei VV.F. 
in locali dedicati nelle stazioni e nei pozzi. 

 Il DS attiva e mantiene i contatti con il Direttore di Esercizio e con i responsabili 
interni di riferimento. 

 Tutte le azioni e le comunicazioni del PCO sono registrate e archiviate. 
 In caso di emergenza, il DS può richiedere, secondo le stesse modalità previste per 

l’esercizio ordinario, l’intervento di squadre di manutenzione per attività di 
manutenzione curativa. 

 Dal momento in cui intervengono i soccorsi, il PCO cede il “comando” delle 
operazioni al responsabile o comandante dei soccorsi e lo informa sulle azioni e sulle 
prime misure adottate, sui rischi residui, sulle eventuali azioni di auto-protezione dei 
soccorritori necessarie per l’accesso in linea. Il PCO, dopo aver terminato le 
operazioni previste dalle specifiche procedure, , collabora e viene informato, tramite 
gli AG sul posto, sull’evoluzione dei soccorsi, ma effettua interventi solo su 
autorizzazione dei soccorsi stessi o su richiesta della SPI. 

  La chiusura delle operazioni di soccorso è dichiarata solo dagli enti di soccorso 
stesso, i quali rilasciano una dichiarazione di intervento concluso precisando che la 
zona coinvolta dall’emergenza è, per quanto li compete, agibile. 

 Al termine di un’emergenza, tutto il materiale e la documentazione relativa 
all’incidente, comprese le registrazioni e i rapporti degli AG, è raccolto dal DS e 
consegnato al Responsabile della Sicurezza Esercizio per la successiva indagine. 

 Al termine dell’emergenza, eventuali elementi rilevanti relativi all’emergenza sono 
segnalati al detentore del sistema o al progettista delle opere civili, in base alla 
pertinenza, per eventuali successive attivazioni. 

 
 

4.6 CESSAZIONE DELL’EMERGENZA 

Terminati gli interventi delle squadre di soccorso e quelli di eventuale bonifica, ottenuto il 
nulla osta da parte degli enti di competenza (VV.F., Sanitari, Forze dell’Ordine, ...) 
documentata da una comunicazione formale (anche via fax), l’esercente può procedere, 
come riportato nelle relative procedure, alla verifica delle condizioni della linea, dei mezzi e 
delle stazioni ovvero agli interventi necessari al fine di poter dichiarare la fine 
dell’emergenza e successivamente riprendere il servizio applicando le normali disposizioni 
di esercizio  
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5. EVACUAZIONE 
Il sistema è stato progettato per ridurre al minino il rischio di evacuazione dei treni in linea. 
L’attivazione della maniglia di emergenza sblocco porte treno sui treni in movimento non 
comporta infatti l’immediato arresto del treno e l’apertura delle porte della vettura su cui è 
azionata, ma attiva una procedura automatica di arresto del treno nella successiva 
stazione.  
Con treno fermo in linea l’apertura delle porte del treno a seguito dell’azionamento della 
maniglia, avviene invece solo con un ritardo di pochi secondi per consentire al personale 
PCO di eseguire le operazioni necessarie per consentire l’accesso in emergenza alla via 
di corsa da parte dei passeggeri del treno in condizioni di sicurezza. 
 
Il piano e specifiche procedure di emergenza, riportate nel documento (14) Procedure 
Operative dell’Esercente, regolano le diverse situazioni che portano all’evacuazione e le 
modalità di evacuazione stessa, in linea e in stazione, previste e gestite da MB. 
 

5.1 PRINCIPI DI EVACUAZIONE E SALVATAGGIO 
Per quanto concerne la gestione in sicurezza delle operazioni di evacuazione e di 
salvataggio per il sistema metropolitana sono stati definiti i seguenti obiettivi: 
 

a) in caso di emergenza minimizzare la sensazione di panico dei passeggeri; 
b) consentire la possibilità di abbandonare il veicolo o il tratto di linea interessato 

dall’evento pericoloso in condizioni di sicurezza anche in caso di evacuazione non 
assistita; 

c) evitare, per quanto possibile, che i passeggeri siano investiti dai fumi durante 
l’evacuazione; 

d) impedire o limitare l’invasione dei fumi verso i treni situati a monte e a valle (la 
direzione dei fumi sarà conseguenza della strategia di ventilazione utilizzata nella 
specifica situazione di emergenza) del punto di incendio nella tratta interessata 
dall’emergenza incendio; si fa notare che le altre tratte non sono invase dai fumi 
che sono comunque confinati tra le due stazioni di estremità della tratta interessata; 

e) favorire l’intervento delle squadre di soccorso permettendo a dette squadre di 
accedere al luogo dell’incendio: dal punto più vicino possibile, il più rapidamente 
possibile e in ambiente sostenibile in rapporto ai prodotti della combustione; 

f) garantire la sicurezza delle squadre di soccorso. 
 
Il raggiungimento dei suddetti obiettivi è garantito dal fatto che il sistema è stato progettato 
utilizzando i seguenti 4 principi per la gestione delle evacuazioni e del salvataggio dei 
passeggeri: 
 

1. Principio 1 
ridurre al minimo gli eventi di fermo in linea del veicolo; il Sistema deve permettere 
l’arrivo dei veicoli in stazione al fine di evacuare i passeggeri attraverso la banchina 
di stazione;  

2. Principio 2 
quando possibile i veicoli fermi devono essere rimossi dalla linea, in modalità 
controllata (presenza di personale addetto in loco), senza evacuare i passeggeri; 

3. Principio 3 
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l’evacuazione dei passeggeri dal treno deve poter avvenire in sicurezza anche in 
assenza di personale nel luogo dove si è verificata l’emergenza e tramite 
l’assistenza ai passeggeri dal Posto Centrale; 

4. Principio 4 
quando necessario, richiedere l’assistenza delle squadre operative dei VVF, della 
Polizia, della Pubblica Assistenza. 

 

5.2 VIE DI USCITA 
Il percorso di sfollamento è un sistema di vie di uscita, costituito da aree protette, che 
consente ai viaggiatori ed ai presenti di raggiungere un luogo all'aperto a partire da 
ciascun punto della stazione ed in particolare dalla posizione di arresto del treno. 
Possono considerarsi percorsi di sfollamento anche percorsi normalmente destinati per 
l'ingresso. Detti percorsi possono essere costituiti da corridoi, piani inclinati regolamentari, 
scale fisse o scale mobili. 
 
I percorsi di sfollamento sono costituiti da diversi tratti protetti aventi origine dalle 
banchine. Il sopra citato percorso protetto che parte dalle banchine di stazione, è un tratto 
del percorso di sfollamento all'inizio del quale è disposto un sistema di ventilazione che, 
entrando in funzione, ostacola il passaggio dei fumi contenendoli a livelli tollerabili per il 
tempo stabilito. 
 
Ciascuna banchina è servita da almeno due uscite distinte, che costituiscono le soglie 
d'ingresso alle aree o ai tratti protetti che costituiscono la parte iniziale dei percorsi di 
sfollamento. 
In ogni tipologia di stazione ogni punto della banchina dista dalle uscite meno di 30 metri. 
Dette uscite sono state distribuite in modo da evitare, per quanto possibile, la formazione 
di sacche di persone. 
 
I pozzi di accesso VVF, ubicati in intertratta tra le stazioni Prealpino-Poliambulanza (un 
pozzo per ogni intertratta e un pozzo nel tronchino a nord della stazione Prealpino per un 
totale di 13 pozzi), possono essere utilizzati come via di fuga per i soli passeggeri che non 
sono in grado di procedere nella corretta direzione di evacuazione, ossia evacuano nella 
direzione opposta a quella prevista dalla strategia di evacuazione. 
Sono quindi stati inseriti nei pozzi: utilizzo della rete idrica antincendio, forza motrice e 
illuminazione normale e di emergenza. 
 

5.3 PERCORSI DI ACCESSO E EVACUAZIONE DELLE STAZIONI 
In questo paragrafo sono descritte le vie di fuga dei passeggeri e i percorsi di accesso 
riservati alle squadre di soccorso per le diverse tipologie di stazione:  

 tipologiche profonde 
 tipologiche cut&cover 
 non tipologiche cut&cover 
 non tipologiche profonde 
 fuori terra 
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Sono allegati al documento (appendice E) i percorsi di accesso ed evacuazione per ogni 
tipologia di stazione. I percorsi sono differenziati per:  

 percorsi e zone aperte al pubblico; 
 percorsi di emergenza per il pubblico; 
 percorsi e locali esclusivi di accesso VVF; 
 percorsi promiscui. 

 

5.3.1 Stazione tipologica profonda (Ospedale, Marconi, FFSS, Brescia2, Volta) 
 
Vie di fuga per il pubblico 
I percorsi di sfollamento sono costituiti da diversi tratti protetti aventi origine dalle 
banchine. 
Il primo percorso dalle banchine confluisce tramite quattro scale mobili e due scale fisse 
nell’area mezzanino basso e da questo si suddivide in due percorsi: 

 uno con due scale mobili e una fissa conduce all’atrio mezzanino, e da qui una  
discenderia con scale fisse conduce all’esterno; 

 uno, separato dal precedente e utilizzato solo in caso di emergenza, conduce a 
piano strada, mediante una scala posta presso l’ascensore esterno. 

 
Il secondo percorso dalle banchine confluisce tramite due scale fisse nell’area atrio 
mezzanino e da qui la discenderia con scale fisse conduce all’esterno. 
 
Percorsi riservati alle squadre di soccorso 
L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso due 
percorsi promiscui. Uno attraverso la scala di accesso principale che consente di accedere 
a tutta la stazione e a un locale dedicato posto al piano atrio alto. 
Un secondo accesso attraverso la scala di emergenza del pubblico, posta presso 
l’ascensore, consente di giungere ad una scala dedicata che distribuisce alcuni locali 
tecnici e arriva al piano atrio basso dal quale, mediante percorso promiscuo, si possono 
raggiungere le due banchine. Tale scala prosegue poi verso i locali tecnici al di sotto 
dell’atrio basso. 
Al piano banchina sono previsti locali esclusivi, dedicati alle squadre di soccorso, uno per 
banchina. 
 
In appendice E sono riportate della Stazione FFSS: 

 Pianta – percorsi di accesso ed evacuazione (L2K55 rev. 1) 
 Pianta piano banchina – percorsi di accesso ed evacuazione (L2K60 rev. 1) 

 

5.3.2 Stazione tipologica cut&cover (Prealpino, Mompiano, Europa, San Polo 
Cimabue) 

 
Vie di fuga per il pubblico 
I percorsi di sfollamento sono costituiti da due diversi tratti protetti aventi origine dalle 
banchine. 
Il primo percorso dalle banchine confluisce tramite una scala fissa all’esterno. 
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Il secondo percorso dalle banchine confluisce tramite una scala fissa all’esterno ed è 
utilizzato solo in caso di emergenza. 
 
Percorsi riservati alle squadre di soccorso 
L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso due 
percorsi promiscui per ciascuna banchina. Uno attraverso la scala di accesso principale 
che consente di accedere direttamente alla banchina 
Un secondo accesso attraverso la scala di emergenza del pubblico consente di giungere 
direttamente alla banchina e ai locali tecnici. 
Al piano banchina sono previsti locali esclusivi, dedicati alle squadre di soccorso, uno per 
banchina. 
 
In appendice E sono riportate della Stazione Prealpino: 

 Pianta piano stradale – percorsi di accesso ed evacuazione (L2A26 rev. 0) 
 Pianta piano banchina – percorsi di accesso ed evacuazione (L2A27 rev. 1) 

 

5.3.3 Stazione Casazza (non tipologica cut&cover) 
 
Vie di fuga per il pubblico 
I percorsi di sfollamento sono costituiti da diversi tratti protetti aventi origine dalle 
banchine. 
Il primo percorso dalle banchine confluisce tramite quattro scale mobili e due scale fisse 
all’ingresso principale posto a piano campagna. 
Il secondo percorso, attraverso due scale fisse di emergenza, una per banchina, conduce 
direttamente all’esterno. 
 
Percorsi riservati alle squadre di soccorso 
L’ingresso alla stazione può avvenire attraverso due percorsi  promiscui, uno attraverso 
l’ingresso principale a piano campagna che coincide anche con il piano atrio dal quale 
attraverso percorsi promiscui è possibile raggiungere le banchine. L’altro attraverso due 
scale di emergenza conduce direttamente alle banchine. 
Al piano atrio e al piano banchina sono previsti locali esclusivi, dedicati alle squadre di 
soccorso, uno per banchina. 
 
In appendice E sono riportate: 

 Pianta piano stradale – percorsi di accesso ed evacuazione (L2B61 rev. 0) 
 Pianta piano atrio – percorsi di accesso ed evacuazione (L2B62 rev. 0) 
 Pianta piano banchina – percorsi di accesso ed evacuazione (L2B63 rev. 0) 

 

5.3.4 Stazione San Faustino (non tipologica profonda) 
 
Vie di fuga per il pubblico 
I percorsi di sfollamento sono costituiti da diversi tratti protetti aventi origine dalle 
banchine. 



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

N. progetto: BS1-00-02-23-6-5A214  R. 03 Titolo: Piano di Gestione delle Emergenze Data: 23/10/12 
Codice Em.:  Pagina 59 di 79

 

Il primo percorso dalle banchine confluisce tramite quattro scale fisse nell’area mezzanino 
basso e da questo con due scale mobili e una fissa conduce all’atrio mezzanino, e da qui 
una discenderia con scale fisse conduce all’esterno. 
Il secondo percorso, utilizzato solo in caso di emergenza, dalla banchina lato est tramite 
una scala fissa conduce al “giroscala” a quota -15.20 oppure direttamente all’esterno. 
 
Percorsi riservati alle squadre di soccorso 
L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso due 
percorsi promiscui. Uno attraverso la scala di accesso principale che consente di accedere 
a tutta la stazione e a un locale dedicato posto al piano atrio alto. 
Un secondo accesso attraverso la scala di emergenza del pubblico consente di giungere 
al piano atrio basso dal quale, mediante percorso promiscuo si possono raggiungere le 
due banchine.  
Al piano banchina lato binario sinistro è previsto un locale esclusivo, dedicato alle squadre 
di soccorso nel sottoscala delle scale di emergenza del pubblico. 
 
In appendice E sono riportate: 

 Pianta atrio alto – percorsi di accesso ed evacuazione (L2G83 rev. 1) 
 Pianta piano banchina – percorsi di accesso ed evacuazione (L2G87 rev. 1) 

 

5.3.5 Stazione Lamarmora (non tipologica profonda) 
 

Vie di fuga per il pubblico 

I percorsi di sfollamento dalle due linee sono costituiti da otto tratti protetti aventi origine 
dalle banchine, che confluiscono tramite otto blocchi di scale, di cui quattro con scala fissa 
e mobile in salita ed altri quattro solo con scala fissa, in un’area protetta (mezzanini 
intermedi) e da questa due blocchi con scala mobile e fissa conducono all’atrio 
mezzanino; da qui due discenderie con scale fisse conducono all’esterno. 

 

Percorsi riservati alle squadre di soccorso 

L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso due 
percorsi promiscui costituiti dalle scale di accesso principali. Al piano atrio è previsto un 
locale dedicato. 

Dal piano atrio, in modo promiscuo, attraverso i percorsi previsti per il pubblico è possibile 
accedere a tutti gli ambienti di stazione fino al piano banchina. 

Al piano banchina sono previsti locali esclusivi, dedicati alle squadre di soccorso, uno per 
banchina. 

 
In appendice E sono riportate: 

 Pianta piano stradale – percorsi di accesso ed evacuazione (L2M40 rev. 0) 
 Pianta piano atrio mezzanino – percorsi di accesso ed evacuazione (L2M41 rev. 0) 
 Pianta piano locali tecnici – percorsi di accesso ed evacuazione (L2M42 rev. 0) 
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 Pianta piano mezzanino basso – percorsi di accesso ed evacuazione (L2M43 rev.0) 
 Pianta piano banchine – percorsi di accesso ed evacuazione (L2M44 rev.0) 

 

5.3.6 Stazione Vittoria (non tipologica profonda) 
 

Vie di fuga per il pubblico 

I percorsi di sfollamento sono costituiti da quattro tratti protetti aventi origine dalle due 
banchine;  
Due percorsi di sfollamento confluiscono, tramite due blocchi ciascuno con scale mobili e 
fissa in un’area protetta (mezzanino intermedio) e da questa altri due blocchi con due 
scala mobile fissa per ciascuna rampa, conducono all’atrio mezzanino; da qui due 
discenderie con scale fisse conducono all’esterno. 
Gli altri due sono costituiti da due scale disse usate solo in caso di emergenza; esse 
confluiscono direttamente, una al piano atrio- mezzanino, l’altra direttamente al piano atrio. 
 

Percorsi riservati alle squadre di soccorso 

L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso due 
percorsi promiscui. Uno attraverso la scala di accesso lato piazza Vittoria che consente di 
accedere a tutta la stazione e a un locale dedicato posto al piano atrio alto. 

Un secondo accesso attraverso la scala di accesso lato via Verdi consente di accedere a 
tutta la stazione e a un locale dedicato posto al piano atrio alto. 

Al piano banchina sono previsti locali esclusivi, dedicati alle squadre di soccorso, uno per 
banchina. 

 
In appendice E sono riportate: 

 Pianta piano stradale – percorsi di accesso ed evacuazione (L2H35 rev.0) 
 Pianta piano atrio/locali tecnici - percorsi di accesso ed evacuazione (L2H36 rev.2) 
 Pianta locali tecnici - percorsi di accesso ed evacuazione (L2H37 rev.2) 
 Pianta piano atrio basso – percorsi di accesso ed evacuazione (L2H38 rev.2) 
 Pianta piano banchina – percorsi di accesso ed evacuazione (L2H39 rev.2) 

 

5.3.7 Stazione Poliambulanza (fuori terra) 
 

Vie di fuga per il pubblico 

I percorsi di sfollamento sono costituiti da due scale fisse poste all’estremità della 
banchina confluenti direttamente all’esterno. 

 

Percorsi riservati alle squadre di soccorso 

L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso i due 
percorsi promiscui principali citati precedentemente. 
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5.3.8 Stazione San Polo Parco (fuori terra) 
 

Vie di fuga per il pubblico 

I percorsi di sfollamento sono costituiti da un varco per ogni banchina posto a livello del 
piano campagna posti alla mezzeria delle banchine. 

 

Percorsi riservati alle squadre di soccorso 

L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso i varchi 
promiscui principali citati precedentemente. 

 

5.3.9 Stazione Sanpolino e Sant’Eufemia (fuori terra) 
 
Vie di fuga per il pubblico 

I percorsi di sfollamento sono costituiti da due scale fisse poste all’estremità della 
banchina confluenti direttamente all’esterno e da una scala mobile. 

