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Nota di lettura

Con la Delibera n. 16/2014 é stato avviato il procedimento per I’adozione di specifiche misure di regolazione
volte a garantirecondizionidi accesso eque e non discriminatoriealleinfrastruttureferroviarie.

Con Delibera n. 24/2014 & stata avviata la consultazione relativa al predetto procedimento (di seguito
“Consultazione”), sullabasedel documento allegatoallastessaDelibera (Allegato A), allo scopo di acquisire elementi di
valutazioneai fini dell’adozione, ove necessario, di misure di regolazione.

Sono pervenute Osservazioni da parte dei soggetti interessati (Imprese ferroviarie, Regioni e Gestore della
infrastruttura ferroviaria) e da parte delle Associazioni rappresentative di settore (in Annesso, la lista dei rispondenti).

Il presente documento & articolato in capitoli sulla base delle questioni oggetto di consultazione. Per ogni
questione, dopo un inquadramento normativo e di contesto, vengono richiamatelespecifiche problematiche oggetto
di consultazione e in forma sintetica le osservazioni presentate dai partecipanti alla stessa. Seguono le valutazioni
effettuate dall’Autorita e, nel paragrafo 6 di ogni capitolo,lemisuredi regolazione adottate.

Principali_abbreviazioni utilizzate nel documento:

ANSF: Agenzia Nazionaleper |la Sicurezza delleFerrovie;
AQ: Accordo quadro;
Autorita: Autorita di Regolazione dei Trasporti
AV/AC: Alta velocita/Alta capacita;
DD: Linea direttissima;
Delibera: Delibera n. 70 del 31 ottobre 2014;
Gl: Gestore dell’infrastruttura della reteferroviaria;
GU: Gestore unico;
IF: Impresa ferroviaria;
IPO: Interruzione programmatainorario;
MLP: Media e lunga percorrenza;
PIC: Piattaforma integrata di circolazione;
PIR: Prospetto informativo della rete adottato da RFI;
(ove non diversamente specificato, cisiriferisce al PIR 2014, pubblicatoa dicembre 2013)
PMR: Persone a mobilita ridotta;
OSP: Obblighi di servizio pubblico;
RFI: Rete Ferroviaria Italiana Spa;
SLA: Service Level Agreement (Accordo sui livelli di qualita del servizio);
STI: Standard tecnici di interoperabilita;
URSF: Ufficio di Regolazionedei Servizi Ferroviari,art.4,comma 1, lett. c) del d.P.R. 3/12/2008,n.211.;
TPL: Trasporto pubblicolocale.
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1. ACCORDO QUADRO: AMBITO, LIMITI E OGGETTO

1.1 Quadro dicontesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE art. 17
Direttiva 2012/34/UE art. 42
Ambito Nazionale: D.Lgs. n. 188/2003 artt. 3,co.1,13,22,co.5,e23

Provvedimento URSF n. 1076/3 del 10/12/2013

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 paragrafo4.4.1

1.2 Oggetto della consultazione - problematiche

La fattispecie dell’Accordo quadro (AQ) nella normativa nazionale & prevista dal D.Lgs. n. 188/2003, di
recepimento della Direttiva 2001/14/CE, agli articoli sopra citati. In particolare, I’art. 3, co. 1, specifica trattarsi di “un
accordo di carattere generale [...] che definisce i diritti e gli obblighidi un richiedente e del gestore dell’infrastruttura in
relazione alla capacita di infrastruttura da assegnare e ai diritti da riscuotere per un periodo di vigenza superiore alla
vigenza di un orario di servizio.”.

Sia la Direttiva 2001/14/CE che il D.Lgs. n. 188/2003, di recepimento, affermano che “Gli accordi quadro non
devono ostacolare I'utilizzo dell’infrastruttura in questione da parte di altri richiedenti o servizi”. 11 D.Lgs. n. 188/2003,
all’art.17,co. 11, prevede I’'emanazione di uno o piu decreti attuativi per fissarei criteri da adottare per la ripartizione
della capacita assegnabile, tra cui rientra quella allocata con AQ. Tale/i decreto/i non risultano adottati.

Nel corsodella sua attivita, RFl in qualita di GI, ha provveduto a determinare tali limiti ead inserirliall’interno
del Prospetto informativo della rete (PIR), anche suindicazionedel’lURSFin sede di approvazioneannualel.

Il PIR specifica che con I’AQ il richiedente si assicurala disponibilita di un numero complessivo di tracce,
distintamente per fascia oraria e per tratta, per un certo numero di anni, di norma 5, esi impegna ad utilizzarela capacita
concordata con il GI,compresi gli eventuali servizi connessi. Nel PIR é ribadito che I’AQ “non specifica il dettaglio delle
tracce orarie ma mira a rispondere alle legittime esigenze commerciali del richiedente. Il dettaglio delle tracce orarie
costituira oggetto del contratto di utilizzo”.

Nel processo di aggiornamento annualedel PIR peril 2014, I’URSF ha richiesto chelesoglie di capacita massima
contrattualizzata con AQindicata nel PIR fosseroriferiteallesingolefasceorarie, segnalando |I’opportunita di prevedere
la possibilita diallocazionead una solaimpresadi tutta |a capacita disponibile (in mancanzadi altrerichieste), fatta salva
I'introduzionedi clausoledi salvaguardia a favoredi eventuali successivi richiedenti?.

A seguito dell’intervento dell’URSF, le soglieadottate nel PIR2014 risultano leseguenti:
e Perl'insiemedegli AQ, 70% della capacita complessivadellaintera rete gestita;

e Per ciascun AQ, 85% della capacita disponibile per ciascuna tratta e fascia oraria, con alcune eccezioni a cui &
possibileallocareil 100% (il trasporto pubblicolocale, TPL, e linee a scarso traffico).

La problematica sollevata nella Consultazione attiene proprio al tema dellesoglie di capacita dell’infrastruttura
che puo essere allocata attraversogli AQ, al singolo richiedente ed eventualmente nel complesso, per singola tratta e
fascia orariao per l'intera rete.

A questo proposito, si riscontrano due esigenze contrapposte. Da un lato, occorre salvaguardare |’esigenza
delle imprese di programmare la fornitura dei servizi su orizzonti pluriennali el’obiettivo di ottimizzazione dell’utilizzo
dell’infrastruttura da partedel G, dall’altro, € necessario garantirela possibilita di accesso per tutti i richiedenti (attuali
e potenziali).

1 Siveda il provvedimento URSF del 10 dicembre 2013, n. 1076/3.
2 Provvedimento URSF n. 1076/3,cit..
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Si & postoinoltreil tema come favorirel’uso dell’AQ, specieda parte delle Regioni/Province Autonome ed altri
enti titolari dei servizi ferroviaridi interessenon nazionale chesene potrebbero avvalere come cornice utile per un piu
efficiente e consapevole processo di programmazionedei servizi ferroviaridel TPL.

13 Quesiti posti in consultazione

Q.1.1 Sichiedono osservazioni motivaterelativamenteall’attualeformulazionedel par.4.4.1 del PIRin
merito alla capacita oggetto dell’insieme degli accordi-quadro ed alla capacita assegnata a
ciascunrichiedente con accordo quadro.

Q.1.2 Si chiedono osservazioni motivate sulla possibilita per il GI di allocare, nell’ambito di un
determinato accordo quadro, tutta la capacita disponibile.