 

Percorsi riservati alle squadre di soccorso 

L’ingresso alla stazione da parte delle squadre di soccorso può avvenire attraverso le due 
scale fisse promiscue principali citati precedentemente. 

 

5.4 PERCORSI DI ACCESSO ED EVACUAZIONE IN LINEA 
Lungo tutta la linea sono presenti due camminamenti di emergenza, una per senso di 
marcia, ai quali si accede dalla banchina di stazione, mediante porte a fine banchina.  
 
I camminamenti di emergenza sono utilizzabili sia come percorso da parte del personale di 
servizio per raggiungere un treno stazionato o un’area di lavoro sia come percorso di 
emergenza per l’evacuazione dei passeggeri da un treno fermo in intertratta.  
 
Per alcune particolari tratte all’aperto (stazioni a raso ed in viadotto) l’accesso non avviene 
dalla banchina di stazione ma dal piano stradale tramite scale posizionate generalmente 
nei pressi delle stazioni ma non in concomitanza con le stesse.  
 
Gli schemi relativi alle intertratte di stazione che illustrano i percorsi di 
accesso/evacuazione e i camminamenti di emergenza sono riportati nella procedura BS0-
00-04-A2-3-ZZ053 “Accesso banchina di emergenza” e nell’appendice C. 
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6. ESERCITAZIONI PER GESTIONE EMERGENZE 
 
La norma UNI 11289 - febbraio 2009 richiede all’esercente di sistemi di trasporto rapido di 
massa senza macchinista a bordo la predisposizione di idonee procedure per il 
comportamento del personale addetto all’evacuazione assistita e lo svolgimento di 
periodiche esercitazioni. 
 
Per le peculiarità del sistema e la specificità dei sistemi di soccorso, sono pertanto previste 
delle esercitazioni di soccorso con simulazione di diverse emergenze alle quali 
partecipano i diversi soggetti coinvolti al fine di ottimizzare le operazioni di soccorso. 
 
Il piano viene pertanto testato periodicamente con esercitazioni e simulazioni concordate 
con gli Organi e gli Enti competenti; tali simulazioni sono almeno annuali. 
 
Le situazioni simulate riguardano: 

 l’incendio in stazione (procedura BS0-00-04-A2-3-ZZ066); 
 l’incendio di un treno in stazione (procedura BS0-00-04-A2-3-ZZ066); 
 l’incendio di un treno in galleria (procedura BS0-00-04-A2-3-ZZ066); 
 la collisione di due treni con feriti (procedura BS0-00-04-A2-3-ZZ057). 
 
Le esercitazioni previste comprendono l’evacuazione assistita/non assistita di: 

 un treno bloccato in linea (procedura BS0-00-04-A2-3-ZZ060); 
 un treno bloccato in stazione (procedura BS0-00-04-A2-3-ZZ062). 
 
Altre simulazioni potranno essere concordate periodicamente con la Prefettura. 
 
Il programma delle esercitazioni sarà riportato in uno specifico documento “Piano delle 
esercitazioni” che indica in dettaglio le specifiche di ogni singola prova. 
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APPENDICE A – ELENCO PROCEDURE DI EMERGENZA 
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PROCEDURE DI EMERGENZA 

 

Persone con atteggiamento aggressivo     BS0-00-04-A2-3-ZZ048 

Arresto di emergenza dei treni dal PCO (ESS)    BS0-00-04-A2-3-ZZ049 

Arresto di emergenza dei treni in stazione (STES)   BS0-00-04-A2-3-ZZ050 

Attivazione maniglia allarme passeggeri a bordo treno (ESH) BS0-00-04-A2-3-ZZ051 

Attivazione maniglia di emergenza sblocco porte treno (EDRH) BS0-00-04-A2-3-ZZ052 

Accesso banchina di emergenza      BS0-00-04-A2-3-ZZ053 

Chiusura e riapertura di una stazione     BS0-00-04-A2-3-ZZ054 

Chiusura totale della metropolitana     BS0-00-04-A2-3-ZZ055 

Collisione con strutture metro      BS0-00-04-A2-3-ZZ056 

Collisione con persone/oggetti/veicoli     BS0-00-04-A2-3-ZZ057 

Condizioni climatiche estreme      BS0-00-04-A2-3-ZZ058 

Deragliamento di un treno       BS0-00-04-A2-3-ZZ059 

Evacuazione di un treno       BS0-00-04-A2-3-ZZ060 

Evacuazione sede/officina/deposito     BS0-00-04-A2-3-ZZ061 

Evacuazione di una stazione      BS0-00-04-A2-3-ZZ062 

Trasferimento dal PCO al PCS      BS0-00-04-A2-3-ZZ063 

Gestione situazioni di affollamento     BS0-00-04-A2-3-ZZ065 

Incendio o fumo        BS0-00-04-A2-3-ZZ066 

Intervento medico in stazione/bordo treno    BS0-00-04-A2-3-ZZ067 

Minaccia attacco terroristico      BS0-00-04-A2-3-ZZ068 

Perdita dell’alimentazione della rete esterna/interna e ripristino esercizio   

          BS0-00-04-A2-3-ZZ069 

Persone/oggetti in linea       BS0-00-04-A2-3-ZZ070 

Rottura del vetro di una porta di banchina    BS0-00-04-A2-3-ZZ071 

Passeggeri in stato confusionale      BS0-00-04-A2-3-ZZ088 
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APPENDICE B – MODULISTICA GESTIONE EMERGENZA 
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Metropolitana Leggera Automatica di Brescia  PAG. 1/2 

Gestione emergenza
NUMERI TELEFONICI ESTERNI 

 

 
 
 

 

(*) anche per attivazione personale uffici decentrati (STER – ARPA) 

 

  

ATTIVAZIONI – PRONTO INTERVENTO 

ENTE  SETTORE  TELEFONO 

VIGILI DEL FUOCO  Comando Provinciale di Brescia  115 

POLIZIA DI STATO  Questura di Brescia  113 

AGENZIA REGIONALE EMERGENZA 
URGENZA 

AAT118 Brescia  118 

PREFETTURA DI BRESCIA  Emergenze Protezione Civile 
0303743420 / 
0303743489 / 
0303743613 

POLIZIA LOCALE DI BRESCIA  Centrale Operativa (h24 sabato e domenica)  03045001 

POLIZIA LOCALE DI BRESCIA 
Comando di via Donegani (per emergenze 
notturne) 

0302978807 

NUMERI UTILI 

ENTE  SETTORE  TELEFONO  FAX 

VIGILI DEL FUOCO DI BRESCIA  CENTRALINO  03037191  0303719203 

QUESTURA DI BRESCIA  CENTRALINO  03037441  030374477‐ 

AAT118 Brescia    ‐‐  030304333 

CARABINIERI 
COMANDO PROVINCIALE DI 
BRESCIA 

03028801  03028801 

PREFETTURA DI BRESCIA      0303743662 

POLIZIA LOCALE DI BRESCIA 
Centrale Operativa (h24 sabato 
e domenica) 

‐‐  0303771848 

POLIZIA  LOCALE  Distac. STAZIONE FF.SS.  030 3770799   ‐‐ 

POLIZIA LOCALE  Distac. STAZIONE S. FAUSTINO  030 8378564  ‐‐ 

POLIZIA LOCALE  Distac. STAZIONE SANPOLINO  030 2977071  ‐‐ 

PROVINCIA DI BRESCIA  PROTEZIONE CIVILE  030 3749417  030 3749433 

REGIONE LOMBARDIA (*) –  
S.O. PROTEZIONE CIVILE 
(presidio h24) 

800 061 160  ‐‐ 

CENTRO ANTIVELENO 
MILANO 

  02 66101029   ‐‐ 

RIPRISTINO SERVIZI 

ENTE  SETTORE  TELEFONO  FAX 

A2A  Pronto  intervento  – 
segnalazione guasti 

800 933 301  ‐‐ 

TELECOM  Pronto intervento  191  ‐‐ 
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Metropolitana Leggera Automatica di Brescia  PAG. 2/2 

Gestione emergenza
NUMERI TELEFONICI INTERNI 

 

 
 

 
  

NUMERI INTERNI 

  FISSO  CELLULARE 

D
IR
EZ
IO
N
E 

Direttore d’Esercizio  RAINIERI Ing. Mauro  030 2358545  335 7444149 

SI
C
U
R
EZ
ZA

 

Responsabile  ZUCCA Ing. Laura  030 2358540  335 6398564 

Addetto  BONARDI Ing. Alessandro  030 2358537  334 6097316 

ES
ER

C
IZ
IO
 

Responsabile Esercizio  DE FALCO BONOMI Ing. Mario  030 2358579  366 9087451 

Coordinatore PCO  GAMBA Dott. Marcello  030 2358544  348 2203146 

Supervisore Agenti  DE CARLO  Pietro  030 2358575  346 6366388 

Tecnico Esperto  COMELLA Ing. Michela  030 2358573  335 5960719 

Tecnico Esperto  PROIETTI Ing. Pietro  030 2358574  335 7756580 

PCO  EMERGENZA  030 2358901   

PCS (PCO ridondato)  EMERGENZA  030 2358906   

M
A
N
U
TE
N
ZI
O
N
E 

Responsabile 
Manutenzione 

GHINI P.i. Marco Giacinto  030 2358526  340 6542142 

Responsabile Officina  CORRADO P.i. Pierpaolo  030 2358941  348 9590589 

Responsabile IDS  CARTAPANI Ing. Alberto  030 2358521  340 6936590 

Responsabile INDS  MARCUCCI Ing. Luca  030 2358528  349 3054731 

Responsabile 
Subappalti e Servizi 

FRATI Geom. Marco  030 2358530  349 3054732 

Tecnico Esperto  BELDENTI Andrea  030 2358524   

Tecnico Esperto  MASSAROTTO Fabio  030 2358522   
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APPENDICE C – ACCESSI BANCHINA DI EMERGENZA 
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Sono riportate su CD allegato le tavole: 

- L2A2600 
- L2A2701 
- L2B6100 
- L2B6200 
- L2B6300 
- L2G8301 
- L2G8701 
- L2H36-02 
- L2H37-02 
- L2H38-02 
- L2H39-02 
- L2H3500 
- L2K5501 
- L2K6001 
- L2M4000 
- L2M4100 
- L2M4200 
- L2M4300 
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ALLEGATO 7 al Contratto di servizio 

PENALI E PREMI 

ART. 1 Penali relative al servizio regolato dal con tratto Metrobus del 18/4/2003 

Ai sensi di quanto contenuto nell’art. 21 “Sistema di premi e penali del servizio”, il mancato rispetto 
di quanto previsto dal contratto Metrobus del 18/4/2003 e dai relativi allegati tecnici comporterà 
l’applicazione delle seguenti penali, i cui importi dovranno essere versati dal Gestore a Brescia 
Infrastrutture srl. 

Fattispecie Penalità prevista 

Mancato rispetto dei parametri 
prestazionali di cui all’allegato 4 art. 1 

Con riferimento al parametro Service Availability 
mensile si applicano le penalità previste all’art. 72 
del CSA e cioè: “una penale del 1% (uno percento) 
calcolata sull’importo contrattuale annuale relativo 
alla conduzione tecnica (pari a 2.801.453 €) per 
ogni millesimo di punto in meno rispetto al valore di 
Service Availability medio previsto nell’anno. 
 

 

Il mancato rispetto deve essere contestato, ai fini dell’applicazione della penale e a pena di 
decadenza, da Brescia Infrastrutture, entro 15 giorni successivi all’evento. 



 
ART. 2 Penali relative agli ulteriori servizi 

Ai sensi di quanto contenuto nell’art. 21 “Sistema di premi e penali del servizio”, il mancato rispetto 
di quanto previsto dal contratto Metrobus del 18/4/2003 e dai relativi allegati tecnici comporterà 
l’applicazione delle seguenti penali, i cui importi dovranno essere versati dal Gestore all’Ente 
Affidante. 

Mancato rispetto degli indicatori di qualità di cui 
all’allegato 4 art. 2 

 
Con riferimento agli indicatori di qualità si 
applica una penale di Euro 500,00 
(cinquecento/00) per ogni accertato mancato 
rispetto del valore minimo richiesto, secondo le 
periodicità di rilevazione indicate nell’allegato 
medesimo. 
 

Interruzione o mancata prosecuzione dei servizi 

Per ogni giorno di mancata esecuzione dei 
servizi che non ricada nei casi di cui al comma 
1 art. 14 del C.S. la penale è pari a euro 
10.000,00. 

Mancata comunicazione di eventi 
straordinari e imprevedibili. 

Penale pari a Euro 500,00 (cinquecento/00) per 
ciascuna mancata comunicazione. 

Mancata o non adeguata comunicazione 
preventiva all’Ente affidante della non 
effettuazione del servizio per sciopero 

Penale pari a Euro 500,00 (cinquecento/00) per 
ciascuna mancata comunicazione. 

Mancato invio della autocertificazione 
dell’avvenuto pagamento dei salari e dei 
contributi assicurativi e  previdenziali 

Penale pari a Euro 500,00 (cinquecento/00) per 
ciascuna mancata comunicazione. 

Mancata o difforme effettuazione del 
monitoraggio quantitativo dei parametri 
prestazionali e degli indicatori di qualità. 

Penale pari a Euro 500,00 (cento/00) per 
ciascuna mancata effettuazione ed euro 100,00 
per ciascuna mancata comunicazione. 

Mancato rispetto dell'obbligo di riportare il piano 
di miglioramento nella carta dei servizi 

Penale pari a Euro 500,00 (cinquecento/00) per 
ciascuna mancata comunicazione. 

Mancato rispetto dell'obbligo di consentire 
l'attività di vigilanza ai sensi dell’art. 3.4 del 
contratto di servizio. 

Penale pari a Euro 500,00 (cinquecento/00) per 
ciascun inadempimento 

 

Il mancato rispetto deve essere contestato, ai fini dell’applicazione della penale e a pena di 
decadenza, dall’Ente Affidante entro 15 giorni successivi all’evento. 



 
ART. 3 - Premi 

Ai sensi di quanto contenuto nell’art. 21 “Sistema di premi e penali del servizio di Trasporto Pubblico 
Locale a mezzo Metropolitana”, il miglioramento degli standard di servizio darà corso al 
riconoscimento del seguente sistema premiante per il Gestore. 

Fattispecie Premio previsto 

Miglioramento dei parametri prestazionali di 
cui all’allegato 4 

Con riferimento al parametro Service Availability 
mensile si applicano un premio 0,5% (cinque 
millesimi) calcolata sull’importo contrattuale 
annuale relativo alla conduzione tecnica (pari a 
2.801.453 €) per ogni millesimo di punto in più 
rispetto al valore di Service Availability medio 
previsto nell’anno. 
 

Miglioramento degli indicatori di qualità di 
cui all’allegato 4 

 
Con riferimento agli indicatori di qualità misurati 
con customer satisfaction si applica un premio di 
Euro 500,00 (cinquecento/00) per ogni accertato 
miglioramento del valore medio dell’indice rispetto 
al valore di 7,5 secondo le periodicità di rilevazione 
indicate nell’allegato medesimo. 
 

 

Il riconoscimento di premi da parte del Comune per la parte di competenza è subordinato alla 
dotazione a bilancio delle relative risorse. 
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1. INTRODUZIONE  

1.1 SCOPO  
Il presente documento fissa le regole per l’esercizio della metropolitana che ne assicurino 
la sicurezza e la regolarità. 
 

1.2 APPLICABILITÀ 
Il presente documento si applica alla Metropolitana Leggera Automatica di Brescia, tratta 
Prealpino - S. Eufemia. 
 

1.3 NORME DI RIFERIMENTO 
Le principali disposizioni di legge per l’esercizio di Impianti di Metropolitana sono: 
 

- D.P.R. 11 luglio 1980 n.753. 
Nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarità dell’esercizio delle ferrovie 
e di altri servizi di trasporto. 
 

- D.M. 15 marzo 1993 del Ministero dei Trasporti. 
Disposizioni riguardanti l’idoneità tecnico – professionale, fisica e morale dei 
direttori di esercizio dei servizi di pubblico trasporto terrestre e loro sostituti. 
 

- D.M. 30 luglio 1993 del Ministero dei Trasporti. 
Modificazione al decreto ministeriale del 15 marzo 1993 recante disposizioni 
riguardanti l’idoneità tecnico – professionale, fisica e morale dei direttori di esercizio 
dei servizi di pubblico trasporto terrestre e loro sostituti. 
 

- D.M. 4 Agosto 1998 n. 513 del Ministero dei Trasporti e della Navigazione. 
Regolamento recante norme per gli esami di idoneità degli agenti destinati al 
servizio movimento e condotta dei convogli delle ferrovie in concessione ed in 
gestione governativa, sulle metropolitane e sulle tranvie extraurbane. 
 

- D.M. 23 febbraio 1999 n. 88 del Ministero dei Trasporti e della Navigazione. 
Regolamento recante norme per l’accertamento ed il controllo dell’idoneità fisica e  
psico – attitudinale del personale addetto ai pubblici servizi di trasporto ai sensi dell’ 
art 9, commi 3 e 4, del DPR 11 luglio 1980, n. 753. 
 

Nella stesura, il Regolamento di Esercizio ha inoltre tenuto conto delle Norme Uni e CEI 
attualmente in vigore, con specifico riferimento alle seguenti: 
 

- UNI 5189, novembre 1999 
Principi per la compilazione di norme per la sicurezza e regolarità dell’esercizio 
ferroviario – Normativa riguardante la circolazione dei treni. Termini e definizioni 
 

- UNI 5190, aprile 1963 
Principi per la compilazione di norme per la sicurezza e regolarità dell’esercizio 
ferroviario – Normativa riguardante la circolazione dei treni.  
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- UNI 10420, febbraio 1995 

Principi per la compilazione di norme per la sicurezza e regolarità dell’esercizio 
ferroviario – Normativa per l’esercizio in telecomando 
 

- CEI 9 – 22  
Guida per la compilazione delle disposizioni per la sicurezza e regolarità di 
esercizio ferroviario – Esercizio degli impianti di trazione elettrica 

 

1.4 DOCUMENTI DI RIFERIMENTO 
1) BS1-00- 01-23-6-5A510   Dossier di Sicurezza di Sistema 
2) BS1-00-5B-A2-X-A0500    SCADA - Manuale utente 
3) BS1 00 02 2B 3 5A210   Procedure Operative dell’Esercente 
4) BS1 00 02 2B 3 5A211   Procedure di Manutenzione dell’Esercente 
5) BS1 00 02 23 6 5A214   Piano di Gestione delle Emergenze 
6) BS1 00 04 A2 W 5A217   Regolamento di esercizio degli ascensori 
7) BS1 00 04 A2 W 5A218   Regolamento di esercizio delle scale mobili 

 
 

1.5 DESCRIZIONE DELLE MODIFICHE RISPETTO ALLA DOCUMENTAZIONE PRECEDENTE 

1.5.1 Osservazioni ricevute dall’ATI attraverso e-mail del 18/05/2012: 

Commento Paragrafo Risposta 
§ 1.1"Scopo del presente documento è di impostare le linee 
guida per la definizione delle regole di comportamento per 
l’esercizio della metropolitana di Brescia….." – scopo del 
documento (dal titolo) è di disciplinare l'esercizio della 
metropolitana secondo norme e regole che ne assicurino la 
sicurezza e regolarità 

Par.1.1 Verificato e corretto 

§ 1 Manca una lista con i riferimenti alla documentazione di 
Metro Brescia (es. procedure, dossier di sicurezza, ecc.) 

Par.1 Verificato e corretto 

§ 1.6 "Nessuno può accedere alla via di corsa, salvo specifica 
autorizzazione da parte di un responsabile delle operazioni e 
sempre secondo le procedure che regolano l’accesso lungo i 
binari" - specificare chi si intende per responsabile delle 
operazioni 

Par.1.8 Verificato e corretto 

§ 1.6 Si fa riferimento ad un permesso di lavoro per la 
condotta manuale di un treno; non ho trovato corrispondenza 
nell’apposita procedura 

Par.1.8 Verificato e corretto 

§ 1.7 Lo schema fa riferimento ai documenti ATI di progetto 
esecutivo, in larga misura superati da quelli prodotti da ATI/MB 
durante la mobilization; lo schema è da aggiornare 

Par.1.9 Verificato e corretto 

§ 2.3.1 "Investigazioni in caso di incidenti" - compete all'ufficio 
sicurezza e non alla Sala Controllo 

Par.3.5 Verificato e corretto 

§2.3.1.2 E' scritto che il DS assume la responsabilità e 
coordinamento delle attività in caso di emergenza. E' 
opportuno aggiungere che assume tale coordinamento anche 
in caso di degrado. 

 Eliminato 

§2.8.3 Gli addetti Manutenzione di Alimentazione si occupano 
di manutenzione preventiva e correttiva degli impianti di 

 Eliminato 
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alimentazione elettrica. I restanti sottosistemi (ATC, etc.) 
rientrano nella sfera dei Tecnici IDS, che non sono menzionati 
§ 3 Occorre aggiungere tabella indicante la lunghezza delle 
tratte, dettagli sulla banchina di emergenza (es. larghezza, 
posizionamento, eventuali attraversamenti, ecc.) 

Par.2 Verificato e corretto 

§ 3 Le lunghezze indicate a pag 20 e nella tabella a pagina 21 
sono incoerenti 

Par.2 Verificato e corretto 

§ 3.3.1 Il "BYPASS" è una modalità di guida e non c’entra con 
lo schema di principio dei sottosistemi ATC (ATP, ATO, ATS). 

Par.2.3.1 Verificato e corretto 

§ 3.3.3 Sostituire "TAD" con "TAR" Par.2.3.3 Verificato e corretto 
§ 4.4  Occorre specificare il limite di responsabilità tra 
esercizio e manutenzione, le modalità di passaggio di 
consegna dei treni, i soggetti coinvolti, in accordo alla relativa 
procedura 

Par.4.4 Verificato e corretto 

§ 4.8 Con riferimento al soccorso dei treni, il veicolo di 
soccorso può essere anche quello che precede, non solo 
quello che segue 

Par.4.8 Verificato e corretto 

§ 4.8 Descrizione dell'accoppiamento molto approssimativa "I 
passeggeri del treno soccorso dovranno quindi essere invitati 
a scendere nella stazione in cui avviene l’accoppiamento o, se 
questo ha luogo in linea, nella prima stazione che verrà 
raggiunta dai treni fusi." 

Par. 4.8 Verificato e corretto 

§4.10 Il paragrafo va intitolato "Perdita del Cab Signal". Inoltre 
la procedura applicabile ZZ039 prevede, prima del rilascio 
radio limitato, un tentativo di recupero del segnale mediante 
comando ricerca della prossima frequenza. 

Par.4.10 Verificato e corretto 

§ 4.11 "…..di velocità pari a 15 km/h (imposto dai dispositivi di 
sicurezza del treno)." - i 15 km/h è un limite in trazione della 
centralina CCU, non una limitazione di velocità. 

Par.4.11 Verificato e corretto 

§ 4.12 Capitolo vago e impreciso, da rendere congruente con 
la relativa procedura 

Par.4.12 Verificato e corretto 

§ 4.13 Sostituire livello di velocità con livello di prestazione Par.4.13 Verificato e corretto 
§ 4.14 Il contenuto del capitolo deve essere specifico 
nell'indicare i dispositivi di emergenza nel PCO e in banchina 
che vanno utilizzati 

Par.4.14 Verificato e corretto 

§ 4.15 Necessario allineare e rendere consistente con la 
relativa procedura, anche relativamente alla necessità o meno 
di presenza dell'AG in stazione durante la chiusura 

Par.4.15 Verificato e corretto 

§ 4.16 "il DCT, dopo essersi assicurato del regolare 
rimessaggio dei treni e della disalimentazione della terza 
rotaia….." - è il DCE, secondo procedura, che si occupa della 
disalimentazione 

Par.4.16 Verificato e corretto 

§ 4.16 "Il DCE può annullare le interruzioni di binario 
programmate nel caso in cui si verifichino anormalità agli 
impianti che non garantiscano il rispetto delle norme di 
sicurezza e quando si manifestino impreviste esigenze di 
servizio che ne sconsiglino l’effettuazione." - poco chiaro, da 
rifrasare 

Par.4.16 Verificato e corretto 

§ 4.16 Al termine delle attività occorre effettuare lo Sweep Run Par.4.16 Verificato e corretto 
§ 4.16 "L’accesso alla linea è consentito, previa autorizzazione 
del DCT, in prossimità dei veicoli in modalità parking 
(disabilitati da PCO)." – mi sembra poco chiaro il significato e 
l'intento di tale accesso, specificare cosa si intende per treni 
disabilitati dal PCO 

Par.4.16 Verificato e corretto 

§ 4.17 "La presenza di personale autorizzato sulle banchine di 
servizio, in linea, non richiede la disalimentazione della terza 
rotaia; in caso di accesso al piano del ferro, è necessaria la 

Par.4.17 Verificato e corretto 
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disalimentazione della tratta interessata." - la procedura 
ZZ053 parla in generale di disalimentare prima di accedere, è 
necessario stabilire su quali presupposti è consentito l'accesso 
con rotaia alimentata, rendendo procedura e regolamento 
consistenti 
§ 5 I segnali di linea al paragrafo 5.3 non indicano lo stato 
della via, trattandosi di segnali fissi; il capitolo deve essere più 
specifico su quali sono esattamente i segnali previsti e sul 
relativo significato e utilizzo, nell’ambito delle procedure 

Par.5 Verificato e corretto 

§ 5.1 Da rendere consistente con le procedure (es. cosa si 
intende per "..il fanale e la bandiera" ?) 

Par.5.1 Verificato e corretto 

§ 5.2.3 "Si deve prendere norma dell’indicazione fornita 
dall’impianto di ripetizione di bordo appena viene indicata una 
nuova velocità massima ammessa." – da rifrasare, poco 
comprensibile 

Par.5.2.3 Verificato e corretto 

§ 5.3 "Una descrizione più approfondita è riportata nel 
documento specifico." - specificare documento 

Par.5.3 Verificato e corretto 

§ 6.1 "Prima dell’inizio del servizio il DCT deve verificare che 
le operazioni di manutenzione siano terminate e che il 
personale abbia liberato la linea. Il DCT deve inoltre verificare 
il funzionamento degli impianti e l’alimentazione della terza 
rotaia" - secondo quanto previsto dalle procedure, sono tutte 
attività di competenza del DCE 

Par.6.1 Verificato e corretto 

§ 6.1 "Il DCT prima di consentire il servizio al pubblico richiede 
di effettuare una corsa di prova.
Quando il primo treno è pronto ad entrare in servizio, il DCT 
(funzione che potrebbe svolgere in alternativa anche il DCE) 
dispone che alcuni agenti di linea salgano alla prima fermata 
e, mentre il treno effettua una corsa regolare (senza 
passeggeri a bordo), svolgono una verifica visiva della linea e 
un ispezione delle stazioni secondo quanto specificato 
nell’apposita procedura." - non è chiaro se si parla dello 
“Sweep Run” o della prima corsa regolare e non è specificato 
di quale procedura si sta parlando. Occorre definire in maniera 
chiara e precisa le modalità di avvio del servizio. 

Par.6.1 Verificato e corretto 

§ 6.3 Non consistente con la procedura di movimentazione in 
area manuale, è il DCT che richiede autorizzazione al MASPO 
per posizionare il treno sulla banchina N. 

Par.6.3 Verificato e corretto 

§ 6.4 Sostituire "zona di transizione" con "banchina di 
transizione"; Specificare di quale procedura e test si parla 

Par.6.4 Verificato e corretto 

§ 6.7.1 "….il DCT Deve accertarsi della regolarità degli 
impianti", compete al DCE. Specificare cosa si intende per 
disabilitazione degli impianti da parte del DCT 

Par.6.7.1 Verificato e corretto 

§ 6.7.2 "...questo chiude la stazione ed informa il DCT…" - Si 
deduce che è l'AG a chiudere la stazione, mentre la relativa 
procedura affida il compito all’operatore DCE 

Par.6.7.2 Verificato e corretto 

§ 6.9.2 Precisare: i posti di ricovero sono 4, due per binario, 
oltre alle due banchine 

Par.6.9.2 Verificato e corretto 

§ 6.9.3 Precisare Par.6.9.3 Verificato e corretto 
§ 7 Mancano i riferimenti alle procedure, mancano indicazioni 
e principi generali e i requisiti minimi per gestire l'esercizio in 
condizioni di degrado 

Par.7 Verificato e corretto 

Generale: manca il codice del documento  Verificato e corretto 
Generale: A partire da pag. 47 il piè di pagina non è regolare.  Verificato e corretto 
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1.5.2 Osservazioni anticipate via e-mail il 28 agosto 2012 e s.m.i. dal Comitato 
Relatore, integrative alla lettera della Commissione di Sicurezza prot. 056/12 
del 6 agosto 2012 

Il presente paragrafo riporta le variazioni apportate alla rev. 01 del presente documento 
sulla base dei commenti del Comitato Relatore, trasmessi via e-mail in data 28 agosto 
2012 e s.m.i.,oggetto “Istruttorie procedure di esercizio”. 
 
Commento Paragrafo Risposta 
Osservazione generale: il documento descrive 
alcuni sottosistemi (ATC, COM) e non altri e di 
questi viene fornita una descrizione succinta. Pur 
condividendo il fatto che nell'ambito del 
"Regolamento di esercizio" la descrizione debba 
fornire informazioni essenziali e non troppo 
dettagliate, si ritiene comunque utile per gli operatori 
citare almeno i codici dei "Manuali operatore" da cui 
gli stessi possono attingere tutte le informazioni 
necessarie per operare sulla linea. 
Si ritiene invece necessario integrare il documento 
in oggetto con una descrizione (seppur succinta) 
dello SCADA, così da completare la descrizione dei 
sottosistemi gestiti dal PCO (DCT-ATC, DCS-COM, 
DCE-SCADA).   

Par 2.5 Aggiunto paragrafo relativo al 
sottosistema SCADA 

Non è corretto quanto indicato: l'AS di bordo ha 
propri microfoni indipendenti da quelli dell'ECP. 
 

Par. 2.4.3 Formulazione contenuta nella 
rev01: 
“Il sottosistema di 
audiosorveglianza si avvale dei 
microfoni degli ECP per 
l’ascolto ambientale dell’interno 
dei veicoli. Pertanto utilizza gli 
stessi apparati della telefonia di 
emergenza.” 
 
Riformulazione rev02: 
“Il sottosistema di 
audiosorveglianza si avvale di 
microfoni indipendenti per 
l’ascolto ambientale dell’interno 
dei veicoli.” 

Per i magnetofonici si accenna alla registrazione 
delle conversazioni; si ritiene opportuno citare il fatto 
che tutte le comunicazioni vengono registrate. 
 

Par. 2.4.6 e 2.4.7 Aggiunta seguente frase: 
“Tutte le tipologie di 
comunicazione vengono 
sempre registrate. 

Si ritiene utile, ai fini informativi, citare, oltre alle 
figure professionali presenti presso il PCO, anche le 
postazioni in esso presenti (DS, DCTL, DCTD, DCE, 
DCS, FDT, supervisione INS deposito). 
 

Par. 3.3.3 Aggiunta tabella illustrante 
postazioni PCO 

Si ritiene utile, ai fini informativi, citare il Posto 
Centrale di Soccorso e le relative postazioni.  

 

Par. 3.3.3 Aggiunta seguente frase: 
“In casi di emergenza 
riguardante il Posto Centrale 
Operativo il personale può 
essere trasferito nel Posto 
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Centrale di Soccorso, che è un 
locale presente nell’area di 
deposito adibito a svolgere le 
stesse funzioni svolte dal PCO.”
 

Si ritiene utile citare in ogni sotto paragrafo del 
capitolo, i codici delle procedure che regolamentano 
ogni situazione citata nel capitolo stesso. 

Par.4 Le procedure sono già riportate 
all’interno dei singoli paragrafi 

Nella modalità by-pass si dovrebbe specificare che il 
controllo di velocità a 15km/h è responsabilità del 
macchinista in quanto il veicolo impone tale limite 
solo in trazione (in discesa, ad esempio, il veicolo 
può aumentare la velocità oltre i 15km/h senza che 
ci sia limitazione della stessa da parte del veicolo). 
 

Par. 4.3 Aggiunta seguente frase al 
comma riguardante la modalità 
di guida in Bypass: 
 
“La modalità di guida in Bypass 
prevede una velocità massima 
del veicolo pari a 15 km/h ed il 
controllo di  velocità è 
responsabilità del macchinista 
in quanto il controllo di veicolo è 
limitato alla fase di propulsione 
ma non a quella di frenatura (ad 
esempio nella marcia in 
discesa).” 
 

Si legge “In modalità di marcia a vista appena sia 
necessario.” (frase non conclusa o ripetizione della 
precedente) 

Par. 4.3 Frase cancellata in quanto 
refuso della frase precedente. 

Il soccorso deve avvenire prevedendo un AG sia sul 
treno di soccorso, sia sul treno guasto (quest'ultimo 
potrebbe anche avere passeggeri a bordo), 
coerentemente a quanto indicato nelle specifiche 
procedure. 
 

Par. 4.8 Aggiunta seguente frase: 
 
“E’ sempre prevista la presenza 
di un AG sia sul treno guasto 
che su quello di soccorso.” 

Non sono citati i segnali luminosi indicanti la 
posizione degli aghi dei deviatoi (retto tracciato, 
deviata); si ritiene necessario citarli e descriverli 
essendo di ausilio al macchinista nel caso di guida 
in by-pass. 
 

Par. 5.3 Aggiunto paragrafo “SEGNALI 
LUMINOSI” 
 
“Sono installati segnali luminosi 
indicanti la posizione dei 
deviatoi in modo da poter 
aiutare il macchinista nel caso 
di guida in modalità By-Pass. 
Le tipologie di segnali sono i 
seguenti: 
 segnale luminoso da 

deviatoio a luce blu: la sua 
accensione indica che il 
deviatoio funziona 
correttamente ed è disposto 
per l’itinerario impostato da 
PCO; 

 segnale luminoso da 
deviatoio a luce arancio: la 
sua accensione indica che 
il deviatoio è in deviata; 

 segnale luminoso da 
deviatoio a luce rossa: la 
sua accensione indica che 
il deviatoio è fuori servizio.” 



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

 
 

N. progetto: BS1 00 04 A2 W 5A216  rev.02 Titolo: Regolamento di esercizio Data: 03/09/2012
Codice Em.: Pagina 10 di 47

 

1.6 AGGIORNAMENTI DEL REGOLAMENTO DI ESERCIZIO 
Il presente regolamento di esercizio potrà essere aggiornato ed integrato tramite gli Ordini 
di Servizio firmati dal Direttore di esercizio. 
 
Un ordine di servizio può apportare modifiche temporanee direttamente al disposto 
normativo del presente regolamento di esercizio, integrazioni, aggiunte, modifica o 
sostituzione degli allegati. 
 
Il ciclo di vita di un ordine di servizio si esaurisce dopo 24 mesi solari consecutivi dalla 
data di entrata in vigore. Il provvedimento descritto dall’ordine di servizio in scadenza deve 
quindi trovare destinazione in una revisione di aggiornamento dell’intero regolamento di 
esercizio oppure essere reiterato. 
 

1.7 PROCEDURE DI ESERCIZIO 
Si definisce procedura di esercizio il documento che descrive le responsabilità dei singoli 
addetti, le azioni da effettuare per gestire la linea metropolitana di Brescia. 
 
Le procedure di esercizio prescrivono le operazioni da attuare in condizioni di Esercizio 
normale, di esercizio degradato e di emergenza. 
 
Qualora un particolare evento anomalo non sia riconducibile ad una determinata 
procedura gli operatori coinvolti dovranno agire solo dopo esplicita autorizzazione del 
competente superiore gerarchico. 
 
L’elenco delle procedure è presente nel documento “Procedure Operative dell’Esercente”. 
 

1.8 SICUREZZA DEL SISTEMA 
La sicurezza è intrinseca agli impianti ed alle attrezzature ed è massimizzata attraverso le 
procedure di gestione. 
 
A protezione del personale, con particolare riferimento alla presenza di tensione elettrica e 
movimento dei treni, si hanno le seguenti tutele: 

 tutta la via di corsa è fisicamente e completamente separata dalle parti 
normalmente accessibili alle persone (sia passeggeri che personale di servizio); 

 nessuno può accedere alla via di corsa, salvo specifica autorizzazione da parte del 
PCO (DS/DCT/DCE)  sempre nel rispetto delle procedure che regolano l’accesso 
lungo i binari; 

 l’accesso alla via di corsa, consentito solo al personale in servizio o ai passeggeri 
(solamente in caso di evacuazione), può essere effettuato solo in assenza di 
tensione elettrica di alimentazione e di movimentazione dei treni; 

 le operazioni di accesso alla via di corsa, nei casi previsti, sono dettagliate nelle 
procedure di sicurezza per l’accesso alla via di corsa. 
 