Q.1.3 Quali eventuali altri criteri (contrattuali e/o tecnico/economici) potrebbero contribuire, nel
contesto dell’accordo quadro:

a) a rafforzarne il ruolo come strumento per ottimizzare il processo di pianificazione ed
adeguamento della infrastruttura alle esigenze dei richiedenti? Per quali motivazioni?

b) amigliorareil gradodi utilizzo dell’infrastruttura? Per quali motivazioni?

1.4 Sintesi delle osservazioni

Gli intervenuti nella Consultazione manifestanoin generalel’esigenza di una maggioretrasparenza da partede
Gl nel fornireai potenziali richiedenti leinformazioninecessarieall’elaborazione delleloro strategie di programmazione.
In particolare, e richiesto di poter conoscere annualmente, per tratta e fascia oraria, il dato sulla capacita impegnata
dagli AQ vigenti.

Con riferimento ai limiti di soglia della capacita assegnabile con AQ, le osservazioni concordano
sull’eliminazione della soglia massima del 70% di capacita assegnabilesull’intera rete, dal momento che si tratta di una
soglia poco significativa e che non salvaguarda una effettiva disponibilita di capacita e di conseguenza non tutela
efficacemente le esigenze di programmazione delle stesse IF e delle Amministrazioni locali impegnate nella
programmazione del TPL.

Dallerisposteacquisite, si rileva una preoccupazione chel’attualecriterio contenuto nel PIR2014, chedefinisce
una soglia per traccia e per fascia oraria in relazione alla capacita assegnata ad un singolo richiedente nella misura
massima dell’85%, sia pregiudizievolealla creazione di un level playing field (un corretto confronto concorrenziale) ed
alla tutela del diritto ad un accesso equo e non discriminatorio alla reteinfrastrutturale. Secondo alcuni dei rispondenti
alla Consultazione, I’attualesogliaappareinadeguata a scongiurareil rischio di creare un significativo potere di mercato
incapoall’IF dotata di un AQ con|1’85% della capacita garantita, risultandoinveceidonea ad escluderedall’accesso alla
rete le IF concorrenti. Ugualmente, talesoglia faciliterebbela costituzione di situazionidi duopolio susingoletracceche
potrebbero portare a comportamenti collusivi.Inaltreparole, la soglia dell’85% sarebbedi per sé inidonea a prevenire
tali rischi. Da partedei rispondenti vengono proposte sogliealternative, pit contenute.

Le Regioni intervenute propendono univocamente per I’assegnazione con AQ fino al 100% della capacita ai
servizi di Trasporto Pubblico Locale, almeno nelle fasce orarie di picco o nel caso di specializzazione delle reti (AV,
convenzionale),inragionedel preminente interesse pubblico riservato al soddisfacimento della domanda dei pendolari.
Le stesseRegioni manifestano due ulteriori esigenze, correlate alla possibilita di rafforzareil ruolo del lo strumento AQ
per ottimizzare la pianificazioneela gestione dei servizi passeggeri caratterizzati da Obblighidi Servizio Pubblico (OSP):
la prima risiede nell’opportunita di poter estendere la durata dell’AQ, allineandola alla scadenza dei Contratti di Servizio
stipulati fra pubblicheamministrazioni elF; la seconda consistenella possibilita di inserirenell’AQil riferimento ad un
sistema strutturato di servizi, caratterizzato da eventuali cadenzamenti e coincidenzeai nodi della rete, in una logica di
integrazione con le altre modalita di trasporto pubblico.

I1 GI, nelle sue argomentazioni, sostiene che una soglia di capacita totaleassegnabileattraverso lo strumento
dell'AQ (ossia all’insieme degli AQ), fissata ad unvaloredell’85%della capacita per singolatratta e singola fascia oraria,
possa soddisfare correttamente la duplice esigenza di assicurare un adeguato sfruttamento dell’infrastruttura e di
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garantireun margine di tutela all’accesso per le IF che non ricorrono allo strumento dell’AQ, nell’ottica di incentivare,
sialato Gl che lato IF, logichedi pianificazionedi lungo periodo.

15 Valutazioni dell’Autorita

Con riferimento alla richiesta di maggiore trasparenza in relazione alle informazioni necessarie a verificare
I’attuale livello di utilizzo della rete, al fine di favorire I’attivita di programmazione delle IF e delle Amministrazioni
pubblichelocali, si reputa opportuno prevedere la pubblicazione, da parte del Gl, di informazioni dettagliatesul livello
attuale e programmato di impegno dell’infrastruttura. A tal fine, I’Autorita considera appropriato imporre al Gl la
pubblicazione di un documento contenente l|’indicazione del valore di riferimento, per tratta e fascia oraria, della
capacita complessiva teorica, specificando la relativa metodologia di calcolo, della capacita assegnabile con AQ, della
capacita gia impegnata con gli AQ sottoscritti, nonché dell’informazione relativa alla capacita dell’infrastruttura
contrattualizzata dall'insiemedellelF nell’orario di servizio in corso.

Con riferimento al tema delle soglie stabilite per i limiti di capacita allocabili con AQ, si ritiene appropriato
definire la soglia massima di capacita allocabile con AQ per singola tratta della rete e per singola fascia oraria e non
rispetto alla capacita complessivadellarete. Pertanto & opportuno procedere all’eliminazione, nel contesto del processo
di allocazione della soglia del 70% della suddetta capacita complessiva. Infatti, anche ammesso che tale soglia abbia
valoreorientativo, la domanda delle IF e delle Amministrazioni pubblichelocalisi esprimesempre per singola tratta e
fascia oraria. Pertantotalesoglia € priva di un reale contenuto informativo utileai richiedenti.

Si ritiene altresi che I’attuale soglia dell’85% della capacita allocabile con un singolo AQ sia troppo alta e che
possa costituire, dal momento che I’AQ ha durata pluriennale, un fattore escludente per I’accesso all'infrastruttura di
nuovi entranti, compromettendo di fatto la contendibilita del mercato. Al fine di contemperare le esigenze di
sfruttamento della capacita e mitigare gli effetti escludenti associati all’attuale soglia per il singolo AQ, si ritiene
opportuno prevedere la fissazione di una soglia unica, per I'insieme degli AQ, non superiore a quella attualmente
prevista per il singolo AQ e cioe pari all’85% della capacita per singola tratta della rete e per singola fascia oraria. Si
consideri che, allo stato, non si registrano fenomeni di saturazione della capacita con gli AQ in essere, e che la quota
dell’85%, secondo quanto riferito dal Gl, & superata soloin un numero limitato di tratteefasceorarie3. Al fine di tutelare
i nuovi entranti, che potrebbero affacciarsi richiedendo capacita indisponibile perché contrattualizzata con AQ, si
dovrebbe introdurre nei nuovi accordi quadro una clausola di salvaguardia, che faccia salvo il diritto all’accesso di IF
nuove entranti.

In caso di assenza di altre richieste confliggenti, si ritiene opportuno prevedere la possibilita di assegnazione
anche ad un solo richiedente del 100% della capacita disponibile, in sede di richiesta annuale delle tracce, al fine di
consentirela massimizzazione dell’utilizzazione dell’infrastruttura.