Il personale di servizio che accede alla linea deve essere sempre in possesso di una 
specifica autorizzazione scritta (Permesso di lavoro) o verbale (comunicazione registrata). 
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1.9 SEQUENZA CRONOLOGICA DELLE FASI DI MESSA IN ESERCIZIO DELLA LINEA 

  
 
  

Piano di manutenzione e 
programma di Esercizio 

 

Relazione Tecnica sulla 
Manutenzione 

 

Relazione Tecnica 
sull’esercizio 

 

Dimensionamento 
dell’organigramma 

 
Regolamento di 

esercizio  

Dimensionamento e 
realizzazione della linea 

 

Esercizio 

Marcia in bianco (Pre-
Esercizio) 

Piano di 
Formazione/Abilitazioni 

Dossier di Sicurezza 
di Sistema 

 
Procedure operative 
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1.10 TERMINI, ACRONIMI E ABBREVIAZIONI  
Il Regolamento di esercizio utilizza gli stessi termini, acronimi e abbreviazioni utilizzate e 
applicate per l'intero progetto della Metropolitana. Gli acronimi e le abbreviazioni non sono 
di seguito elencate, ma si rimanda al documento ZZ000 “Termini, acronimi e 
abbreviazioni”. 
 

2. DESCRIZIONE DEL SISTEMA 

2.1 CARATTERISTICHE GENERALI DELLA LINEA 
La tabella ed il tracciato riportato sulla planimetria della città evidenziano le caratteristiche 
salienti della linea metropolitana. 
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La tratta in trincea coperta è stata realizzata con la tecnica del cut and cover. Ovvero si è 
proceduto con la realizzazione di uno scavo di sbancamento variabile tra 2,5 ed i 4 m, in 
funzione della tratta d’intervento, quindi si eseguono la paratie laterali, poste a distanza di 
9,20m interno parete, ed il solettone di copertura. Ciò ha consentito di ripristinare la 
viabilità in superficie e nel contempo di proseguire le lavorazioni procedendo dall’interno 
della galleria. 
La galleria naturale è stata realizzata con macchina TBM avente un diametro dello scudo 
pari a 9,14 m. L’anello di rivestimento utilizzato è del tipo universale, ovvero un anello 
trapezoidale, costituito da 6 conci prefabbricati, più il concio di chiave, che ruotato 
opportunamente intorno al proprio asse rispetto all’anello che precede ha consentito di 
seguire l’andamento plano-altimetrico della galleria. L’anello presenta un diametro esterno 
di 8,85 m per uno spessore di 35 cm. La larghezza media dell’anello è di 1,50 m. 
 

2.2 VEICOLO 
Il veicolo per il sistema della metropolitana di Brescia è del tipo bidirezionale articolato a 
carrelli dotato di un rodaggio tradizionale ferroviario. Esso è costituito da tre casse, due di 
estremità e una intermedia, e da quattro carrelli di tre differenti tipologie: due carrelli motori 
identici posizionati in testa e in coda, un carrello portante e un carrello intermedio 
motorizzato posizionati sotto le articolazioni. 
 
La guida del veicolo è completamente automatica, pertanto il veicolo è privo di cabine di 
guida; due ampi parabrezza sono posti alle estremità del convoglio, dove sono ubicati due 
banchi di manovra, protetti da apposito coperchio munito di serratura per la guida manuale 
in caso di emergenza. 
 
Sui due carrelli di testa sono montati i dispositivi di rilevamento ostacoli, di lubrificazione 
dei bordini delle ruote, di sabbiatura e le antenne del sistema di controllo automatico 
(ATC). Il veicolo è alimentato a 750 Vcc tramite un sistema a terza rotaia con presa dal 
basso dove strisciano i collettori di potenza fissati ad entrambe le fiancate di tutti e quattro 
i carrelli. Gli equipaggiamenti di trazione e frenatura e gli equipaggiamenti ausiliari sono 
posti nel sotto cassa del veicolo, ad eccezione dei gruppi di condizionamento, dei reostati 
di frenatura e delle induttanze, che sono posti sul tetto. 
 
Il veicolo è dotato di 6 porte per fiancata. 
La figura riportata nella pagina seguente rappresenta il figurino del veicolo. 
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2.3 AUTOMATIC TRAIN CONTROL ATC 
Il sistema ATC è sviluppato per assicurare il controllo della marcia dei treni equipaggiati e 
la sicurezza dei passeggeri tramite la funzione ATP e nello stesso tempo la guida 
automatica tramite la funzione ATO, incluse le operazioni d’inversione ai terminali. 
Il sistema utilizza l’implementazione di blocchi fissi e circuiti di binario senza segnali 
luminosi in linea e in stazione. 
La gestione della sicurezza di marcia è distribuita e svolta dai calcolatori del sottosistema 
ATP installati nei locali tecnici di stazione e a bordo del treno. 
I circuiti di binario sono utilizzati per il rilevamento automatico delle posizioni dei treni, 
assicurando nello stesso tempo il rilevamento della rottura della rotaia. 
Anche se basato sulla gestione del blocco fisso, il sistema ATP proposto è in grado di 
assicurare alte prestazioni utilizzando algoritmi di calcolo in sicurezza sui profili di marcia. 
La configurazione distribuita dei sottosistemi ATP di terra (nelle stazioni) permette 
un’autonomia di funzionamento nel caso di perdita dei collegamenti con il sistema centrale 
ATC. La circolazione dei treni può quindi essere mantenuta pur in condizioni degradate, 
seguendo schemi prestabiliti memorizzati all’interno del calcolatore. 
Nel Posto Centrale il sistema ATC (nelle funzioni di ATS) svolge tutte le operazioni 
necessarie alla regolazione della marcia dei treni, all’interfaccia con gli operatori per la 
supervisione e il telecontrollo degli impianti del segnalamento. 
Sono inoltre rese disponibili le funzioni di gestione e modifica degli orari di esercizio, di 
playback (registrazione eventi) per investigazioni di eventi a posteriori e di simulazione per 
addestramento degli operatori. 
 
Il sistema ATC esegue il comando e controllo in sicurezza dei treni e degli apparecchi del 
segnalamento (deviatoi, apparati di bordo) attraverso l’interfacciamento con i seguenti 
sistemi esterni: 
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 sistema delle telecomunicazioni per l’azionamento dei dispositivi del Sistema di 
Informazione Passeggeri (PIS); 

 apparati di Veicolo; 
 sistema SCADA per l’acquisizione delle condizioni degli impianti che possono 

interferire con la circolazione dei treni; 
 sistema Porte di Banchina per i comandi di apertura e chiusura. 

 
 
La funzionalità completa del sistema ATC è data da tre funzioni primarie: 

 ATP - dispositivo automatico protezione treni; 
 ATO - controllo automatico del movimento dei treni; 
 ATS - sorveglianza dell'esercizio. 

 

2.3.1 Sottosistemi componenti ATC 

Il sistema ATC è così composto: 
 
 

A
TC
 

ATS 

ATO 

ATP 

 

2.3.1.1  Dispositivo Automatico Protezione Treni (ATP, Automatic Train Protection) 

I dispositivi automatici protezione treni (ATP) supportano il funzionamento sicuro del 
sistema basandosi su principi fail-safe. 
L’ATP garantisce ai treni di funzionare in modo sicuro. Ciò include: 

 l'imposizione di un distanziamento di sicurezza fra i treni; 
 inibizione di itinerari incompatibili; 
 interventi in sicurezza in caso di rilevamento intrusioni; 
 interventi rispetto della velocità di sicurezza imposta dalle caratteristiche del veicolo 

e dalla geometria del tracciato; 
 incarrozzamento e discesa dei passeggeri in maniera sicura tramite il controllo delle 

porte della banchina e del veicolo; 
 supervisione vitale della funzione di recupero treni in avaria. 

 
La funzione ATP è realizzata separatamente dalle altre funzioni non collegate alla 
sicurezza, sia a bordo, sia nei sottosistemi ATC di terra. In corrispondenza degli 
interlockings (apparati centrali a itinerari), l’ATP assicura che il movimento del treno sia 
ammesso solo quando è disponibile un percorso libero e univocamente definito tramite 
l'interlocking, e gli scambi sono bloccati nella posizione richiesta. Prima di consentire 
qualsiasi percorso di ingresso e di uscita nell'area di una stazione con banchine dotate di 
porte scorrevoli, l’ATP di terra verifica che le porte siano chiuse e bloccate. 
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Le porte della banchina e del veicolo sono aperte in automatico dai sottosistemi ATC di 
terra e di bordo collegati alla sicurezza (sono controllate e sbloccate da ATP ed azionate 
da ATO) 
 

2.3.1.2  Controllo Automatico del Movimento dei Treni (ATO, Automatic Train Operation) 

Le funzioni di controllo automatico del movimento dei treni (ATO) prevedono il controllo di 
ogni singolo treno, in movimento o in sosta, che opera all'interno della curva 
velocità/spazio di sicurezza, imposta dalla funzione ATP. 
Queste funzioni comprendono, ma non sono limitate a: 

 controllo movimento (entro i limiti dell'ATP); 
 modifiche delle prestazioni del veicolo; 
 programmazione fermate in stazione; 
 selezione itinerario (avvio automatico dell'itinerario); 
 prove e diagnostica alla partenza, disponibilità del treno all'esercizio; 
 identificazione veicolo; 
 monitoraggio condizioni veicolo; 
 avvio del processo di accoppiamento automatico; 
 controllo durata della sosta; 
 richiesta chiusura porte treno e banchina; 
 supporto informazioni ai passeggeri; 
 recupero automatico di un treno in avaria. 

 
La funzione ATO è implementata nei sistemi ATC di bordo e di terra. 
Le funzioni ATO non fanno riferimento alla sicurezza. 
 

2.3.1.3  Sorveglianza dell’Esercizio (ATS, Automatic Train Supervision) 

La sorveglianza dell'esercizio (ATS) prevede il controllo della marcia di treni (arrivo e 
partenza dei treni da tutte le stazioni), nell'intento di soddisfare complessivamente i 
requisiti di orario e prestazioni del sistema. 
Le funzioni del sistema ATS comprendono, ma non si limitano a: 

 operazioni automatiche di smistamento dei treni; 
 instradamento automatico e definizione punti di normale fermata; 
 regolazione programmata della circolazione dei veicoli; 
 strategie di risoluzione dei conflitti orario/prestazioni; 
 algoritmi regolarizzazione della marcia in linea; 
 regolazione durata della sosta; 
 limiti di velocità per zona; 
 gestione inibizione uscita dei treni; 
 visualizzazione grafica ed interfaccia operatore; 
 registrazione treni in servizio (train logging), registrazione eventi, allarmi; 
 supporto informazioni ai passeggeri. 

 
La funzione ATS è implementata in modo preponderante nel sistema centrale ATC, con 
anche una capacità di funzionamento limitata gestita dal sistema ATC di terra in caso di 
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fallimento del comando dall'ATC centrale all'ATC di terra. 
ATS è un sottosistema non collegato alla sicurezza. 
 

2.3.2 Apparati ATC di terra 

Gli apparati ATC di terra comprendono i dispositivi in campo e le apparecchiature 
periferiche di segnalamento poste nelle sale tecniche di stazione. Centro nevralgico del 
sottosistema è rappresentato dalle unità Microlok, un calcolatore basato su un 
microprocessore specificatamente progettato per eseguire le funzioni di sicurezza del 
transito ferroviario. Il Microlok è considerato un elemento critico poiché responsabile della 
protezione dei treni (ATP); per questo motivo esso è configurato in maniera vitale, cioè 
dotato di sicurezza intrinseca. 
Ogni Microlok può esercitare le sue funzioni su un’area estesa ad una tratta di linea con 
più stazioni. 
Ogni Microlok è collegato ai Microlok delle SER (Sala Apparati di Segnalamento) adiacenti 
mediante linee di trasmissione dati. 
Per assicurare il necessario livello di disponibilità, tutte le unità Microlok sono ridondate e 
funzionano in modalità hot - stand-by (riserva calda) con intervento automatico immediato 
della riserva. 
Il Microlok s’interfaccia a livello locale con il sottosistema che implementa la logica non 
vitale (denominato NVLE), anch’esso presente in configurazione ridondata; esso funziona 
come interfaccia di comunicazione con i calcolatori centrali del sistema ATS e, in caso di 
necessità, come loro emulatore. 
Il sottosistema NVLE gestisce inoltre il pannello di controllo locale che consente il controllo 
locale degli enti di stazione tramite le unità Microlok e il sistema di comunicazione con i 
sistemi ATO dei veicoli tramite loop induttivo (TWC). 
Il controllore di stazione (Microlok e NVLE) svolge le seguenti funzioni di ATP e ATS: 

 ricezione di dati e comandi dal sistema centrale ATS; 
 elaborazione dei dati al fine di stabilire gli itinerari dei treni ed i relativi 

posizionamenti dei deviatoi; 
 implementazione ed attuazione sicura degli itinerari; 
 processo dei messaggi provenienti dai singoli treni e determinazione del loro stato; 
 generazione di messaggi ATP per i singoli treni attraverso i circuiti di binario; 
 controllo dell’occupazione dei circuiti di binario; 
 generazione di comandi di manovra deviatoi e controllo di tali enti; 
 continuo monitoraggio dello stato delle porte di banchina e attivazione di opportuni 

provvedimenti di emergenza in caso di perdita indebita del controllo di chiusura; 
 generazione di informazioni diagnostiche sulle condizioni operative del sistema da 

comunicare al sistema ATC centrale; 
 interazione con l’operatore centrale per quanto riguarda i comandi manuali; 
 autocontrollo delle unità di elaborazione e delle funzioni di generazione dei 

messaggi, comprendendo l’esclusione automatica delle unità difettose; 
 integrazione di una delle unità di elaborazione precedentemente escluse senza 

interruzione delle funzioni; 
 comando e supervisione delle funzioni di accoppiamento automatico dei veicoli; 
 abilitazione all’apertura delle porte di banchina; 
 coordinamento dell'apertura delle porte del veicolo; 
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 determinazione della posizione di arresto; 
 determinazione delle condizioni di emergenza per l'arresto del treno. 

 

2.3.3  ATC di bordo 

Un sistema di Controllo Automatico dei Treni di Bordo (ATC) è installato su ogni veicolo a 
tre carrozze. Ciascun sistema ATC di cabina (primario / di riserva) viene installato alle 
estremità del veicolo a tre carrozze ed è formato da: 

 una unità MicroCab II; 
 una unità di visualizzazione aspetto segnali (ADU), 
 interfacce con l'impianto radio di bordo (OBS) che contiene il Sistema trasmissione 

dati via Radio ed il sistema informativo passeggeri (PIS); 
 interfacce con l'Unità di Controllo Centrale (CCU); 
 interfacce con vari componenti hardware per ricevere e trasmettere comandi e dati 

al sistema di terra; 
 interconnessioni via fili treno e il Bus Multifunzionale del Veicolo (MVB). 

 
L’ATC di bordo è collegato all'Unità Centrale di Controllo (CCU) di bordo tramite il Bus 
Multifunzionale del Veicolo (MVB). L’ MVB supporta l'interfaccia tra i dati sullo stato di 
funzionamento del veicolo (VHD) e la scatola nera del treno (TAR). 
Il sistema ATC possiede, inoltre, i collegamenti MVB verso l'OBS. Questi collegamenti 
sono usati per l'interfaccia del sistema informativo passeggeri (PIS) e per l'interfaccia per i 
dati trasmessi via radio. Le informazioni ricevute dal CCU/OBS sono inviate alla Centrale 
tramite il TWC di terra. 
Le funzioni eseguite dal sistema ATC di bordo si dividono in vitali e non vitali. 
Il sottosistema dei dispositivi automatici di protezione dei treni (ATP) esegue le seguenti 
funzioni vitali: 

 ricezione e decodifica del limite di velocità; 
 protezione da Sovravelocità; 
 controllo frenatura e interruzione propulsione; 
 blocco/sblocco porte; 
 failover Automatico e Selezione Unità ATC (Primaria e Secondaria); 
 modi operativi AUTO, ATO+ATP, e ATP; 
 interfaccia consolle guida di emergenza; 
 controllo orientamento e direzione di marcia del veicolo; 
 identificazione permanente veicolo. 

 
Il sottosistema di sorveglianza dell'esercizio (ATO) esegue le seguenti funzioni non vitali 
nei modi AUTO e ATO+ATP: 

 regolazione della Velocità; 
 fermata Programmata; 
 controllo ciclo porte; 
 stati di Disponibilità Veicolo; 
 salto della fermata in stazione; 
 verifica sistema ATC di bordo prima della partenza; 
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 modifica prestazioni. 
 
Altre funzioni eseguite dai seguenti sottosistemi collegati con gli input dall'ATC sono: 

 interfaccia sistema trasmissione dati via radio; 
 interfaccia tra i dati di funzionamento del veicolo (VHD) e i dati della scatola (TAD); 
 interfacce del sistema d’informazione ai passeggeri (PIS). 

 

2.3.4 ATC di centro 

Gli apparati di ATC di Centro sono costituiti da due calcolatori che operano in 
configurazione “hot - standby” (riserva calda) in modo tale che l’unita’ “slave” (di riserva) 
diventi automaticamente “master” (attiva) in caso di guasto al calcolatore master corrente. 
Le funzioni dell’ATC centrale, che non sono in sicurezza per il sistema, nel seguito 
brevemente elencate, costituiscono l’ambito ATS: 

 implementazione e selezione dei vari programmi di esercizio; 
 comandi di itinerario dei treni; 
 indicazione delle condizioni del sistema (allarmi / diagnostica). 

 
L’interazione con l’operatore centrale consiste in: 

 regolazione dei parametri di esercizio; 
 azione correttiva per il mantenimento del livello di servizio; 
 controllo sull’avvio del sistema; 
 controllo sull’arresto del sistema; 
 controllo dell’area di rimessaggio nei terminali; 
 controllo dell’area di accettazione dei veicoli in officina; 
 regolazione della composizione dei treni; 
 registrazione e stampa di dati sull’esercizio. 

 
Inoltre il sistema ATC effettua l’interfacciamento con il sistema di telecomunicazione per il 
servizio di Informazioni ai Passeggeri (PIS). 
 

2.3.5 Modi operativi di funzionamento 

Il veicolo è progettato per svolgere servizio in modalità totalmente Automatica. Sono 
comunque previste le seguenti possibili modalità operative selezionabili tramite selettori di 
configurazione posti sotto chiave, per estendere i modi di marcia del veicolo: 

 AUTO: in tale modalità di marcia il controllo del veicolo è effettuato dall’ATO 
(Automatic Train Operation), tutte le normali operazioni di marcia sono gestite in 
automatico, non è richiesta la presenza del conducente sul veicolo. La sicurezza 
del veicolo è garantita da ATP; 

 ATO + ATP: in tale modalità il veicolo è predisposto per la Marcia automatica (in 
analogia allo stato AUTO) con la sola differenza che il comando di chiusura porte 
non è più realizzato in modo automatico, ma è realizzato dal conducente; 

 ATP: in tale modalità il veicolo è predisposto per la Marcia manuale, ma con attivi 
tutti i controlli di sicurezza di ATP. In particolare ATP svolge le funzioni di 
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“Protezione da sovra velocità” (“Overspeed protection”),”disabilitazione porte” 
(“Enabling porte”), “taglio della propulsione” (“Propulsion Cut Out”) e gestione del 
loop di soccorso (attivazione freno EB). In tale modalità di marcia è attivo il sistema 
Vigilante; 

 ATP bypass: in tale modalità il veicolo esegue una marcia completamente manuale, 
senza alcun controllo di sicurezza effettuato da ATP. La velocità massima 
consentita (limitata da TCMS/TCU) è di 15km/h. In tale modalità di marcia a vista, è 
attivo il sistema Vigilante. 