In termini generali, nell’ambito del TPL, al fine di incentivare il ricorso alla stipula diretta di AQ tra
Regioni/Province Autonome e altri enti titolari dei servizi ferroviari di interesse non nazionale e Gl, si ritiene di dover
prevedere un rafforzamento ed una specificazionedello strumento attraverso la definizionedi un modello particolare
di AQ per tali soggetti, caratterizzato da una adeguata estensione dell’oggetto contrattuale e dalla inclusione di
specifiche clausole di vantaggio. Si ritiene che tale possibilita collimi con I'obiettivo di consentire anche al Gl di
pianificarei propriinvestimenti per il miglioramento dell’infrastruttura.

Al fine di determinare condizioni di maggiore trasparenza rispetto agli standard di qualita della capacita
prenotata con AQ, si ritiene opportuno prevedere che, su richiesta dell’IF contraente, il GI debba includere anche
eventuali indicazionidi carattere operativo sul servizio oggetto di accordo, come ad esempio |'indicazionedei binari di
stazioneche sarannoassociatialletracceassegnatenell’ambito della definizionedell’orario annuale. Cio pare possibile
finda ora almeno per lelinee AV.

1.6 Misure di regolazione

16.1 Si prescrive al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria di rendere pubbliche annualmente, nel
Prospetto Informativo della Rete, le seguenti informazioni, distinte per tratta e fascia oraria:
a) valoredi riferimento della capacita dell’infrastruttura (con esplicazionein nota della relativa modalita di
calcolo) edella soglia di capacita assegnabile con I'insieme degli Accordi quadro;

3 Datiinviati daRFlin data 22 ottobre 2014.
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16.2

163
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b) quota dicapacita gia assegnata con gli Accordi quadroinessere;

c) quantitativo di capacita dell’infrastruttura impegnato dall’insieme delle Imprese ferroviarienell’orario di
servizioincorso.

Si prescrive al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria, modificando opportunamente il Prospetto

informativo della rete, di provvedere alla:

a) eliminazione del riferimento alla soglia del 70% della capacita complessiva dell’intera rete nel contesto
del processo di allocazione e con riguardo alla definizione delle soglie di capacita allocabili con Accordi
quadro;

b) individuazione, comenuova soglia dicapacita complessivaassegnabile conl’insieme degli Accordi quadro,
I’85%di quella complessivamentedisponibile per ciascunatratta eciascuna fascia oraria;

¢) introduzione della possibilita per il singolo titolare di Accordo quadro, in sede di contrattualizzazione
annualedelletracce, inassenza di altrerichieste, di accederefino al 100% della capacita disponibile;

d) introduzione nelloschema-tipo di Accordo quadro di clausoledi salvaguardia chefaccianosalvoil diritto
di accesso,intermini di capacita, all'infrastruttura ferroviaria da parte di soggetti nuovi entranti.

Si prescrive al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria di inserire, all'interno degli Accordi quadro,
su richiesta esplicita dell’Impresa ferroviaria esercente servizi di AV, anche l'individuazione dei binari di
ricevimento dedicati per ogni stazione ove sono offerti i servizi ferroviari passeggeri oggetto di accordo.

Si prescrive al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria di adottare, sentite Regioni, Province
Autonome e altri enti titolari dei servizi ferroviari di interesse non nazionale, uno schema-tipo di Accordo
qguadro per la prenotazione, da parte di tali Enti, della capacita funzionaleall’esercizio dei servizi di Trasporto
pubblicolocale, chesoddisfi i seguenti principi:

a) durata commisurata a quella del contratto di servizio stipulato con le Imprese ferroviarie affidatarie dei
servizi di trasporto pubblicolocale, gia consentitain base a quanto previsto all’art. 23 co. 5 del D.Lgs. n.
188/2003;

b) definizione di un sistema strutturato di servizi, eventualmente caratterizzato da cadenzamenti e
coincidenzeai nodi della rete, inuna logica di integrazionecon le altre modalita di trasporto;

c) possibilita di prenotare, per I’esercizio dei servizi regionali, capacita anche oltre il limite definito dalla
soglia fissata per gli altri Accordi quadro, fatte salve misuredi salvaguardia dei nuovi entranti;

d) priorita nell’allocazioneannualedella capacita;

e) localizzazionediimpianti eservizi, coninformazioni precisecirca laloro disponibilita per eventuali soggetti
nuovi entranti a seguito delle procedure di affidamento;

f) condizioni di contenimento dellepenali per mancata contrattualizzazione o utilizzo di tracce;

g) indici di qualita del servizio reso dal Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria (es. velocita
commercialegarantita per traccia/tratta).

Il nuovo schema di Accordo quadro, parte del Prospetto informativo della rete, dovra essere pubblicato sul
sito web del Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria entro 90 giorni dalla pubblicazione della
Delibera.
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2. ASSEGNAZIONE DELLA CAPACITA

2.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE artt. 13 e 28
Direttiva 2012/34/UE artt. 38-53

Ambito Nazionale: D.Lgs. n. 188/2003 artt. 22 ss.
D.P.R. 16 marzo 1999, n. 146/99 art. 8,co.3

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 paragrafo4.4

2.2  Oggetto della consultazione - problematiche

L'assegnazione della capacita e il processo con cui, ad ogni variazione dell’orario di servizio (di norma
annualmente), ricevute le richiestedi traccedallelF, il Gl procede alla loro armonizzazione (vedi infra), eventualmente
passa al coordinamento, in un confronto con le IF, per rendere compatibili richieste confliggenti, giungendo infinealla
pubblicazionedell’orario.Intalecornice, |’eventuale esito negativo del coordinamento prevede progressivi impegni da
parte del GI, fino alla dichiarazione di saturazionedi tratte della rete.

La problematica emergente attiene alla efficienza e efficacia dei criteri adottati dal Gl nelle singole fasi della
programmazione dell’orario di servizio, compresi quelli seguiti per risolvere richieste confliggenti, in un’ottica di
ottimizzazione dell’utilizzo dell’infrastruttura e di garanzia di unaccesso equo e non discriminatorio a tutti i richiedenti.

A questo riguardo, si deve meglio garantireil bilanciamento tra un adeguato livello di contendibilita per le
singoletraccee |la discrezionalita da riconoscersi(ancheai sensidegliart.13 e 14 della Direttiva 2001/14/CE)in capo al
Gl nell’assemblarelerichiestee redigere il progetto di orario.

Particolare rilevanza assume I’assegnazione della capacita relativa ai servizi a libero mercato, in funzione del
diversovalorecommercialedi ciascunatracciagiornaliera (soprattuttoinrelazioneallafascia oraria) e, di conseguenza,
per la strategia complessivadell’offerta commercialedella singola IF.

Per quanto attiene ai criteri di priorita nell’assegnazione, I’attuale quadro normativo & stato disciplinato dal
DPR n. 146/1999, art. 8, co. 3 4, mentre nel PIR il Gl silimita a contemplare alcunefattispecie, peraltro applicabilisolo
nel casodilinea saturata.

23 Quesiti posti in consultazione

2.1 Procedure di coordinamento e dichiarazione di saturazione

Q.2.1.1 Relativamente alla redazionedel progetto orariosi chiedono osservazioni motivatein merito al
mantenimento del margine di flessibilita previstodal par.4.4.2 del PIR che stabiliscecheil “... Gl
elaborail progetto orarioricorrendo,senecessario,ai marginidi flessibilita nella misura massima
di 15 minuti, tenendo, comunque conto dellefunzioni commerciali dei servizi...”.