 
Sono previste inoltre le seguenti modalità operative: 

 PARKING: veicolo alimentato da terza rotaia ma non in servizio (deposito); i carichi 
principali di veicolo sono esclusi per garantire basso assorbimento; 

 POWER SAVING: veicolo in avaria a causa di assenza tensione di linea o doppia 
avaria CB; è previsto lo spegnimento carichi non essenziali; 

 ATP OFF:veicolo configurato per attività di pulizia; le prese media tensione interne 
sono funzionanti ed i comandi delle porte sono abilitati su banco operativo. 

 

2.3.6 Precisione di arresto 

La precisione di arresto di un veicolo in stazione è compito dell’ATC. 
La precisione della fermata alle banchine è di: 

 ± 20 cm per l’80% delle fermate in banchina; 
 ± 30 cm per il 18% delle fermate in banchina; 
 ± 45 cm per il 2% delle fermate in banchina. 

Le dimensioni delle porte di banchina e delle porte del treno sono tali che i passeggeri 
possano ancora uscire da / entrare in un veicolo se il treno si ferma al minimo 1,10 m 
prima e al massimo 1,10 m dopo, rispetto alla posizione nominale di arresto in banchina. 
Nel caso di fermata anticipata rispetto ai limiti previsti (undershoot), il sistema ATC del 
veicolo può provare a riposizionarlo. La condizione di undershoot si verifica quando il 
veicolo si ferma prima della banchina con ancora una distanza da percorrere di 1,10 metri 
e quando non si riceve l’indicazione di stazionamento dall’ATP. L’ATO del veicolo 
compenserà subito la condizione di 
undershoot ordinando il movimento in avanti a 3 km/h fino a che il veicolo è all'interno 
delle tolleranze di fermata e quando si riceve l’indicazione di stazionamento dall’ATP. 
Nel caso di fermata compresa nelle sopraccitate tolleranze (+ o – 1,10 m rispetto alla 
posizione nominale) il treno non verrà riposizionato. 
Nel caso di fermata oltre i limiti previsti (overshoot) il sistema offre due scenari, descritti di 
seguito. 
La condizione di overshoot si verifica quando il veicolo si ferma dopo la banchina con una 
distanza percorsa superiore di almeno 1,10 m rispetto alla posizione di arresto nominale: 

 il primo scenario è usato nel caso di un overshoot superiore ai 2m: l'ATO farà 
procedere il veicolo fino alla stazione successiva. In questo caso, ai passeggeri 
viene comunicato che il treno procederà alla stazione successiva; 

 il secondo è usato nel caso di overshoot inferiore ai 2 metri: il treno si riposizionerà 
(la logica dell'interlocking di terra fornirà la protezione sulla coda del treno nel caso 
di indietreggiamento). 
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In caso di arresto di un treno in stazione, in modalità manuale [ATP / Bypass], oltre 1,1 m 
dal punto di corretto stazionamento per frenata lunga, il conducente, previa autorizzazione 
del DCT, dovrà raggiungere il banco posto nell’estremità opposta del veicolo e retrocedere 
manualmente fino ad allinearsi con le porte di banchina. 
 

2.4 TELECOMUNICAZIONI 
Il sistema di Telecomunicazioni può essere considerato come l’aggregazione di più 
sottosistemi che svolgono diverse funzioni ed interagiscono tra di loro. 
Tali sottosistemi funzionali sono di seguito elencati: 

 radio; 
 videosorveglianza (di terra e di bordo); 
 audiosorveglianza; 
 diffusione sonora; 
 informazione su display al pubblico (di terra e di bordo); 
 telefonico di servizio e di emergenza (a bordo e in stazione); 
 telefonico di emergenza in linea. 

2.4.1 Sottosistema radio 

Il sistema radio è costituito dalla rete radiomobile TETRA, destinata a fornire servizi 
radiomobili lungo l’intera linea. 
La rete garantisce coperture radio in tutte le stazioni della linea e nel deposito. La 
copertura è garantita sia in galleria, sia negli atri della stazione.  
L’irradiazione del segnale lungo le gallerie viene effettuata tramite dei cavi radianti, mentre 
nei piani stazione sono impiegate delle antenne a pannello. 
Il collegamento radio verso i veicoli viene effettuato mediante appositi apparati radio 
veicolari, i quali supportano le funzioni di diffusione sonora, comunicazione audio 
bidirezionale e videosorveglianza a bordo, descritte nei paragrafi successivi. 
 

2.4.2 Sottosistema di videsorveglianza 

Il sistema di videosorveglianza consiste in un impianto televisivo a circuito chiuso che 
permette all'operatore del Posto Centrale il controllo visivo nelle seguenti zone: 

 aree di accesso al pubblico; 
 officina. 

In caso di allarmi, associati al sottosistema di videosorveglianza (es. citofoni, 
antintrusione, antincendio, ecc.), la disposizione delle telecamere garantisce sempre 
l’inquadramento della zona interessata. 
La videoregistrazione è continua per tutte le telecamere ed è indipendente dall’allarme. 
L’operatore del Posto Centrale potrà, attraverso il sistema di videosorveglianza, 
selezionare le telecamere di stazione, di deposito o di bordo da cui intende ricevere le 
immagini. Quest’ultime potranno essere visualizzate nel Posto Centrale su monitor 
specifici o in modo che siano visibili a tutti gli operatori. 
Un sistema di videoregistrazione consente di visualizzare le registrazioni dalla stessa 
postazione. 
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2.4.3 Sottosistema di audiosorveglianza 

Il sottosistema di audiosorveglianza permette di ascoltare, dal Posto Centrale, i rumori e 
suoni provenienti dalle aree di accesso al pubblico e a bordo dei veicoli selezionando 
l’area di interesse. 
Il sottosistema di audiosorveglianza si avvale di microfoni indipendenti per l’ascolto 
ambientale dell’interno dei veicoli.  
 

2.4.4 Sottosistema di diffusione sonora 

Tale sottosistema consente agli operatori del Posto Centrale di diffondere, per mezzo di 
apparati di diffusione sonora, messaggi pre-registrati, comunicazioni vocali nei locali delle 
stazioni, a bordo dei veicoli o nel deposito.  
Il sistema di diffusione sonora consente la comunicazione unidirezionale di messaggi dal 
Posto Centrale verso: 

 le stazioni e i pozzi di ventilazione; 
 tutta la via di corsa; 
 a bordo dei veicoli. 

La diffusione sonora a bordo dei veicoli avviene attraverso il sistema radio. 
L’integrazione del sistema di diffusione sonora con il sistema di controllo della marcia dei 
treni (ATC) consente di inviare automaticamente in stazione gli annunci di treno in arrivo e 
sua destinazione. 
 

2.4.5 Sottosistema informazioni su display al pubblico (PID) 

Pannelli luminosi a messaggio variabile sono predisposti sulle banchine ed a bordo dei 
veicoli per fornire in tempo reale ai passeggeri le informazioni relative a: 

 destinazione dei convogli; 
 tempo di attesa degli stessi; 
 limitazioni temporanee delle corse; 
 ritardi; 
 altre informazioni. 

Queste informazioni sono elaborate automaticamente dal sistema ATC. 
Possono essere configurati vari livelli di priorità per i messaggi da visualizzare sui display. 
I messaggi a priorità maggiore sovrascrivono quelli a livelli più bassi. L'operatore dal Posto 
Centrale può scegliere da un apposito menù il messaggio da visualizzare e selezionare i 
display destinatari. 
 

2.4.6 Sottosistema telefonico di servizio e di emergenza 

Il sistema telefonico di servizio e di emergenza gestirà i seguenti apparati: 

 telefoni di servizio, utilizzati dal personale di esercizio e manutenzione del sistema 
di trasporto; 

 citofoni di emergenza (ECP), utilizzati per instaurare comunicazioni da stazioni e 
treni verso il Posto Centrale. 
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I telefoni di servizio sono installati nelle seguenti aree: 

 in ogni sottostazione elettrica di alimentazione per la trazione; 
 in ogni stanza degli equipaggiamenti di controllo treni e di comunicazione; 
 nei posti di manutenzione e locali di servizio; 
 nel Posto Centrale. 

I citofoni di emergenza ECP sono installati nelle seguenti aree: 

 aree di accesso al pubblico (banchine, ascensori, etc.); 
 a bordo dei veicoli. 

 
La comunicazione telefonica di emergenza a bordo dei veicoli è supportata dal sistema 
radio. 
 

2.4.7 Sottosistema telefonico di Emergenza in Linea 

Lungo la via di corsa sono predisposti opportuni citofoni di emergenza che consentono le 
comunicazioni bidirezionali con gli operatori del Posto Centrale. 
I telefoni di linea sono basati su tecnologia magnetofonica; essi possono funzionare anche 
in totale assenza di alimentazione. Le comunicazioni effettuate via telefoni magnetofonici 
sono registrate al posto centrale. 
I telefoni lungo linea non sono integrati con il sistema telefonico di servizio e di 
emergenza. 
 

Tutte le tipologie di comunicazione vengono sempre registrate. 

2.5 SCADA 
Il sottosistema SCADA effettua il monitoraggio centralizzato dei sistemi di emergenza, per 
mezzo di unità di controllo periferiche installate lungo linea, nelle stazioni e nell’area di 
deposito. 
In particolare, per quanto concerne l’evacuazione, è importante il monitoraggio dei 
seguenti impianti: 

 rilevamento e estinzione incendio; 
 ventilazione di emergenza; 
 illuminazione di emergenza; 
 anti-intrusione; 
 pompe di aggottamento; 
 porte di banchina 
 alimentazione. 

 
Per quanto riguarda il veicolo è previsto un sistema diagnostico che effettua il 
monitoraggio delle apparecchiature di bordo e che, in caso di anomalie, attiva allarmi che 
vengono trasmessi attraverso il sottosistema Radio al sottosistema SCADA nel Posto 
Centrale. 

Tutte le operazioni necessarie per attuare i comandi relativi alle strategie di ventilazione 
sono attuabili da Posto Centrale tramite il sistema SCADA. Il sottosistema SCADA 
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consente di programmare (in fase di progettazione) sequenze complesse di comandi da 
impartire al sistema di ventilazione o al sistema di alimentazione elettrica. Tali sequenze 
vengono eseguite a seguito di un comando iniziale impartito da un operatore del Posto 
Centrale. 

 
Le politiche e le strategie di evacuazione devono essere quanto più semplici possibili al 
fine di permetterne un’implementazione veloce ed affidabile. 
Quindi, in caso di treno fermo con incendio a bordo, il sistema SCADA propone 
all’operatore una strategia di base per la ventilazione di emergenza in funzione di alcuni 
parametri rilevanti che sono forniti allo SCADA da ATC di Centro attraverso un protocollo 
applicativo di comunicazione.  
ATC invia a SCADA l’allarme fuoco sul treno, nonché la posizione del treno che sarà 
aggiornata per tutta la durata dell’allarme. 
Nel caso il fuoco determini l’arresto del treno, ATC fornisce a SCADA lo stato di “fermata 
non voluta del treno”.(rif. ICDD Central ATC/SCADA control 95005.rev3, par. 4.1.10). 
Solo con l’arresto del treno SCADA seleziona la strategia di ventilazione più opportuna 
sulla base delle informazioni ricevute e chiede all’operatore l’assenso a procedere. 
L’operatore può dare il consenso alla strategia proposta dal sistema oppure selezionare 
una strategia di ventilazione alternativa, sulla base delle informazioni disponibili 
interessata (ad es. presenza di altri treni nella tratta visualizzata nel monitor ATC di cui è 
dotato). A seguito di assenso il sistema SCADA esegue automaticamente la sequenza di 
comandi necessaria ad implementare la strategia selezionata. 
SCADA dispone di opportune schermate per l’esecuzione delle procedure e dei comandi 
per la disalimentazione della terza rotaia. 
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3. ORGANIZZAZIONE E RESPONSABILITÀ 
Metro Brescia è a livello di organico suddivisa in due rami operativi, ossia l’esercizio e la 
manutenzione. Responsabile per l’Esercizio è il Direttore di Esercizio i cui compiti, funzioni 
e responsabilità sono di seguito riportati ai punti seguenti. 

3.1 IL DIRETTORE DI ESERCIZIO 
“Il Direttore o il Responsabile dell'Esercizio rappresenta l'azienda presso gli organi di 
vigilanza dello stato, delle regioni e degli enti locali territoriali, secondo le rispettive 
attribuzioni, e risponde dell'efficienza del servizio ai fini della sicurezza e della regolarità. A 
tali effetti, in particolare, il Direttore o il Responsabile dell'Esercizio cura l'osservanza delle 
leggi e dei regolamenti riguardanti l'esercizio stesso, delle disposizioni contenute negli atti 
di concessione, nonché delle prescrizioni impartite dai competenti uffici della MCTC, delle 
regioni e degli enti locali territoriali, secondo le rispettive attribuzioni, e risponde verso detti 
organi per tutte le trasgressioni ed irregolarità che si dovessero verificare nell'esercizio. 
Restano ferme le responsabilità delle aziende esercenti e degli amministratori ai sensi del 
codice civile e delle altre specifiche disposizioni di legge. 
Fermo restando quanto disposto dall’allegato A al regio decreto 8 gennaio 1931, n.148, 
per le aziende tenute ad applicarlo, gli amministratori delle aziende esercenti devono 
attribuire al Direttore o al Responsabile dell'Esercizio i poteri e gli strumenti per l'effettivo 
governo del servizio di trasporto”. 
 
Il Direttore d’Esercizio redige e sigla le procedure di esercizio e ne verifica costantemente 
la ottemperanza. 
 

3.2 IL RESPONSABILE DELLA  CONDUZIONE TECNICA 
Il Responsabile della Conduzione Tecnica ha il compito di assicurare la corretta gestione 
della parte di attività dell’organizzazione connessa all’esercizio del sistema di 
Metropolitana automatica. 
 

3.3 IL PERSONALE DI ESERCIZIO 

3.3.1 Il Personale del Posto Centrale Operativo 

Il Posto Centrale Operativo (PCO) costituisce la postazione dalla quale è controllato il 
funzionamento quotidiano dell’intero sistema. Le postazioni operative sono in grado di 
garantire il controllo e la regolazione delle funzioni di sistema, in particolare assicura lo 
svolgimento delle seguenti funzioni, che possono consistere in semplice sorveglianza 
(supervisione) delle attività automatiche o in azioni dirette di comando e controllo: 

 controllo dell’esercizio; 
 attuazione di variazioni del programma di esercizio; 
 controllo dell’alimentazione elettrica e degli impianti; 
 coordinamento del personale itinerante; 
 sorveglianza dei passeggeri; 
 assistenza ai passeggeri; 
 informazioni ai passeggeri; 
 gestione delle comunicazioni di emergenza; 



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

 
 

N. progetto: BS1 00 04 A2 W 5A216  rev.02 Titolo: Regolamento di esercizio Data: 03/09/2012
Codice Em.: Pagina 26 di 47

 

 gestione delle emergenze in caso di incidenti gravi; 
 comunicazioni con enti esterni (servizi di emergenza, servizi di trasporto sostitutivi, 

ecc.); 
 preparazione dei rapporti di servizio; 
 gestione delle operazioni di manutenzione in linea; 
 selezione e modifica delle tabelle orarie preimpostate. 

 
Il Posto Centrale Operativo è gestito dalle seguenti figure, le cui responsabilità sono 
dettagliatamente descritte nella procedura “Ruoli e Responsabilità del personale di 
conduzione tecnica “ ZZ001: 

 Responsabile di Sala controllo; 
 Dirigente Supervisore (DS); 
 Dirigente Centrale del Traffico e segnalamento (DCT); 
 Dirigente Centrale dell’Elettrificazione ed Impianti (DCE); 
 Dirigente Centrale della Sicurezza e delle Comunicazioni (DCS). 

 
Durante l’intervallo notturno di sospensione del servizio, è prescritta la presenza di due 
operatori (DCT, DCE), che hanno il compito di gestire le operazioni di manutenzione, 
garantendo le condizioni di sicurezza per il personale che opera in linea. 
 

3.3.2 Responsabile di Sala Controllo 

Il Responsabile di Sala Controllo ha il compito di: 

 sovraintendere al governo del Posto Centrale in particolare per garantire 
l’operatività ottimale delle varie figure presenti in PCO; 

 monitorare l’andamento dell’esercizio e la corrispondenza tra la capacità di 
trasporto e la domanda; 

 compilare sistematicamente il report giornaliero dell’andamento dell’Esercizio; 
 gestire la turnazione del personale vigilando sul loro corretto comportamento; 
 predisporre le bozze di eventuali reclami provenienti dagli utenti. 

 

3.3.3 Sintesi delle Responsabilità/Competenze del Personale di Esercizio 

La tabella che segue riporta in sintesi le responsabilità e competenze del personale di 
esercizio che sono dettagliate nelle singole procedure operative. 
 
 RESPONSABILITÀ/COMPETENZE 

Dirigente Supervisore 
(DS) 

 conseguire gli standard di performance e qualità 
dell’esercizio previsti; 

 coordinare gli operatori della Sala Controllo; 
 assicurarsi della sicurezza degli agenti e del resto del 

personale e dei passeggeri; 
 compilare il registro di sala controllo, per quanto di sua 

competenza; 
 perseguire il raggiungimento degli standard prefissati per 
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la qualità del servizio, attraverso il monitoraggio delle 
performance giornaliere; 

 attivare, tramite DCT, i più appropriati piani di servizio 
alternativi; 

 variare il programma di esercizio giornaliero; 
 autorizzare permessi per il personale che lavora sulla 

linea; 
 comunicazione con Enti esterni. 

 

Dirigente Centrale di 
Traffico (DCT) 

 gestire e monitorare tutti i movimenti dei treni presenti in 
linea tramite il sistema ATC; 

 supervisionare l’andamento del servizio; 
 apportare manualmente delle modifiche all’orario 

richieste dal DS; 
 impostare le attività degli Agenti di Linea per gestire 

problemi di esercizio; 
 agire secondo le procedure durante il servizio degradato 

e le emergenze; 
 comunicare/impartire disposizioni via radio con/agli 

Agenti di linea; 
 durante l’orario di esercizio,in assenza del DS, il DCT 

svolge anche le funzioni del DS. 
 