Q.2.1.2 Relativamente alla procedura di coordinamento si chiedono osservazioni motivatein merito alla
possibilita di una concertazione estesa a tutte le imprese ferroviarie, anche allo scopo di
massimizzarele possibilita di negoziazionedelle esigenze delle parti e velocizzarei tempi per la
risoluzione dei problemi.

4 “3. Nella ripartizione della capacita diinfrastruttura ferroviaria il gestore da priorita:

a) ai servizi di trasporto quantitativamente e qualitativamente sufficienti a soddisfare la mobilita dei cittadini, disciplinati da appositi contratti di
servizio da stipulare tra le imprese ferroviarie e lo Stato, o le regioni. Taliservizi, in presenza di richiesta dicapacita per altriservizi, non possono
comunque assorbire l'intera capacita delle tratte e delle fasce orarie interessate;

b) ai servizi di trasporto ad altavelocita effettuati totalmente o parzialmente su infrastrutture appositamente costruite o adattate e ai servizi di
trasporto mercieffettuatisu linee specializzate per taliservizi, fatte salve le disposizionidicui agli articoli 85, 86 e 90 del Trattato CEE.”.

In aggiunta vanno considerati prioritari i servizi di trasporto internazionale ai sensi della Direttiva 2001/14/CE.
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Q.2.1.3 Con riferimento alla procedura di coordinamento quali criteri si ritiene eventualmente utile
proporre per ridurreil ricorso alla medesima ed ottimizzare |’uso della capacita salvaguardando
le esigenze della domanda?

22 Priorita in fase di assegnazione delle tracce

Q.2.2.1 Si chiede di conoscere osservazioni motivate in merito ai criteri di prioritarizzazione nella
assegnazionedelletraccedefiniti dall’art. 8 comma 3 del DPR 146/99.

24 Sintesi delle osservazioni

La maggioranza dellerisposte pervenute nella Consultazioneevidenzia |I’esigenza di una maggiore trasparenza
e cooperazione tra IF e Gl nella fasediallocazionedella capacita;cio, sia nella fase precedente la richiesta di tracceda
parte dellelF, che nellefasi di armonizzazione edi coordinamento, quest’ultima svolta dal Gl,in un confronto conleIF,
incasodi richiesteconfliggenti. Alcune imprese ferroviariefannorilevareche |'attualetendenza dialtri Gl in Europa &
di anticipare |la fase di coordinamento, attivandola all'occorrenza gia dall'inizio della fase di costruzione del progetto
orario.

Le IF impegnate nel trasporto merci richiedono una programmazione delle IPO® coordinata con le richieste di
tracce. Sarebbe apprezzata dalle stesse inoltre una maggiore informazione sulle tracce assegnate nell’anno in corso e
sulleloro caratteristiche (tipologia di traffico, presenza di OSP).

In merito all’autonomia attualmente concessa al Gl per I'armonizzazione delle tracce, che consente lo
spostamento unilateraledi = 15’ dell’orario di partenza al fine di dirimere la sovrapposizionefra richieste confliggenti,
non sembrano esserci particolari preoccupazioniin capo alleIF cheoperano nell’ambito del trasporto passeggeri a libero
mercato®. Alcune delle Regioni che hanno risposto alla Consultazione, invece, lamentano la difficolta che tale regime
comporta nella gestione di sistemi integrati di servizi cadenzati e, pertanto, richiedono il riferimento a margini piu
stringenti.

Circa l’eventualita di allargare la partecipazione al processo di coordinamento a tutte le IF, ad una visione
tendenzialmente favorevole da parte delle IF e delle Regioni, si contrappone la posizionedel Gl, che paventa il rischio
di un aggravio della sua attivita di programmazione, in quanto non solo non risponderebbe alla precipua finalita dello
strumento in questione(che e volto a dirimere conflitti inrelazionealle partiinteressate), ma diverrebbe, sotto il profilo
temporale, pratico e operativo, di difficile attuazione atteso il notevole numero di soggetti che sarebbero, peraltro in
carenza di interesse, chiamati a parteciparealla procedurain parola.

Una Regione suggeriscedi estendere finoalle20:00lafasciaorariaseraleassegnata altraffico pendolare.Una
Associazione di IF attive nel trasporto merci richiede che venga data priorita nell’assegnazione di capacita a quelle
imprese titolari di accordicommercialiall’origine della domanda di capacita.

I1 GlI, nella propria rispostaalla Consultazione, dichiaradi essereorientato ad adottarein prospettiva un'offerta
"a catalogo", consistente nella predisposizionedi tracce predefiniterispettoallequali leIF possanoavanzarele proprie
richiestedi capacita.Secondo il Gestore, le tracceinseritea catalogo, attraverso una preliminareanalisidel mercato e
con il coinvolgimento degli operatori ferroviari, si caratterizzerebbero per essere di fatto gia armonizzate, con una
conseguente sensibile attenuazione di conflittualita, che permarrebbe solo in casi marginali e, segnatamente,
allorquando vi fossero identiche richieste da parte di piu operatori rispetto a tracce oggetto dell’offerta “pre-
confezionata”.

2.5 Valutazioni dell’Autorita

Per quanto riguarda gli aspetti legati alla trasparenza ed alla possibile eliminazione di asimmetrieinformative
fra gli attori del mercato, le proposte di pubblicazione delle informazioni relative alla capacita allocata nell’orario di
servizioin corso paiono meritevoli della massima attenzione. Si ritiene che tali informazioni debbano esserefornite dal

5 IPO: Interruzioni programmatein orario, generalmente per interventi di manutenzione, definite precedentemente alla predispos izione dell'orario
di servizio, e che di conseguenza ne costituiscono unvincolo.

6 Qccorre tuttavia rilevare che la fase di armonizzazione € una procedura introdotta con il PIR 2014, e pertanto ancora non sufficientemente
sperimentata almomentodella chiusura della Consultazione.

10



s ! I 1 Autorita
i i . 1 diBegoIazio_ne
aat deiTrasporti TESTO CONSOLIDATO REDATTO DAGLI UFFICI

Gl contestualmente a quellerelativeall’impegno della capacita associato alla stipula della totalita degli Accordi quadro.
Si veda a questo propositola misura 1.6.1 (c).

Sulla questionedella soluzione al problema di eventuali richieste confliggenti, |la normativa comunitariae quella
nazionale prevedono che il Gl debba assicurare che la capacita dell’infrastruttura sia assegnata equamente, in modo
trasparente e non discriminatorio; devono essere soddisfatte tutte le richieste, “anche tenendo conto, per quanto
possibile, dei vincoli gravanti sui richiedenti, compresa l'incidenza economica sulla loro attivita”’. Per questa ragione, in
casodirichieste confliggenti, € prevista una specifica proceduradi coordinamento (chedeve essereesposta nel PIR) con
la quale “In caso dirichieste confliggenti, il Gl si adopera al fine dicoordinarle nell’ottica di conciliare per quanto possibile
tutte le richieste anche, se del caso, proponendo capacitd di infrastruttura diverse da quelle richieste”8.