Dirigente Centrale di 
Elettrificazione (DCE) 

 operare sugli impianti durante l’esercizio secondo le 
indicazioni del DCT; 

 monitorare e controllare da remoto gli apparati e gli 
impianti di Metro Brescia, inclusa la ventilazione di 
tunnel, pompe, ascensori e scale mobili, alimentazione 
ausiliaria, impianti antincendio, guasti a bordo treno, 
registrazione di stati e allarmi; 

 attivare la ventilazione di emergenza nel tunnel in caso di 
necessità; 

 comandare gli interruttori di media e bassa tensione ed 
intervenire adeguatamente in caso di interruzioni o 
guasti; 

 richiedere assistenza manutentiva da parte della 
Squadra di Pronto Intervento; 

 richiedere assistenza da parte di personale dell’ente 
preposto alla risoluzione di emergenze (es. In caso di 
allagamenti, rimozione neve, ecc.); 

 coordinare l’accesso alla linea e agli apparati per attività 
di manutenzione in stretto contatto col personale 
preposto per l’esecuzione dell’attività; 

 comunicare via radio col personale di manutenzione; 
 registrare notifiche di guasto nel sistema di gestione alla 

manutenzione; 
 durante l’orario di sospensione dell’esercizio il DCE 

svolge anche le funzioni del DCT. 
 

Dirigente Centrale di  comunicare informazioni chiare e dettagliate agli utenti 
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Sicurezza (DCS) riguardo l’esercizio in corso mediante gli appositi 
strumenti (Pa e PID); 

 rispondere alle chiamate di emergenza dalle stazioni e 
dai treni; 

 monitorare l’afflusso dei passeggeri attraverso le 
telecamere dislocate nelle stazioni e i movimenti 
nell’area del deposito (CCTV); 

 ricevere e inoltrare le informazioni rilevanti ai 
collaboratori di PCO; 

 effettuare annunci mirati, secondo indicazioni del 
DS/DCT per le  situazioni di affollamento n stazione; 

 gestire le chiamate dai citofoni di bordo o di stazione dei 
passeggeri. 

 

Agenti di Linea (AG) 

 sorvegliare il normale svolgersi del servizio e le 
condizioni di sicurezza del servizio stesso; 

 azionare i pulsanti, le maniglie e i dispositivi di sicurezza 
installati sui treni, nelle stazioni e lungo la linea, atti a 
salvaguardare l’incolumità dei passeggeri e l’integrità 
degli impianti; 

 presidiare treni e stazioni ed essere pro-attivi per 
eventuali richieste di aiuto da parte degli utenti; 

 fornire agli utenti informazioni tempestive ed accurate; 
 assistere i passeggeri nel limite delle proprie 

competenze ed eventualmente richiedere l’intervento di 
personale di supporto; 

 monitorare il rispetto degli standard prefissati per la 
pulizia e la qualità del servizio; 

 comunicare guasti, problemi e irregolarità riscontrate 
direttamente al DCT; 

 intervenire sugli apparati di veicolo e di stazione per 
quanto di propria competenza e in accordo alle 
procedure; 

 intervenire nel caso di veicolo bloccato in linea, anche 
attraverso la conduzione in modalità manuale del veicolo 
stesso; 

 collaborare, per quanto possibile, con le squadre degli 
Enti esterni; 

 eseguire tempestivamente quanto richiesto dagli 
operatori dal DCT; 

 eseguire il controllo dei titoli di viaggio ed elevare 
sanzioni; 

 raccogliere e conferire al relativo ufficio eventuali oggetti 
smarriti; 

 controllo dei titoli di viaggio. 
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Di seguito sono rappresentate le postazioni del personale del PCO. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La postazione FDT è adibita per eventuali aggiornamenti del software. 
 
In casi di emergenza riguardante il Posto Centrale Operativo il personale può essere 
trasferito nel Posto Centrale di Soccorso, che è un locale presente nell’area di deposito 
adibito a svolgere le stesse funzioni svolte dal PCO. 
 

3.4 PERSONALE DI  MANUTENZIONE 
I principali soggetti che, interagendo tra di loro, si occupano della manutenzione, sono: 

 il Responsabile della Manutenzione; 
 il Responsabile Impianti si Sistema; 
 il Responsabile OO.CC. Impianti non di Sistema; 
 il Responsabile Officina manutenzione; 
 il Responsabile Sub-Appalti e Servizi. 

 

3.4.1 Responsabile della Manutenzione 

Il Responsabile della Manutenzione ha il compito di coordinare le attività dei diversi settori 
della manutenzione del sistema MetroBrescia, al fine di assicurare una gestione efficace di 
tutti gli impianti del sistema in accordo alle procedure e agli standard previsti. 

FDT DCS 

DS 

DCT- L DCT- D 

Supervisore INS 
deposito 

DCE 
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3.4.1.1 Responsabili di Settore 
I Responsabili di Settore,ognuno per la propria area di competenza, gestisce la 
manutenzione preventiva, correttiva e a caduta degli impianti/veicoli/infrastrutture di 
competenza coadiuvati dagli addetti in forza. 
 
La Job Descriptions delle varie figure del settore manutentivo è riportata nella procedura 
“Ruoli e Responsabilità del personale di Manutenzione”. 
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4. NORME PER LA CIRCOLAZIONE DEI TRENI 
Il personale addetto alla circolazione dei treni è tenuto ad intervenire ogni qualvolta rilevi, 
nell’espletamento delle sue mansioni, un fatto o evento che possa arrecare perturbazione 
alla sicurezza e alla circolazione. 
Nei casi non previsti, ogni agente, nel limite delle sue attribuzioni, deve operare con senno 
e ponderatezza, in analogia, per quanto possibile, alle norme che regolano i casi previsti.  
 

4.1 LINEA E TRENI 
La circolazione si svolge su linee a doppio binario; i treni utilizzano di norma il binario di 
destra (denominato “legale”) per ciascun senso di marcia. 
Quando eccezionalmente i treni percorrono il binario di sinistra, si dice che essi viaggiano 
su binario “illegale”.  
Lungo la linea sono ubicate aree con diverse caratteristiche e funzioni che si distinguono 
in:  

 stazioni; 
 posti di linea; 
 aree di parcheggio; 
 officine. 

 
Le stazioni sono adibite alla salita/discesa dei passeggeri sui treni e si distinguono in 
stazioni intermedie e di capolinea. 
Sono posti di linea i cantieri di lavoro, opportunamente protetti, costituiti da nuclei di lavoro 
operanti per un determinato periodo su binari. 
Le aree di parcheggio sono principalmente adibite al rimessaggio dei veicoli; sono inoltre 
utilizzate per consentire la pulizia e la manutenzione dei treni. 
Le officine sono posti di servizio dove si eseguono le operazioni di manutenzione ai treni. 
 
Le stazioni capolinea sono quelle estreme che delimitano la linea.  
Tutte le altre stazioni sono denominate intermedie.  

Agli effetti della circolazione sulla linea, costituisce treno qualsiasi mezzo di trazione, in 
composizione o non con altri veicoli, il quale debba viaggiare da una stazione all’altra, o 
che parta da una stazione per svolgere un servizio lungo la linea e faccia ritorno nello 
stesso posto di servizio e tutti i veicoli di servizio che viaggiano lungo la linea. 

Durante la movimentazione i treni s’identificano per mezzo di un numero, contenente 
orario e programma di esercizio, che viene loro attribuito all’inizio del servizio, denominato 
Tracking ID (TID). 
Quando le attrezzature dei veicoli e della linea lo consentono, i treni viaggiano, di norma, 
impresenziati, secondo le modalità previste dalle procedure operative. 
I treni si classificano in: 

 ordinari; 
 straordinari. 

 
Sono straordinari quei treni la cui entrata in servizio è richiesta solo a fronte di eventi 
particolari, quali l’incremento non previsto della domanda di trasporto, la limitazione per 
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problemi tecnici della velocità della linea. 
 

4.2 REGIMI D’ESERCIZIO E PRESCRIZIONI  

4.2.1 Sistemi di esercizio 

Il sistema di esercizio è quello della Dirigenza Centralizzata Operativa: tutte le decisioni 
operative sono prese dal Posto Centrale. 
I compiti del Dirigente Centrale del Traffico e Segnalamento (DCT), Dirigente Centrale 
della Sicurezza e delle Comunicazioni (DCS) e di Dirigente Centrale Elettrificazione ed 
Impianti (DCE), Dirigente Supervisore (DS) sono richiamati al paragrafo 3.3 “Il Personale 
di Esercizio” di questo Regolamento di Esercizio. 
 

4.2.2 Responsabilità 

IL DS, il DCT, il DCE ed il DCS sono responsabili del proprio operato e degli ordini che 
impartiscono. 
Il DS è responsabile per la compilazione del  registro di Sala controllo. 
L’inizio del servizio avviene attraverso l’inserimento di una password da parte 
dell’operatore nel sistema; il sistema presenta lo stato della linea e l’operatore per iniziare 
ad operare dovrà dare conferma dello stato. 
Qualora condizioni eccezionali di servizio lo consiglino, un funzionario del Personale di 
Esercizio, di grado superiore a quello del DS o del DCT o del DCE o del DCS (purché sia 
compreso tra le persone a ciò autorizzate dalla Direzione di Esercizio e abilitati al servizio) 
può avocare a sé la dirigenza della circolazione dei treni, esonerando, con ordine scritto, il 
DS, il DCT, il DCE o il DCS. 
 

4.2.3 Utilizzo delle telecomunicazioni 

E’ vietato utilizzare i sottosistemi di telecomunicazioni per comunicazioni che non 
riguardano l’esercizio metropolitano. 
Le comunicazioni di servizio tra il personale del Posto Centrale e gli Agenti di Linea o il 
Personale di manutenzione sono svolti mediante l’utilizzo: 

 dei terminali radio portatili in dotazione al personale; 
 degli apparati radio veicolari posti sul banco di manovra dei treni; 
 in via eccezionale tramite i citofoni di stazione, galleria e treno. 

 
Ogni comunicazione di servizio deve essere avviata specificando il luogo da cui ha origine. 
Qualora si utilizzi un terminale radio portatile non assegnato, è necessario specificare 
anche il nome dell’agente trasmittente. 
Le comunicazioni devono avvenire in modo chiaro, preciso ed inequivocabile; il ricevente 
in particolare deve ripetere la disposizione ricevuta, in accordo con la procedura ZZ005 
“Uso delle comunicazioni e disponibilità dei sistemi”. 
 

4.3 ARRIVO – PARTENZA E PERCORSO DEI TRENI  
In un singolo circuito di binario non è generalmente ammessa la presenza di più di un 
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treno; nelle stazioni, la tratta di binario in corrispondenza delle banchine è costituita di 
norma da un unico circuito di binario di lunghezza pari a quella di un treno. 
Le zone destinate al rimessaggio dei treni sono generalmente caratterizzate da circuiti di 
binario della lunghezza di un solo treno ed in deposito ogni binario è dimensionato per il 
rimessaggio di tre treni. 
È possibile la presenza di più treni in un unico CdB esclusivamente nelle modalità previste 
dalle procedure per il soccorso e il recupero di treni in avaria secondo procedura ZZ094 
“Recupero treno mediante altro treno” e ZZ095 “Recupero treno mediante loco diesel”. 
La partenza dei treni dalle stazioni avviene in maniera differente, a seconda della modalità 
di guida impostata: 

 modo AUTO: la partenza avviene automaticamente, senza alcun intervento da 
parte del personale; 

 modo ATP+ATO: la partenza automatica è subordinata alla chiusura delle porte da 
parte dell’Agente di Linea presente a bordo del veicolo; l’Agente di Linea, prima di 
chiudere le porte, deve verificare la visualizzazione del limite di velocità sul banco 
che deve essere diversa da 0 ed assicurarsi del corretto incarrozzamento dei 
passeggeri; 

 modo ATP: la partenza è subordinata all’avviamento manuale del treno ad opera 
dell’Agente di Linea presente a bordo, il quale deve dapprima deve verificare la 
visualizzazione del limite di velocità sul banco che deve essere diversa da 0 ed 
assicurarsi del corretto incarrozzamento dei passeggeri; 

 modo Bypass: la partenza è subordinata all’avviamento manuale del treno, che può 
essere autorizzato solo dal DCT o dal DS, ad opera dell’Agente di Linea presente a 
bordo. Non è consentita la partenza da una stazione, in modalità Bypass, se a 
bordo del veicolo sono presenti passeggeri; l’Agente di Linea dovrà quindi 
assicurarsi, prima di chiudere le porte, dell’avvenuta discesa di tutti i passeggeri. 
La modalità di guida in Bypass prevede una velocità massima del veicolo pari a 15 
km/h ed il controllo di  velocità è responsabilità del macchinista in quanto il controllo 
di veicolo è limitato alla fase di propulsione ma non a quella di frenatura (ad 
esempio nella marcia in discesa). 

 
 
Nei modi AUTO e ATP+ATO la velocità di ciascun treno è regolata automaticamente 
dall’ATO. 
Nel modo ATP si dovrà mantenere una velocità sempre inferiore alla velocità limite 
indicata sul banco di manovra. 
Nel modo Bypass, il veicolo imposta automaticamente il limite di velocità a 15 km/h; la 
marcia avviene rispettando le seguenti condizioni: 

 seguendo le esplicite disposizioni del DCT in contatto radio; 
 in modalità di marcia a vista. 

 
Le disposizioni impartite dal DCT devono sempre precisare la tratta (limiti inclusi) in 
corrispondenza della quale va rispettata la modalità di marcia a vista. 
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4.4 MANOVRE IN OFFICINA (AREA MANUALE) 
L’area manuale è delimitata dalla banchina di transizione N le manovre sull’area manuale 
sono di competenza della Manutenzione e deve essere effettuata secondo la procedura 
“Movimentazione treni in area manuale “ ZZ078, i tracciati e l’alimentazione sono governati 
tramite postazione MASPO dall’incaricato della manutenzione. 
E’ denominata “manovra in officina” qualsiasi spostamento di mezzi di trazione e veicoli, 
eseguito nell’ambito dell’area manuale ove è consentita la sola circolazione manuale. 
Le manovre da e per l’officina devono essere eseguite nel rispetto dell’apposita procedura 
sopra citata senza compromettere la sicurezza del personale, dei treni e dei sistemi 
coinvolti. 
 

4.5 RIMESSAGGIO DEI TRENI 
La movimentazione dei treni (in entrata ed in uscita) dalle aree di parcheggio sono, di 
norma, gestite automaticamente dal sistema ATS secondo l’orario di servizio. Il DCT ha 
comunque la possibilità di modificare o cancellare la transizione, di sostituirsi al processo 
di selezione automatica per la movimentazione e di scegliere i treni che devono uscire o 
entrare. 
 

4.6 STAZIONAMENTO DEI ROTABILI 
Ogni veicolo in stazionamento deve essere opportunamente frenato. 
Il materiale rotabile in dotazione è attrezzato con freno di stazionamento automatico; 
eventuali veicoli privi di sistema di stazionamento automatico e i veicoli di linea con 
sistema non funzionante, devono essere opportunamente immobilizzati in condizioni di 
sicurezza con staffe o calzatoie fermacarri. 
 

4.7 RITIRO DAL SERVIZIO 
Il DCT può procedere al ritiro dal servizio di treni ordinari e straordinari, quando ne ravvisi 
la necessità, in seguito ad anomalie agli impianti di linea o al materiale rotabile. Può altresì 
procedere alla soppressione dei treni straordinari, quando accerti che le condizioni per i 
quali sono stati programmati vengono a mancare o siano più ridotte in termini di tempo. Il 
DCT deve motivare sul registro le cause che hanno portato alla soppressione del treno. 
 

4.8 SOCCORSO TRENI 
Quando un treno si ferma in linea per guasto, il DCT deve comandarne il recupero: 

 inviando un Agente di Linea per guidare il veicolo fino alla stazione successiva in 
modalità di guida manuale, nel rispetto delle apposte procedure; 

 disponendo che il treno precedente/successivo raggiunga il treno guasto per 
eseguire l’accoppiamento. A bordo del treno soccorritore dovrà comunque essere 
presente un Agente di Linea; 

 richiedendo l’intervento di un veicolo di servizio dotato di accoppiatore meccanico. 
 
Quando un treno guasto deve essere accoppiato e spinto o trainato da altro convoglio, il 
treno di soccorso deve essere preventivamente evacuato. I passeggeri del treno di 
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soccorso dovranno quindi essere invitati a scendere nella prima stazione raggiunta. Le 
norme tecniche particolari da osservare per la marcia dei treni spinti o trainati sono 
specificate nelle relative procedure ZZ094 “Recupero treno mediante altro treno” e ZZ095 
“Recupero treno mediante loco diesel”. 
Il treno di soccorso procede in modalità by-pass ad una velocità di 15 km/h e si arresta in 
corrispondenza del limite del circuito di binario occupato dal treno guasto. 
Successivamente la marcia riprende a 5 km/h  fino ad un metro dall’accoppiatore del treno 
da recuperare; un AG a bordo del treno di soccorso deve sempre verificare l’allineamento 
degli accoppiatori e che non vi siano ostacoli tra di essi. 
E’ sempre prevista la presenza di un AG sia sul treno guasto che su quello di soccorso. 
 

4.9 CIRCOLAZIONE A BINARIO UNICO 
Quando si verifica un impedimento ad un solo binario, il DCT può attuare, dove possibile,  
la circolazione a binario unico, fra le stazioni estreme del tratto interrotto; l’ATC provvederà 
ad instradare i treni, nell’uno e nell’altro senso, sull’unico binario rimasto in esercizio. 
Il DCT deve informare della circolazione su binario unico gli Agenti di Linea, inviandoli 
verso le stazioni interessate dall’interruzione e disponendo che gli agenti stessi 
provvedano ad indirizzare i viaggiatori sulle banchine di arrivo del binario in esercizio, 
comunicandone la destinazione di ogni treno. 
Il DCS deve disporre la diffusione degli opportuni annunci ai passeggeri nelle stazioni della 
zona interessata e mantenere informati i passeggeri stessi sulla durata della limitazione. 
L’attivazione del servizio a binario unico deve essere comunicata, a cura del DS, nei modi 
prescritti, al Responsabile della Conduzione Tecnica e al Responsabile dei Servizi di 
Manutenzione. 
IL DCT provvederà, se necessario, al rimessaggio dei treni in eccesso che saranno 
immessi nuovamente in linea non appena sarà eliminata l’avaria che ha imposto il binario 
unico. 
La ripresa della normale circolazione, dopo un’interruzione programmata o accidentale, 
totale o parziale, di un singolo binario, può avvenire solo quando i Servizi di Manutenzione 
abbiano dato al DCE l’avviso che l’impedimento è stato eliminato e che nulla osta alla 
ripresa della circolazione dei treni sulla tratta interessata dall’anomalia. 
Della ripresa della normale circolazione devono essere avvisati, nei modi prescritti, gli 
uffici cui era stata notificata l’interruzione. 
 

4.10 PERDITA DEL SEGNALE DI CAB SIGNAL 
Nel caso si dovesse verificare la perdita momentanea del segnale di CdB che causa 
l’arresto del treno, il DCT deve: 

 attendere 30 secondi per verificare se il Cab Signal viene ripristinato 
automaticamente; 

 in caso di mancato recupero automatico attivare il comando ricerca della prossima 
frequenza tramite il menù ATC DATA RADIO; 

 con treno in modalità AUTO, impartire il comando radio 5 km/h. Tale comando è 
accettato solo se il veicolo è fermo e le porte sono chiuse. In tal caso l’ATP 
permetterà al veicolo di muoversi a 5 km/h per non più di 10 m e non più di 10 s 
(modalità Ferma e Procedi). Se il segnale in cabina ritorna, l’ATP manterrà 
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comunque la velocità di 5 km/h, fino a che non rileverà una nuova spira di CdB; in 
caso contrario, il DCT potrà inviare successivi comandi dello stesso tipo. 

 con treno in modalità ATO+ATP o ATP, autorizzare il conducente a procedere, fin 
quando il veicolo non capti un nuovo segnale di CdB, seguendo le procedure 
apposite. 

 

4.11 GUIDA MANUALE [MODALITA’ BYPASS] 
In condizioni di guida manuale [Modalità Bypass], il conducente possiede la piena 
responsabilità del funzionamento corretto e sicuro del veicolo. Egli ha l’obbligo di 
procedere con marcia a vista e limite di velocità di 15 km/h. 
La guida manuale [Modalità Bypass] del treno è di norma richiesta in seguito a guasti. 
In presenza di un veicolo in modalità Bypass, il DCT deve: 

 evacuare se possibile i passeggeri a bordo del treno guasto; e comunque evacuare 
il treno alla prima stazione raggiunta; 

 sospendere la circolazione nella tratta che deve essere percorsa dal treno; 
 predisporne l’itinerario, eventualmente agendo sui singoli deviatoi; 
 mantenersi in comunicazione, via radio, con il conducente; 
 autorizzare all’utilizzo del dispositivo “marcia con una o più porte aperte” solo in 

assenza di passeggeri a bordo. 
 
La circolazione in modalità Bypass avviene sotto il coordinamento del DCT, il quale dovrà 
autorizzare, di volta in volta, il conducente a spostarsi da una stazione alla successiva, 
verificando che non esistano impedimenti alla circolazione del treno nella tratta 
interessata. 
Il conducente è comunque tenuto ad intervenire prontamente, frenando il veicolo, qualora 
dovesse riscontrare che non sussistano più le condizioni di sicurezza necessarie alla 
circolazione. 
Possono altresì essere previste corse in guida manuale [Modalità Bypass] durante 
l’intervallo di sospensione del servizio. 
 

4.12 AVARIA AL SISTEMA RADIO 
In caso di perdita del segnale radio a livello di sistema deve essere sospeso l’esercizio 
della Metropolitana come da procedura “Chiusura totale della Metropolitana” ZZ055. 
Se l’avaria riguarda invece il sistema radio di un treno o di un veicolo di servizio, far 
rientrare il veicolo in deposito inviando un agente di linea a bordo treno come da 
procedura “Avaria al sistema radio” ZZ024. 
Nel caso di guasto alle telecomunicazioni in stazione, inviare Agenti di linea per 
presenziare la stazione interessata; se invece il guasto riguarda una tratta di galleria far 
transitare i treni nella tratta interessata con la presenza di un Agente di linea a bordo. 
 

4.13 RITARDO DEI TRENI RISPETTO AL PROGRAMMA DI ESERCIZIO 
Le modifiche delle prestazioni del treno e dei tempi di sosta sono determinate per treno e 
per stazione dall’algoritmo di regolazione che risiede nella memoria centrale del sistema 
ATC. 
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Per i treni in ritardo, se possibile, viene impostata una maggiore accelerazione per 
recuperare il ritardo. 
I livelli di prestazione di ciascun treno sono gestiti automaticamente dal sistema ATC; 
tuttavia il DCT, in caso di necessità, può comandare aumenti di prestazioni e/o 
aggiustamenti dei tempi di sosta generalizzati su tutto il sistema oppure per uno o più 
treni. 
Al fine di consentire la normalizzazione del servizio, il DCT può disporre, in caso di forti 
ritardi o perturbazioni alla circolazione, la limitazione della corsa di alcuni treni. La 
destinazione, indicata dalle velette e dai display informativi in stazione, sarà 
automaticamente aggiornata dal sistema ATC. 
IL DCS dovrà comunicare al pubblico la limitazione di percorso dei treni. 
 

4.14 ANOMALIE DURANTE L’ESERCIZIO 
Gli Agenti di Linea a bordo dei treni, che eventualmente riscontrino lungo la linea anomalie 
che, a loro giudizio, possano compromettere la sicurezza dell’esercizio, sono tenuti a 
darne immediato avviso al DCT. Il DCT deve quindi intervenire secondo le esigenze, fino 
all’arresto di tutti i treni azionando la maniglia ESS. 
Gli Agenti di Linea presenti nelle stazioni, che eventualmente riscontrino anomalie che, a 
loro giudizio, possano compromettere la sicurezza dell’esercizio, sono tenuti ad arrestare i 
treni presenti nell’area della stazione, o in avvicinamento dalle stazioni limitrofe, mediante 
utilizzo della maniglia STES di stazione; successivamente devono mettersi in contatto con 
il DCT per informarlo di quanto rilevato. 
Inoltre, qualora l’Agente di Linea che ha riscontrato l’anomalia giudicasse opportuno, per 
la sicurezza dell’esercizio, disalimentare la linea di contatto nell’area della stazione, 
dovranno azionare i PES di stazione; il DCT invece utilizzerà/farà utilizzare i pulsanti posti 
sui banchi operatori PEPC-L (linea) e PEPC-D (deposito). 
 

4.15 CHIUSURA TEMPORANEA/ RIAPERTURA DURANTE L’ESERCIZIO DI UNA O PIÙ STAZIONI 
Per motivi di sicurezza o per particolari malfunzionamenti il DS può disporre la chiusura di 
una o più stazioni secondo la procedura “Evacuazione di una stazione “ ZZ062 e 
“Chiusura e riapertura di una stazione” ZZ054. Le stazioni chiuse devono essere 
presenziate da un AG per tutto il periodo di chiusura. 
Il sistema ATC farà transitare i treni senza fermarsi nelle stazioni chiuse e, inoltre, 
manterrà l’orario, allungando i tempi di percorrenza dei treni nelle sezioni delle stazioni 
chiuse per recuperare i tempi di sosta mancanti, oppure allungando opportunamente i 
tempi di sosta nelle stazioni di estremità. 
Il DCS deve informare i passeggeri, sia sui treni, sia nelle altre stazioni aperte, sul salto di 
stazione. 
Quando il DS decide di riaprire la/le stazioni deve operare secondo quanto riportato nella 
procedura “Chiusura e riapertura di una stazione” ZZ054. Il sistema ATC automaticamente 
riconfigura il programma di esercizio reinserendo la/le stazioni riaperte. 

4.16 SOSPENSIONE NOTTURNA DEL SERVIZIO 
Al termine del servizio il DCT, dopo essersi assicurato del regolare rimessaggio dei treni 
richiede al DCE la disalimentazione della terza rotaia e lo informa su eventuali situazioni 
anomale che possono interferire con lo svolgimento dei lavori programmati ed autorizzati. 
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Durante la sospensione notturna il DCE diventa titolare del servizio. In questo periodo, di 
norma, si provvede allo svolgimento delle operazioni di ordinaria manutenzione e revisione 
della linea. Le squadre di manutenzione come previsto dalle procedure faranno riferimento 
al DCE. 
Il DCE può annullare gli interventi programmati nel caso in cui si verifichino interferenze tra 
le lavorazioni che non garantiscano il rispetto delle norme di sicurezza o quando siano 
sopraggiunte necessità di interventi prioritari e/o contingenti. 
Prima dell’inizio del servizio, i responsabili delle squadre intervenute in linea devono 
confermare al DCE che la linea è sgombra ed agibile.  
Quando, per motivi di forza maggiore, la circolazione non possa essere riattivata nel 
termine stabilito, dopo un’interruzione programmata, il personale dei Servizi di 
Manutenzione deve avvisare immediatamente il DCE per i provvedimenti di competenza. 
Al termine dell’intervallo di sospensione del servizio il DCE, ricevute le comunicazioni dai 
responsabili dei vari settori che hanno lavorato e consegna la linea al DCT. 
La consegna avviene mediante la compilazione dell’apposito registro, evidenziando le 
eventuali limitazioni di agibilità, indicando le località di ricovero dei veicoli impiegati per i 
lavori notturni e specificando se le stesse tratte sono in tensione o meno. 
 

4.17 ACCESSI ALLA LINEA 
Tutti gli accessi alla linea (pozzi intertratta, porte di banchina, porte di deposito) sono 
allarmati. Ogni violazione degli accessi è segnalata dal sistema SCADA e ATC al PCO. 
Durante l’orario di esercizio, con i treni circolanti in modalità AUTO, l’accesso in linea del 
personale è vietato salvo specifica autorizzazione secondo quanto riportato nella 
procedura “Accesso banchina di emergenze” ZZ053. 
Il DCT può autorizzare l’ingresso in linea nella tratta interessata anche per verificare, in 
seguito ad un allarme di violazione degli accessi, l’eventuale presenza di persone non 
autorizzate. 
L’accesso autorizzato in linea  al piano del ferro e/o lungo la banchina d’emergenza deve 
sempre avvenire dopo la disalimentazione della terza rotaia nelle tratta interessata e 
comunque sempre senza movimentazione dei treni. 
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5. REGOLAMENTO SEGNALI 
La linea metropolitana di Brescia prevede un numero limitato di segnali in linea in quanto i 
treni viaggiano, di norma, in modalità automatica senza conducente. 
 

5.1 DISPOSIZIONI GENERALI 
Il personale ha l’obbligo dell’osservanza dei segnali e deve prestarvi attenzione e 
rispettarli, salvo diversi ordini impartiti con specifiche prescrizioni. 
E’ rigorosamente vietato non fare riferimento al prescritto segnalamento in linea codificato 
e sostituirlo con grida o gesti, salvo in caso d'imminente pericolo, quando mancassero i 
mezzi per eseguire il segnalamento regolamentare. 
I mezzi in uso per la segnalazione a mano sono il fanale e la bandiera. L’impiego dell’uno 
o dell’altro dipende dalle condizioni ambientali, al fine di conseguire la massima efficacia 
della segnalazione. 
 

5.2 RIPETIZIONE A BORDO DELLE CONDIZIONI DI VIA E CONTROLLO AUTOMATICO DELLA MARCIA 

DEI TRENI 

5.2.1 Generalità 

Il controllo della marcia del treno avviene, di norma, in maniera automatica mediante  
dispositivi di interfacciamento tra il treno e la via di corsa; in caso di guida in modalità 
bypass il conducente ha a disposizione i segnali utili per la guida. 
In ogni caso la ripresa della marcia, dopo un arresto causato dall’intervento di un 
dispositivo di sicurezza, deve essere autorizzata dal DCT. 
A bordo del treno è tuttavia garantita una ripetizione delle condizioni della via utili al 
conducente, in caso di guida manuale [Modo ATP]. 
Le indicazioni, riportate di seguito, sono quindi da intendersi utili solo in presenza di un 
conducente a bordo del veicolo e con impianto ATP funzionante. 
 

5.2.2 Intervento automatico della frenatura di emergenza 

I profili di velocità sono calcolati in base alla velocità effettiva, alla distanza da percorrere 
per raggiungere un punto d’arrivo nel tempo previsto. 
In modalità di guida manuale ATP, viene anche generato un Profilo Manuale Operativo di 
velocità (velocità massima ammessa); il raggiungimento della quale comporta l’emissione 
di una segnalazione acustica (BEEP) e l’accensione della spia “Sovra Velocità”. 
 
L’ATP genera in tempo reale due profili di velocità in funzione della distanza da percorrere: 
 

1. profilo di velocità SCEB (superato il quale interviene la frenatura d’emergenza con 
controllo pattinamento (SCEB)); 

2. profilo di velocità SBD (superato il quale interviene la frenatura d’emergenza 
irrevocabile (IEB)). 
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Intervento frenatura SCEB: 
 

Velocità massima ammessa 
Sovra velocità massima 

ammessa 
 >5 km/h 2,5 km/h 
< 5 km/h 3,75 km/h 

 
Intervento frenatura IEB: 

Il superamento di 5 km/h della velocità massima ammessa o il raggiungimento della 
velocità indicata dal profilo SBD provocano l’intervento automatico della frenatura 
d’emergenza irrevocabile (IEB). 
Esistono quattro casi particolari, in cui non sono valide le regole sopra riportate: 

1. Modo Ferma/Procedi  

- Velocità d’intervento SCEB = 15 km/h 

- Velocità d’intervento IEB = 22,8 km/h 

2. 3.  4. Veicolo di soccorso in fase di accoppiamento / Veicolo in retrocessione per 
arresto lungo / Veicolo soggetto a comando radio 5 km/h 

- Velocità d’intervento SCEB = 6,25 km/h 

- Velocità d’intervento IEB = 7,5 km/h 
 

5.2.3 Superamento del punto di arresto 

Per superare un punto d’arresto il conducente, dopo l’arresto del treno, deve attendere, 
nei 30 secondi successivi, che venga individuata una nuova velocità massima ammessa; 
se ciò non avviene, il DCT può autorizzare il conducente ad abilitare la modalità Ferma e 
Procedi. In seguito il conducente potrà riprendere la corsa, con marcia a vista, senza 
superare la velocità di 15 km/h, tenendo presente che la tratta successiva può essere 
occupata da un treno. Se il segnale in cabina ritorna, l’ATP manterrà comunque la velocità 
di 15 km/h, finché non rileverà una nuova spira di CdB. Si deve prendere norma 
dell’indicazione fornita dall’impianto di ripetizione di bordo appena viene indicata una 
nuova velocità massima ammessa. 
 

5.3 SEGNALI LUMINOSI 

Sono installati segnali luminosi indicanti la posizione dei deviatoi in modo da poter aiutare 
il macchinista nel caso di guida in modalità By-Pass. 
Le tipologie di segnali sono i seguenti: 

 segnale luminoso da deviatoio a luce blu: la sua accensione indica che il deviatoio 
funziona correttamente ed è disposto per l’itinerario impostato da PCO; 

 segnale luminoso da deviatoio a luce arancio: la sua accensione indica che il 
deviatoio è in deviata; 

 segnale luminoso da deviatoio a luce rossa: la sua accensione indica che il 
deviatoio è fuori servizio. 
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5.4 SEGNALI AD INSTALLAZIONE FISSA E MOBILE 
Sulla linea sono presenti segnali sussidiari ad installazione fissa e mobile (vedi immagini 
seguenti) che possono essere utili nelle seguenti condizioni operative di funzionamento 
del sistema: 

 operazioni di manutenzione; 
 guida manuale dei veicoli in modalità di marcia ATP o Bypass; 
 guida automatica dei veicoli con presenza di Agente di Linea a bordo. 

 
I segnali presenti in linea sono visibili nelle immagini seguenti. Una descrizione più 
approfondita è riportata nel documento specifico. 
Inoltre per le operazioni di manutenzione vengono anche utilizzati due segnali manuali e 
precisamente la bandiera rossa (sventolata) e in condizioni di scarsa visibilità la torcia 
(segnale luminoso oscillante), che se esposti prescrivono rallentamento e successivo 
arresto  dei veicoli sopraggiungenti; sono utilizzati in genere per segnalare un problema 
contingente che interessa la via di corsa. 
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6. MODALITA’ DI ESERCIZIO IN CONDIZIONI NORMALI 

6.1 INIZIO DEL SERVIZIO 
L’ora di inizio del servizio è indicata nel programma di esercizio emanato dalla Direzione di 
Esercizio. Le operazioni di attivazione del servizio cominciano approssimativamente 
un’ora prima dell’inizio del programma di esercizio. L’apertura del servizio avviene in 
accordo alla procedura “Apertura del servizio” ZZ003. 
 
A consegna dell’impianto da parte del DCE, il DCT deve avviare le normali procedure di 
inizializzazione del sistema, adottando il programma di esercizio previsto. 
Il DCT dispone di effettuare una corsa d’ispezione (“Ispezione della linea a bordo treno” 
(Sweep Run)” ZZ085) per entrambi i sensi di marcia con a bordo treno un AG e senza 
passeggeri. Effettuata l’ispezione della linea e verificatane l’agibilità, il DCT comanda 
l’immissione automatica dei convogli dal capolinea di S.Eufemia e l’apertura delle stazioni 
al pubblico. 
 
In caso di anomalie riscontrate durante la corsa d’ispezione, in funzione della tipologia 
dell’anomalia, il DS/DCT attiverà gli interventi del caso. 
 

6.2 MODALITA’ DI MOVIMENTAZIONE DEI VEICOLI IN LINEA 
Le transizioni tra i livelli di servizio previsti dal programma orario giornaliero sono gestite 
automaticamente, intendendosi in automatico l’aumento o la diminuzione del numero di 
treni in servizio. 
 
I treni sono selezionati per essere immessi o tolti dal servizio ed instradati secondo logiche 
ed algoritmi predeterminati dal programma di servizio fissato. 
 
Il DCT ha la possibilità di modificare o cancellare le variazioni, di sostituirsi al processo di 
selezione automatica per movimentare i treni . 
 
Prima che un treno esca dal servizio all’ultima stazione, il DCT deve autorizzarne il 
movimento verso la zona di parcheggio solo dopo che sono stati effettuati gli appositi 
annunci ai passeggeri a bordo e nelle banchine e l’agente di linea  presente nella stazione 
di termine del servizio si è assicurato che il treno è vuoto.  
 

6.3 TRASFERIMENTO TRENI DALLA LINEA VERSO L’OFFICINA E VICEVERSA 

Il trasferimento dei veicoli dalla linea al deposito/officina avviene nella banchina di 
transizione, situata sul binario di ingresso alla zona manuale (fascio di binari di ingresso 
all’officina. 
L’istradamento di un treno verso la zona di transizione è una operazione normalmente 
condotta automaticamente dal sistema ATC ma può essere effettuata con comando 
manuale dal DCT. 
 