Nel PIR 2012 la compatibilizzazione delle richieste era disciplinata al paragrafo 4.4.2, secondo cui nel caso di
richieste confliggenti, il Gl avrebbe dovuto proporre alle IF interessate delle ipotesi alternative, sulle quali le stesse IF
avrebbero dovuto esprimersi entro 5 giorni®. Per il trattamento dellerichiesteconfliggenti, il PIR2014 ha introdotto il
processo di armonizzazione. Si tratta di una fasein cui il GI, ricevute tutte le richieste di tracce, verifica la reciproca
compatibilita e tenta di conciliare le posizioni confliggenti modificando le tracce richieste nell’ambito di una fascia di
tolleranza (+ 15’). Tale conciliazione & successivamente comunicata formalmente alle|F in maniera contestuale al
progetto di orario:soloin quel momento le IF possono proporre osservazioni. Se I’'armonizzazione non porta ad un
risultato positivo, si passaal coordinamento.

Ora, benché nella fase di allocazione delle tracce il numero di conflitti sia molto limitato e le disposizioni che
consentono di snellire la procedura siano meritevoli di apprezzamento, I'introduzione di una fasein cui il GI, con un
processo non trasparente, modifica le tracce richieste in una fascia di tolleranza significativa (+ 15’) senza
contraddittorio con i richiedenti pud facilitare forme di discriminazione!®. Occorre infatti ricordare che, specie nelle
fascedi picco, anche pochi minuti di spostamento possono cambiareradicalmente la qualita di una traccia oraria, sia in
termini di redditivita che di efficacia (nel catturare, ad esempio, traffico in provenienza dallelinee su cui transita il
servizio regionale), stante l'integrazione fra le diverse tipologie di servizi. Al fine di monitorare il processo di
armonizzazione e di coordinamento, pare opportuno procedere all’acquisizione di informazioni annuali dal Gl s ulle
modalita con cui si € pervenuti alla composizionedellerichiestedei vari operatori nella programmazione dell’orario di
servizio, con riferimento alletracce richieste e a quelle concesse. Nelle fasce orarie di punta, poi, |’Autorita ritiene
necessaria l’introduzionedi una pil contenuta soglia di flessibilita, pari a £10 minuti, in maniera da salvaguardare, per
la porzione pil critica eremunerativa del mercato, sia le esigenze rappresentate dagli Enti di programmazione del TPL
che gli interessi commerciali di tutte le IF coinvolte. L'Autorita rileva infine che la procedura di armonizzazione
beneficerebbe di maggiore trasparenza se fosse previsto un formale e tempestivo coinvolgimento delle IF richiedenti,
qualorainteressateda modifichedelletracce, coinvolgimento che dovrebbe trovare espressa formulazioneintal senso
all’interno del Prospetto informativo della rete.

Si condividel’orientamento del Gl, gia manifestato nella bozza del PIR 2015, favorevole al ricorso a trasparent
criteri di priorita da seguiredurante |'intero processo di assegnazionedelletracce orariee non esclusivamente all'atto
della dichiarazione di saturazione, oppure limitatamente alle infrastrutture specializzate, come ¢ il caso attualmente.
Nell’applicazione alle fasi progettuali dell’orario, i criteri non dovranno pero avere finalita escludenti, ma costituire
I’elemento su cui basareeventuali proposteallelFditraccediverseda quellerichieste, ferma restandoI'osservanza del
principio del soddisfacimento di tutte le richieste, tenendo conto “dei vincoli gravanti sui richiedenti, compresa
l'incidenza economica sulla loro attivita” 1.

A questo proposito, si deve convenirecon quanto osservato da pil parti cheledisposizionidel DPRn.146/1999
(che sonoassuntenel PIR peril caso di conflitto di capacita su lineesaturate) non siano sufficienti a delineare un sistema
di priorita, tant’é vero che lo stesso Gestore le integra con ulteriori specifiche per il caso di lineesature; tali specifiche

7 D.Lgs.n.188/2003, art. 29,c.1.
8  D.Lgs.n.188/2003,art. 29, c4.

Nel PIR 2013 lo stessoparagrafo4.4.2 risulta modificato, introducendo per leipotesialternative un limite diflessibilita:+ 15’ con rispetto delle
funzioni commerciali(se le tracce confliggono per piudi 50gg/anno).

10|l GI ha osservato che il ricorso a margini di flessibilitaampi risponde invece all'esigenza di compatibilizzare richieste afferentiad una serie di
servizi promiscui (passeggeri AV/MLP/TPL, merci) che si svolgono spesso sugli stessi tratti di linea; caratteristica questa del sistema ferroviario
nazionale che prevede ampie sovrapposizioni tra diverse tipologie dilinee (tipicamente, AV e linee convenzionali).

11 D.Lgs.n.188/2003,art. 29c¢.1.

11
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potrebbero essere ulteriormente declinate, dando seguito alle osservazioni pervenute dagli intervenuti alla
Consultazione, introducendo o esplicitando i seguenti principi:

e estensione della fasciaoraria caratterizzata da priorita peri servizi quantitativamente e qualitativamente necessari
a soddisfarela mobilita dei cittadini disciplinati da appositi contratti di servizio, al finedi renderla piu coerente con
la realedistribuzione del traffico dei passeggeri pendolari;

e assegnazionedi priorita, nell’allocazioneannualedella capacita, ai titolari di Accordi quadro;

e incentivazione del trasporto merci, anche di natura nazionale e su linea non specializzata, nella fascia oraria
notturna, con assegnazione di priorita alle Imprese Ferroviarie titolari di contratti commerciali sottoscritti, sottesi
alla richiesta di tracce, peril trasporto di merci pericolosee per il trasporto combinato/integrato.

Come detto, il processo di coordinamento si colloca a valle di quello di armonizzazione, dove gia si sono
eventualmente composte talune richieste di accesso confliggenti; sulla base delle segnalazioni pervenute, il ricorso a
tale procedura avviene peraltro in pochissimi casi. Unitamente a quello di armonizzazione, tale processo rappresenta
un momento cruciale nella disciplina dell’accesso all'infrastruttura ferroviaria e deve essere pertanto improntato a
criteri di trasparenza, equita enon discriminazione. Aquesto proposito, |’Autorita ritiene opportuno, al finedi eliminare
leasimmetrieinformativetra leIF partecipanti alla proceduradi coordinamento, che il Gl adotti fin da subito gli obblighi
informativi inseriti nella Direttiva 2012/34/UE all’art.46(3)!2.

In merito alla questione del coinvolgimento di tutte le imprese ferroviarie nel processo di coordinamento, si
osserva che una consultazione allargata a tutte le imprese, pur avendo il vantaggio della massima trasparenza nel
processo di allocazione della capacita, potrebbe incrementare i costi di transazione connessi allo svolgimento della
stessa procedura, allungandone oltremodo i tempi. Tuttavia, poiché in questa fase, possono essere presi in
considerazione intervalli significativamente ampi (di norma maggiori di 30 minuti), i quali verosimilmente potrebbero
riguardare un numero potenzialmente maggiore di imprese rispetto a quelle direttamente portatrici di richieste non
armonizzabili, il coordinamento potrebbe essere allargatoa quellelF che, nel caso di rilevanti spostamenti di orario alle
tracceinteressate, dovessero a lorovolta venire coinvolte.

Sull’ipotesi presentata dal Gl di allestire un’offerta “a catalogo”, si osserva che benché tale proposta, se
implementata, potrebbe soddisfarele esigenze di pre-consultazione e pre-coordinamento invocate dalleIF, le sue
modalita applicative potrebbero causare una limitazione della flessibilita nell’allocazione delle tracce, potenzialmente
lesiva degli interessi di vari soggetti coinvolti e, in definitiva, della stessa ottimizzazione dell’'uso dell’infrastruttura.
L'Autorita si riserva in ogni caso di valutare, sullabasedi ulterioriapprofondimenti conil Gl elelF, |’offerta “a catalogo”,
ancheinfunzione delle concrete modalita di implementazione che il Gl vorra prospettare.

2.6 Misure di regolazione

26.1 Si prescriveal Gestore della infrastruttura dellarete ferroviaria di fornireall’Autorita, entroil 31 dicembre di
ogni anno, un documento informativo,informato digitaleelaborabile, che contenga:

a) per ciascuna traccia richiesta nell’ambito della programmazione annuale del servizio: categoria, origine,
destinazione, ora partenza, ora arrivo, fermate intermedie, istradamento, periodicita, materialerotabile,
richiestedalleImpreseferroviarieed assegnate dal Gestore della infrastruttura dellareteferroviaria;

b) segnalazionedelletraccerielaboratenel processo di armonizzazione, con le variazioni apportate;

c) segnalazionedelletracceoggetto di procedura di coordinamento e loro esiti.

2.6.2 Si prescriveal Gestore della infrastruttura della reteferroviaria, nell’ambito del processo di armonizzazione,
diridurrelafasciaditolleranza a +10’ nellefasceorariedi punta.

263 Si prescriveal Gestoredella infrastruttura della reteferroviaria diinserire nel Prospetto informativo dellarete
la previsione esplicita del coinvolgimento, prima della conclusione del processo di armonizzazione, delle
Imprese ferroviarie direttamente interessate da variazionialletraccerichieste.

12 “3. |l gestoredell’infrastruttura, sentitii richiedentiinteressati, cercadi risolvere eventuali conflitti. Le consultazioniin questo senso si basano
sulla comunicazione gratuita, entro tempiragionevolie in forma scritta o elettronica, delle informazioni seguenti:
tracce ferroviarie richieste datuttiglialtririchiedentisugli stessi itinerari;
tracce ferroviarie assegnate in via preliminare a tuttiglialtririchiedentisugli stessi itinerari;
tracce ferroviarie alternative sugliitinerari pertinenti proposte a norma del paragrafo 2;
descrizione dettagliata dei criteri utilizzati nella procedura di assegnazione della capacita.”

12
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26.4

2.6.5

2.6.6

Si prescrive al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria di integrare i seguenti criteri operativi

nell’ambito del processo di allocazionedella capacita:

a) estensione della fascia orariacaratterizzata da priorita peri servizi quantitativamente e qualitativamente
necessari a soddisfare lamobilita dei cittadini disciplinati da appositi contratti di servizio, al fine di renderla
pilicoerente con larealedistribuzionedel traffico dei passeggeri pendolari;

b) assegnazionedi priorita, nell’allocazioneannualedella capacita, ai titolari di Accordi quadro;

c) incentivazione del trasporto merci, anche di natura nazionale e su linea non specializzata, nella fascia
oraria notturna, con assegnazione di priorita alle Imprese ferroviarie titolari di contratti commerciali
sottoscritti, sottesi alla richiesta di tracce, per il trasporto di merci pericolose e per il trasporto
combinato/integrato.

Si prescriveal Gestore della infrastruttura della reteferroviaria di prevedere, nel Prospetto informativo della
rete, I'inserimento delle informazioni da inviare ai soggetti coinvolti in procedure di coordinamento. Il
contenuto minimo di tali informazionidovra comprendere:

a) tracceferroviarierichiesteda tutti gli altri richiedenti sugli stessiitinerari;

b) tracceferroviarieassegnateinvia preliminarea tutti gli altri richiedenti sugli stessiitinerari;

c) tracceferroviariealternative propostesugliitineraripertinenti;

d) descrizionedettagliata dei criteri utilizzati nella procedura di assegnazionedella capacita.

Dette informazioni sonofornitesenza che siaresa nota l'identita degli altri richiedenti,a meno che essi non
vi abbiano acconsentito.

Si prescriveal Gestore della infrastruttura della reteferroviaria di precisare, nel Prospetto informativo della
rete, che le Imprese ferroviarie interessate possano portare all’attenzione dell’Autorita eventuali
comportamenti discriminatori nella procedura di armonizzazione e/o di coordinamento nell’assegnazione
delletracce.

13



(’ : AiUt(;ngéazione
e *XII’ ge?'rrgaslporti TESTO CONSOLIDATO REDATTO DAGLI UFFICI
3. GESTIONE DELLA CIRCOLAZIONE PERTURBATA

3.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE artt. 11e 24
Direttiva 2012/34/UE art. 54

Ambito Nazionale: D.Lgs. n. 188/2003 art. 21

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 par.2.4.5
Prefazione Generale all’orario di servizio (ed.2007) art. 7

3.2 Oggetto della consultazione - problematiche

Il PIR prevede che, in presenza di circolazione perturbata, il Gl adotti tutteleiniziative necessarie per il ripristino
della normalita, adoperandosiper contenere al minimoi ritardi peri treni interessati. | criteri di priorita a cui si attiene
il Gl sono descritti nel PIR e nella Prefazione Generale all’orario di servizio.

La problematica sottoposta a Consultazioneattienealla declinazionedi tali criteri con specifico riferimento alle
perturbazioni sulle linee AV/AC, dal momento che si registrano incolonnamenti in ragione delle diverse velocita del
materiale rotabile. E stato segnalato che una diversa soluzione, consistente nel dare priorita ai treni piu veloci, con
velocita massima pari o superiore a 300 km/h, permetterebbe di mitigare il fenomeno. Risulta quindi opportuno
verificare se I'attuale formulazione delle norme tecniche adottate dal Gl nella gestione della circolazione perturbata
presenti dellecriticita.

33 Quesiti posti in consultazione

Q.3.1 Sichiede di conoscere osservazioni motivate in merito alla proposta di dare priorita, in caso di
circolazione perturbata sullelineead AV, ai treni a piu alta velocita.

Q.3.2 Nel casodiadozione della proposta di cui al punto precedente, quali opportuni criteri si ritiene
di poter proporre al finedi minimizzareil disagio complessivo per i passeggeri?

34 Sintesi delle osservazioni

Una IF nuova entrante si éespressa a favoredella proposta di cui al quesito 3.1, sostenendo chela sua adozione
porterebbe ad un utilizzo piu efficiente dell’infrastruttura. Alcune Regioni esprimono tuttavia la preoccupazioneche la
misura proposta penalizzi il trasporto regionale, potendo determinare un incremento dei casi in cui le perturbazioni
sullalinea ad alta velocita propaghinoi loro effetti anche sulla rete convenzionale.Cioin ragionedelle disposizioni che
nel PIR consentono al Gl, sotto la sua discrezionalita, di instradarei treni ad AV inritardo nella rete convenzionalel3.

Da molti rispondenti alla Consultazione emerge, inoltre, I’esigenza che nella gestione della circolazione
perturbata venga introdotto un criterio di priorita a favoredei treni con pil elevata frequentazione.