Quando il DCT decide di instradare il treno verso la manutenzione informa il referente 
della manutenzione dell’invio e dell’orario chiedendo che un guidatore presidi la banchina 



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

 
 

N. progetto: BS1 00 04 A2 W 5A216  rev.01 Titolo: Regolamento di esercizio Data: 16/07/2012
Codice Em.: Pagina 45 di 47

 

di transizione N per salire sul treno. 
 
Il treno dalla banchina di transizione viene poi ricoverato in officina nei tempi e con le 
modalità stabiliti dal personale di manutenzione. L’instradamento dall’area manuale verso 
l’officina viene governato dalla cabina MASPO. La modalità di posizionamento  del treno 
sul binario di manutenzione dell’officina avviene: in coasting oppure trainandolo mediante 
veicolo di servizio. 
La procedura ZZ078 “Movimentazione dei treni nel’area manuale” prescrive 
dettagliatamente responsabilità e modalità di comportamento per le movimentazioni in 
quest’area. 
In caso di riammissione del treno in linea verrà applicata ancora la procedura  ZZ078 
“Movimentazione dei treni nel’area manuale” previa effettuazione sul treno dei test di 
verifica funzionamento sul binario di prova secondo procedura “Test del veicolo sul binario 
di prova (Test Track) ZZ080. 
 

6.4 VARIANTE PROGRAMMATE O PROGRAMMABILI 

6.4.1 Parzializzazione dell’esercizio 

Il sistema ATC consente di parzializzare l’esercizio mediante l’effettuazione di corse 
barrate (corse limitate ad una sezione della linea) tra due stazioni provviste di deviatoi 
preferibilmente sul lato di arrivo, per rendere più rapida l’inversione di marcia. 
Le corse barrate possono essere effettuate a programma per eventi particolari o per avaria 
degli impianti lungo una tratta di linea. 
 

6.4.2 Incremento dell’offerta di servizio 

In caso di aumento non programmato e temporaneo/occasionale della domanda di 
trasporto, il DS/DCT  può disporre di fare entrare in servizio altri treni di rinforzo al fine di 
adeguare la capacità del sistema alla domanda di trasporto. 
Il sistema ATC inserirà automaticamente treni aggiuntivi, adattando contestualmente i 
distanziamenti tra gli stessi, in modo da ottenere un cadenzamento regolare. 
 

6.5 FINE DEL SERVIZIO 

6.5.1 Generalità 

Prima di decretare la fine del servizio, il DCT deve accertarsi che tutti i treni in circolazione 
siano stati  ispezionati dall’Agente di linea e ricoverati. Il DCT, dopo il ricovero dell’ultimo 
treno disporrà per la chiusura al pubblico della stazione secondo la procedura “Chiusura 
del servizio” ZZ090. 
 
Quando il servizio è prossimo alla chiusura, il DCT deve: 

 accettarsi che siano stati diffusi i messaggi di chiusura stazione al pubblico; 
 che tutti i treni in circolazione siano stati ricoverati dopo la verifica da parte dell’AG; 
 comunicare lo stato degli impianti e le eventuali anomalie al DCE nel trasferimento 

registrato delle consegne. 
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6.5.2  Chiusura delle stazioni 

Previa diffusione degli opportuni avvisi al pubblico di abbandonare la stazione, vengono 
chiusi gli ingressi della stessa tramite comando da PCO in parallelo con l’entrata in 
funzione del sistema di antintrusione gestito in loco con temporizzatori. 
La modalità di chiusura avviene in accordo con la procedura “Chiusura e riapertura di una 
stazione” ZZ054 e “Chiusura del servizio” ZZ090. 
 

6.6  RIMESSAGGIO VEICOLI 

6.6.1 Generalità 

Il  DCT qualora il programma di esercizio preveda l’impiego di un numero diverso di treni 
tra la punta e la morbida, deve fare ispezionare dall’AG i treni in rientro al deposito o 
ricoverati nel tronchino di Prealpino. 
 

6.6.2 Rimessaggio notturno dei veicoli 

Durante le ore notturne normalmente i convogli sono ricoverati nel deposito; sono anche 
disponibili quattro spazi (due in banchina e due in tronchino) di ricovero treni al terminale 
di Prealpino. 
 

6.6.3 Rimessaggio veicoli ausiliari 

I veicoli ausiliari sono ubicati nel capannone P all’interno del deposito. 
 
 

7. MODALITA’ DI ESERCIZIO IN CONDIZIONI DEGRADATE 

7.1 GENERALITÀ 
I principi base per il mantenimento dell’esercizio degradato sono: 

 garanzia della sicurezza per i passeggeri e gli addetti; 
 la sostenibilità della capacità di trasporto della linea metropolitana rispetto alla 

domanda. 
 

7.2 MODALITÀ OPERATIVE 

L’esercizio della linea metropolitana in caso di avaria/anomalie agli impianti, ai treni o al 
sistema può continuare in modo degradato se possono essere comunque garantite le 
condizioni di sicurezza per i passeggeri e gli addetti. 
Ogni singolo tipo di avaria è stato analizzato e le procedure prescrivono la modalità di 
comportamento relativa. 
L’analisi condotta ha dettagliatamente esaminato e procedurato il comportamento e la 
parzializzazione dell’agibilità della linea anche in funzione della quantità dei sottoinsiemi di 
uno stesso sistema in avaria, definendo il limite di mantenimento dell’esercizio. 
Il DS/DCT dovrà anche valutare la sostenibilità dell’esercizio degradato in relazione alla 
domanda di trasporto e l’eventuale attivazione di servizi sostitutivi. 



_________________ATI METROBUS BRESCIA (AMBS)_______________ 

 
 

N. progetto: BS1 00 04 A2 W 5A216  rev.01 Titolo: Regolamento di esercizio Data: 16/07/2012
Codice Em.: Pagina 47 di 47

 

Le procedure di esercizio degradato sono riportate nel documento  BS1 00 02 2B 3 5A210 
“Procedure Operative dell’Esercente”. 
 
Sono stati considerati in particolare i principali eventi condizionanti la regolarità 
dell’esercizio per i seguenti apparati: 

 automazione e controllo; 
 deposito/officina; 
 energia di trazione; 
 impianto di ventilazione; 
 linea; 
 stazioni; 
 telecomunicazioni; 
 veicolo; 
 infrastruttura. 

 
 

8. MODALITA’ DI ESERCIZIO IN CONDIZIONI DI EMERGENZA 

8.1  GENERALITÀ 
Il criterio generale di gestione delle situazioni di emergenza è in primo luogo quello di 
salvaguardare la sicurezza dei passeggeri trasportati, dei dipendenti dell’azienda, 
l’integrità dei veicoli, degli impianti, delle stazioni e del deposito, quindi di incidere il meno 
possibile sulla regolarità del servizio. 
 
Ogni emergenza dovrà essere gestita in ogni caso secondo quanto specificato secondo 
quanto riportato nel “Piano di Gestione delle Emergenze”. 
 

8.1.1 Ascensori e scale mobili 

Le modalità di esercizio di ascensori e scale mobili in condizioni di esercizio di emergenza  
sono descritte nei documenti “Regolamento di esercizio degli ascensori” e “Regolamento 
di esercizio delle scale mobili. 
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Allegato 10 al contratto di servizio per la gestione del Metrobus 
 
Piano di Gestione 
 
Il servizio sarà erogato secondo il seguente “Programma di Esercizio” come desunto dallo allegato n. 8 
dell’Accordo di  Transazione siglato il 16.5.11. 
 
Fase A) 
 
Primi 12 mesi dall’avvio dell’Esercizio (periodo di start-up). 
Il programma di servizio per i primi 12 mesi di esercizio sarà basato su 16 ore/giorno (dalle 6,00 alle 22,00), 
così come riportato nella tabella seguente: 
 
Fascia 
oraria 

Cadenzamento (secondi) N. veicoli in servizio 

 Feriale 
Scolastico 

Feriale non 
Scolastico 

Festivo Feriale 
Scolastico 

Feriale non 
Scolastico 

Festivo 

6 – 7 600 600 600 6 6 6 
7 – 10 360 480 600 10 8 6 
10 – 16 540 540 600 7 7 6 
16 – 19 420 480 600 9 8 6 
19 – 22 600 600 600 6 6 6 

 
Sono previste 205 giornate Feriali scolastiche, 80 Feriali non scolastiche, 80 Festive. Con una produzione di 
1.216.755 treni x km su base annua. 
Durante il primo anno di esercizio saranno utilizzati fino ad un massimo di 10 Treni, del parco disponibile di 
12 Treni. 
 
Fase B) 
 
Successivo periodo dopo start-up. 
Il programma di servizio per i successivi mesi di esercizio sarà basato su 19 ore/giorno (dalle 5,00 alle 
24,00), così come riportato nella tabella seguente:  
 
Fascia 
oraria 

Cadenzamento (secondi) N. veicoli in servizio 

 Prealpino – S. Eufemia Prealpino – Poliambulanza    
 Feriale 

Sc. 
Feriale 
non 
Sc. 

Festivo Feriale 
Sc. 

Feriale 
non 
Sc. 

Festivo Feriale 
Sc. 

Feriale 
non 
Sc. 

Festivo 

5 – 6 600 600 600    6 6 6 
6 – 7 600 600 600    6 6 6 
7 – 8 360 420 600 360 420  16 14 6 
8 – 9 360 600 600 360 600  16 10 6 

9 – 12 360 480 600    9 7 6 
12 – 14 360 540 600 360 540 600 16 11 10 
14 – 17 540 420 540 540   11 8 6 
17 – 19 420 480 420 420 480  14 12 8 
19 – 24 600 600 600    6 6 6 

 
Sono previste 205 giornate Feriali scolastiche, 80 Feriali non scolastiche, 80 Festive. Con una produzione di 
1.748.125 treni x km su base annua. 
Dopo il primo anno di esercizio saranno utilizzati fino ad un massimo di 16 Treni, del parco disponibile di 18 
treni. 
 
Conduzione Tecnica 
 
La Conduzione Tecnica comprende tutte le attività necessarie a espletare l’esercizio passeggeri e le attività 
correlate come, per esempio, la manutenzione,  
 
La Conduzione Tecnica sarà condotta seguendo quanto indicato nel “Regolamento d’esercizio” di cui 
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all’allegato n. 1.8 del Contratto. 
 
Presenza Stewards 
 
Gli Agenti di linea (stewards) svolgeranno il proprio servizio di assistenza ai passeggeri e di presenza presso 
le stazioni e a bordo dei treni nel rispetto di quanto stabilito nello allegato n. 8 dell’Accordo di  Transazione 
siglato il 16.5.11. 
 
Gli Agenti di linea svolgeranno tutte le attività definite nello stesso allegato n. 8 dell’Accordo di Transazione 
siglato il 16.5.11, tra cui l’attività di verifica dei titoli di viaggio. A questo scopo, il personale sarà dotato di 
adeguati lettori elettronici che consentano la verifica della vidimazione, in tempo reale. 
 
La gestione ed il controllo dei titoli di viaggio sarà eseguita adottando le procedure già in atto per la rete di 
TPL gestita con autobus.  
 
Sistema di Bigliettazione 
 
Per sistema di bigliettazione si intende l’insieme di emettitrici automatiche di biglietti e convalidatrici installate 
in tutte e 17 le stazioni della metropolitana. La dotazione iniziale è parte integrante dell’opera data in 
gestione, quindi resta in capo al Gestore la manutenzione delle apparecchiature. 
 
Sarà garantito che, oltre agli interventi programmati di rifornimento delle apparecchiature (contante per 
l’erogazione del resto, biglietti e tessere, carta, ecc), si effettueranno interventi manutentivi ogni qual volta il 
sistema rilevi malfunzionamenti degli impianti. Gli interventi garantiranno che, in ogni caso, almeno una 
apparecchiatura, per ogni stazione, sia perfettamente funzionante. 
Saranno garantiti i valori di disponibilità stabiliti dalla carta della mobilità. 
 
Informazioni al pubblico 
 
Le informazioni al pubblico saranno fornite, in tempo reale, tramite i pannelli a messaggio variabile (PID) 
presenti nelle banchine di stazione e nei treni e con annunci sonori emessi dagli impianti altoparlanti presenti 
nelle stazioni e nei veicoli. 
I messaggi sonori – di tipo automatico – riguarderanno la comunicazione della direzione del treno e della 
prossima fermata. I messaggi sonori potranno riguardare anche indicazioni di servizio ovvero disposizioni 
comportamentali per il pubblico o comunicazioni di emergenza. Le procedure di gestione, allegate al 
Regolamento di esercizio, contengono tutte le casistiche che richiedono l’utilizzo delle comunicazioni 
foniche. 
 
Saranno utilizzate anche informazioni scritte sia sui treni sia nelle stazioni per le comunicazioni di servizio, 
avvisi comportamentali e avvisi di sicurezza. Sarà garantita la pulizia o la sostituzione della segnaletica 
sporca o danneggiata. 
 
Le informazioni – norme d’uso, mappe, ecc. – saranno congruenti con quanto previsto nella carta della 
mobilità. 
 
Servizio clienti 
 
Oltre al supporto che gli Agenti di Linea potranno fornire direttamente al pubblico, sarà attivato un numero 
verde per le comunicazioni e segnalazioni da parte dell’utenza. La carta della mobilità riporterà nel dettaglio 
le modalità di utilizzo. 
 
Per le comunicazioni sarà reso disponibile anche indirizzo e-mail. 
 
I tempi di risposta sono definiti nella carta della mobilità. 
 
 
 
Servizi 
 
Come previsto nell’allegato n. 8 dell’Accordo di Transazione siglato il 16.5.11 alcune prestazioni saranno 
garantite con contratti di servizio da affidare a Terzi. Fra i contratti previsti, si citano le caratteristiche salienti 
dei servizi per attività che potrebbero impattare in modo diretto con l’utenza o, anche indirettamente, con la 
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qualità del servizio offerto. 
 
Pulizia esterna dei treni 
 
Sarà garantita la pulizia esterna giornaliera di tutti i treni in esercizio. La pulizia sarà effettuata con impianto 
automatico di lavaggio utilizzante spazzoloni meccanici rotanti. 
 
Pulizia interna dei treni 
 
Sarà garantita la pulizia interna giornaliera di tutti i treni in esercizio. La pulizia sarà effettuata anche nei 
giorni festivi. La pulizia sarà eseguita durante le ore notturne garantendo quindi l’entrata in servizio mattutina 
dei mezzi completamente puliti. 
L’intervento di pulizia interna ordinaria dei treni comprenderà le seguenti attività: 
- raccolta di tutti i rifiuti ed eventuali liquidi presenti 
- aspirazione e lavaggio di tutto il pavimento 
- pulizia ed asciugatura di tutte le superfici vetrate (frontali, laterali, porte, interne di separazione 

posti a sedere, ecc.) 
- pulizia e disinfezione di tutti gli elementi interni a contatto con il pubblico quali posti a sedere 

(strapuntini compresi), mancorrenti, porte, ecc. 
- asportazione di tutti gli eventuali adesivi, annunci, volantini e quant’altro non posizionato o 

autorizzato da Metro Brescia 
- asportazione di tutte le eventuali gomme da masticare da qualunque superficie 
- eliminazione di tutte le eventuali scritte di piccola entità da qualunque superficie. 
Sarà inoltre garantita una pulizia mensile approfondita di tutti i treni in esercizio, che comprenderà le 
seguenti attività: 
- lavaggio a fondo meccanico di tutto il pavimento 
- lavaggio e disinfezione di tutte le pannellature di rivestimento delle pareti e del soffitto 
- pulizia e disinfezione di tutti gli impianti interni quali plafoniere, attrezzature di bordo, 

telecamere, altoparlanti, prese condizionamento, ecc. 
- pulizia e disinfezione di tutta la segnaletica relativa all’esercizio (tabelle, cartellonistica, targhe, 

adesivi, ecc.). 
 
Pulizia delle stazioni 
Tutte e 17 le stazioni saranno pulite, nei vari locali e nelle varie componenti, secondo il cadenza 
mento riportato nella tabella riassuntiva seguente: 
 

ELEMENTO 

G
io

rn
al

ie
ra

 

S
et

ti
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an
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e 

M
en

si
le

 

T
ri

m
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tr
al

e 

S
em

es
tr

al
e 

A
n

n
u

al
e 

Lucernari   X    
Emergenze stazioni – pareti vetrate   X    
Emergenze stazioni – altre pareti     X  
Emergenze stazioni – porte ascensori  X     
Pavimenti e scale - ambienti aperti al pubblico – intervento normale X      
Pavimenti e scale - ambienti aperti al pubblico – intervento intensivo  X     
Pavimenti e scale - altri ambienti   X    
Pareti - ambienti aperti al pubblico fino info band compresa   X    
Pareti - ambienti aperti al pubblico oltre info band     X  
Pareti – vetrate vani ascensori fino all’info band compresa  X     
Pareti – vetrate vani ascensori oltre l’info band fino a soffitto    X   
Pareti – porte automatiche di banchina  X     
Pareti – nicchie tecnologiche  X     
Pareti – altri ambienti     X  
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Soffitti – ambienti aperti al pubblico   X    
Soffitti – altri ambienti      X 
Coperture metalliche     X  
Tunnel di stazione     X  
Puntoni     X  
Servizi igienici – pavimenti, sanitari, rubinetterie, accessori  X     
Servizi igienici – pareti   X    
Servizi igienici – disinfezione   X    
Ascensori – pavimento, pereti, porte, corrimano, pulsantiere X      
Ascensori – soffitto cabina  X     
Scale mobili – pavimentazione, corrimano, colonnina comandi X      
Scale mobili – parapetto  X     
Scale mobili – strutture e carter   X    
Porte e portoni   X    
Parapetti – ambienti aperti al pubblico  X     
Parapetti – altri ambienti   X    
Corrimani – ambienti aperti al pubblico X      
Corrimani – altri ambienti  X     
Serrande e cancelli     X  
Cestini portarifiuti X      
Arredi ed apparecchiature X      
Segnaletica  X     
Impianti ed apparati – zone aperte al pubblico   X    
Impianti ed apparati – altre zone     X  
 
 
Sorveglianza stazioni 
 
Il servizio integrato di sorveglianza stazioni sarà effettuato in tutti i giorni dell’anno, festivi compresi. 
Il Servizio di sorveglianza si svolgerà all’interno delle stazioni e dei treni durante l’orario di 
esercizio commerciale. 
Il Servizio sarà effettuato tra le ore 6,00 e le ore 22,00 di tutti i giorni dell’anno con la presenza di 
personale (anche di società di vigilanza ma non armato), itinerante in tutte le stazioni nonché a 
bordo dei treni in circolazione lungo la linea, secondo le seguenti indicazioni: 
- un sorvegliante nell’intervallo di tempo tra le ore 6,00 e le ore 18,00 
- due sorveglianti nell’intervallo di tempo tra le ore 18,00 e le 22,00. 
 