Sono state segnalate interdipendenze tra il sistema della gestione del traffico perturbato e il Performance
Regime, che stabiliscelepenalita nel casodiritardo.Una IF ritiene che i treni a piualta velocita, una volta superata la
tratta perturbata, possano, grazie alle loro prestazioni ed alle flessibilita temporali previste nelle tratte seguenti,
recuperare parte del ritardo accumulato, sino addirittura a rientrare nel limite di ritardo ammesso dal Performance
Regime, che viene registrato alla solastazionedi destinazionefinale!.

13 |lriferimentoé a quantoprevistoalpar. 2.4.5, letteraa), PIR2014, laddove é specificatoche “Seil trenoin questione (AV, ndr) determini ritardi
superiori alla sogliasopra indicata (10 minuti, ndr)... il Gl provvedera in altemativa : ad instradare il treno con riduzione di velocita su linea
convenzionale per I'intero percorso programmato o per parte di esso; a ritardarne la partenza su una traccia che ne garantisca le opportune
condizionioperative”.

14 Un’Associazione di IF operanti nel trasporto merci ha colto I’occasione per segnalare, nelllambito delle problematiche della circolazone
perturbata, unacriticita nella gestione, da parte del Gl, delle interruzioni perlavori di manutenzione che non sono note all’inizio dell’orario di
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In merito alla proposta di dare prioritaaitreni a maggiorevelocita sullelineead AV/AC, il Gl si édetto contrario,
sostenendo che “Qualora ... in presenza di situazioni perturbative della stessa, si desse priorita ai convogli con velocita
pit elevata, verrebbe ad amplificarsi il fenomeno dell'eterotachia, con conseguente riduzione di capacita”. Di uguale
awviso el’lIFincumbent.

3.5 Valutazioni dell’Autorita

In merito al quesito posto in Consultazione, allo stato, non emergono elementi a suffragio dell’opportunita di
introdurreclassidi priorita trai diversi treni ad alta velocita. Secondo quanto affermato nelle Consultazione e ribadito
da RFI nel corso delle Audizioni del 20 e 28 ottobre 2014, |a soluzione prospettata avrebbe I'effetto complessivo di
ridurre la capacita di traffico sulla retel®. Pil efficaci sarebbero investimenti sull’infrastruttura volti a superarei c.d.
“colli di bottiglia”, che si verificano ai nodi principali o sulle altre tratte condivise tra AV/AC e traffico convenzionale,
oppure una rimodulazione del Performance Regime in modo da comprimere la soglia di tolleranza nel computo delle
penali per il ritardo registrato dal treno AV (al momento, pari a 15 minuti) e rilevarei ritardi anche nelle stazioni
intermedie.

Alla luce di quanto precede, I’Autorita ritiene pertanto opportuno prescrivere al Gl: (i) di pubblicare il
cronoprogramma degli investimenti atti ad eliminarelelimitazioniinfrastrutturali che nuocciono allafluidita del traffico,
in particolare nei nodi principaliesulletratte in comune tra AV/AC e traffico convenzionale, ivi inclusi gli investiment
di upgrading della infrastruttura ferroviaria allo stesso fine utile; (ii) una riformulazione del Performance Regime,
eliminando la soglia di tolleranza nel computo delle penalida ritardo eintroducendo rilevazionidei ritardilungo la tratta.
Infatti, affinché possa essere perseguito I’obiettivo di uso piu efficiente dell’infrastruttura,edinlinea conle aspettative
dei passeggeri edellelF, emerge chiaramentenecessaria la modificadel Performance Regime che, a parita di condizioni,
finisceper orientareil Gl nella gestione del traffico perturbato. Su questo punto si rinviaa quanto previsto infrain tema
di “Performance Regime”.

In merito alla richiesta di vietarel’instradamento nellefasce pendolari dei treni AV sulla reteconvenzionale, si
ritiene di procedere ad un monitoraggio del fenomeno, posto che al momento esso presenta, secondo quanto
rappresentato dal Gl, carattere eccezionale!®. Ugualmente, saranno oggetto di particolare attenzione le dinamiche
relativealla puntualita dei treni del trafficoregionalel’, analizzatesu baseterritoriale, in considerazionedel fatto chei
treni a piu elevata frequentazione appartengono al TPLregionale.

3.6  Misure diregolazione

36.1 Si prescriveal Gestore della infrastruttura dellareteferroviaria di pubblicare, nel Prospetto informativo della
rete, il cronoprogramma degli investimenti programmati nei successivi cinque anni volti a ridurrei casi di
circolazione perturbata, in particolare nei nodi principali e sulle tratte in comune tra AV/AC e traffico
convenzionale. La pubblicazionedovra essere corredata da ogni informazione necessariaal finedi individuare
I’ordinedi priorita degli investimenti programmati ed i criteri utilizzati per determinarne il rispettivo ordine
di priorita.

servizio e, di norma, collocate dalle 24:00 alle 4:30. L’ Associazione propone che la programmazione di tali interruzioni, trasferita alle proprie
strutture periferiche “direttrici”, tomia essere coordinata dal Gl a livellocentrale. Nel corsodella Audizione tenutasiil 20 ottobre 2014, RFl ha
tuttavia confermato I’esistenza diun coordinamento centrale degliinterventi di manutenzione non programmati.

15 In questo caso, il fenomeno invocato dal Gl & quellodella eterotachia, cioé quelle disfunzionilegate alla combinazione di flussi di traffico con
diversavelocita su una stessa linea ferroviaria.

16 |l Gl ha dichiaratocheilnumerodegli instradamenti ditreni AV su linee convenzionalinel 2013 sié limitatoa non piu di 5 casi.

17 lltrafficoregionalerisentamaggiormentedel fenomenodellacircolazioneperturbata. Secon do rilevazionipubblicate dallaCommissione Europea,
I’lItalia si colloca al quart’ultimo posto nella graduatoria tra gli Stati membridell’UE, con|’89% dei treni regionalie locali con unritardo inferiore
ai 5 minuti (contro una media EU(22) del 93%), mentreil dato migliora nettamente se si considerano quelli a medio-lunga percorrenza, che
includono I’AV, dove I'indice dipuntualita sale al 93%, posizionando’Italia al terzo posto (contro una media UE(22) dell’87%), preceduta solo da
Finlandia e Danimarca (Report from The Commission to the Council and the European Parliament: Fourth report on monitoringdevelopment of the
rail market, 13 giugno 2014, COM(2014) 353 final, grafici 35e 36, p.50).
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4. SGOMBERO DELLE INFRASTRUTTURE

4.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE art. 5, Allegato Il
Direttiva 2012/34/CE art. 54
Ambito nazionale: Provvedimento URSF n. 348/3 del 11/05/2011

Provvedimento URSF n. 1076/3 del 10/12/2013

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 par.2.4.7

4.2 Oggetto della consultazione - problematiche

Il paragrafo 2.4.7 del PIR prevede: “In tutti i casi di impossibilita dimarcia di un treno per cui si renda necessario
procedere allo sgombero dell’infrastruttura dal materiale rotabile, il GI assume il ruolo centrale di direzione e
coordinamento delle attivita e delle risorse umane onde ridurre al minimo i tempi di fermata in linea di ogni treno
coinvolto nell’evento e ripristinare il prima possibile il normale utilizzo dell’infrastruttura”.

Per assicurare lo sgombero, il Gl deve poter disporre di locomotive e/o convogli di riserva, allocati dalle IF in
determinati impianti della rete. La tematica era stata oggetto di un approfondimento nel corso del procedimento di
aggiornamento straordinariodel PIR2011 conclusosiconil provvedimento URSF 348/3 dell’11 maggio 2011.

Il PIR,al par.2.4.7.1, prescrivedunque allelF|’allocazione di mezzi di riserva esoccorso nel seguente modo:

e Per lelF che svolgono servizi passeggeri su linee AV, almeno un convoglio di riserva a Milano, Firenze e Roma, ed
almeno una locomotiva diesel a Torino, Milano, Bologna, Roma e Napoli;

e PerlelFchesvolgonoservizi merci o passeggeri sulineeconvenzionalio parzialmentesu linee AV, convogli di riserva
e locomotive diesel da dislocare negli impianti definiti dal Gl in sede di assegnazione delle tracce, in ragione del
programma di esercizio, rapportatosia all’estensionedelletratte esercite sia alla quantita delletracceassegnate, il
cui numero non potra costituire per le IF un onere innaturalmente elevato rispetto all a dimensione del servizio di
trasporto effettuato.

La disponibilita di locomotive/convoglidi riserva siintende garantita ancheattraversoi materialiin sosta, peri
quali sia stato programmato |’utilizzo per servizio commerciale. La disponibilita di locomotive/convogli di riserva potra
essere altresigarantita ancheinforma consorziata conaltrelF.

Sempre nel provvedimento 348/3,I’URSF dichiaravanon accettabilela posizionedel Gl che prevedeva per lelF
la necessita di dotarsi di mezzi di soccorso attrezzati (carri gru, carri soccorso, altro mezzo idoneo) da utilizzare nei casi
di incidenti con svio, ritenendo quella previsioneun onereeccessivo per lesuddette imprese, tale da costituire una reale
barriera all'ingresso sul mercato. Intal senso, I’'URSF chiedeva che fosse mantenuta incapoal Gl la responsabilita dello
sgombero del materialenon rimorchiabile, fermo restandoil ristoro economico da partedell’eventuale responsabile. A
tal fine prospettava che il Gl potesse farsi promotore di una cooperazione tra le IF, organizzata in forma obbligatoria,
coordinando la messa a disposizione dei mezzi di soccorso attrezzati da parte delle IF operantiinltalia chene avessero
il possesso.

4.3  Quesiti postiin consultazione

Q.4.1 Sichiedediconoscereosservazioni motivatein merito alla possibilita di accorditra lelF finalizzati
alla forniturain forma consorziatatra lestessedi locomotive e/o convogli di riserva da dislocare
negli impianti stabiliti dal Gl.

Q.4.2 Nel contesto ditali accordi, quali criteri di massima si ritiene dovrebbero essere tenuti in conto
ai fini della distribuzione dell’impegno economico-finanziario tra le IF partecipanti all’accordo?

Q.4.3 Quali aspetti tecnici dovrebbero essere affrontati e risolti al fine di rendere effettiva una
soluzionedi questo tipo?
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Q.4.4 Siritiene opportuno cheil Gl si faccia promotoredi tali accordi? Con quali modalita?

Q.4.5 Qualialtre opzioni di medio—lungo termine si ritiene siano altresi da approfondire? Si prega di
fornireconsiderazionial riguardo, anche con riferimento agli aspetti tecnici e di sicurezza.

4.4 Sintesi delle osservazioni

L'esito della Consultazione rivela, per I'immediato, una maggioranza di soggetti a favore della formazione di
consorzi tra IF per la migliore messa a disposizionedellerisorse necessarieal Gl in caso di sgombero della infrastruttura
ferroviaria. A questo proposito vengono proposti criteri differenti per stabilire gli oneri a carico delle IF8. Nel caso di
incidenti che richiedano in particolare I'intervento di mezzi di soccorso attrezzati, la maggior parte delle imprese &
concordesull’opportunita di conferireal Gl non soltanto il coordinamento delle operazioni (comegia avviene), ma anche
la titolarita dei mezzi e del personaleche effettuerebbe le attivita di sgombero.

E emerso inoltreche, nel caso di richiesta di intervento ad IF estranee all’evento per I'invio di mezzi di soccorso
attrezzato, tali IF possono sottrarsi dall’intervento. Tali rifiuti, secondo alcune IF, risulterebbero opposti con finalita
escludenti,anche tenuto conto che la gran parte dei mezzi & di proprieta dell’IF incumbent, con il risultato di obbligare
le IF coinvolte nell’evento ad avvalersidi modalita di sgombero pilicostose e meno tempestive.

Molti soggetti propendono, come soluzione di medio-lungo periodo, per |'attribuzione al Gl dell’intero
svolgimento del servizio (sia per interventi con materiale ordinario che con mezzi di soccorso attrezzati), da tariffarsi nel
PIR. Tale prospettiva € al momento osteggiata dal Gl, che ritiene soddisfacente il sistema attuale che, sulla base di
precise indicazioni circa I’allocazione dei mezzi, lascia libera iniziativa alle IF di stabilire accordi per la condivisione dei
costi. Una piena operativita in tale ambito comporterebbe viceversa, da parte del Gl, I’acquisizione dei mezzi per i
soccorsi, cheattualmente non sono nella sua disponibilita, ed inoltre renderebbe non utilizzabili le cd. “riserve calde’®
cheinvece sono a disposizionedellesingolelF.

4.5 Valutazioni dell’Autorita

La possibilita di avvalersidi forme consorziali da partedellelF & gia prevista nell’attualeformulazionedel PIR,
ed é daritenersi vantaggiosa, rispetto allasituazionein cui ogni impresa deve garantirela copertura richiestadal Gl con
propri mezzi; cio al finedi minimizzarel’impegno economico correlato all’organizzazionedel servizio. L’Autorita ritiene
che, nell’ambito della libera scelta dellaforma consorziale, debba essere lasciato all'iniziativa delleIFancheil criterio di
ripartizionedi costi, per i quali comunque si ritiene che debba essere tenuto in conto il volume di traffico complessivo
sviluppato dallesingolelF.

Al momento, nel casodiintervento da parte di IF diversa da quella coinvolta nell’evento accidentale, letariffe
sono stabiliteda RFl solo nel caso in cuivenga utilizzata una locomotiva/convoglio, mentreindeterminato risulta il livello
dei costi per I'utilizzo di mezzi di soccorso attrezzati di impresa terza 20. Peraltro, laddove precisati, tali importi

18 |rispondenti al quesito, compresi coloro che consideranoipotesi denegata quella del ricorso alla forma consorziata, propongono criteri

differenti per stabilire glioneria caricodelle IF, sintetizzati nella tabella che segue:

1. Quota fissacommisurata aitr*km effettuati + corrispettivo orario per i servizidi sgombero richiesti

2. Quota fissa commisurata aitr*kmesercitatinella porzione direte attribuita alla locomotiva di soccorso + costo variabile p er ciascun
intervento

3. Quota fissadiparientita per le IF firmatarie del consorzio (il cui importodovrebbe essere stabilito, divoltain volta,in relazione al
numero di tali IF) ed una quota variabile proporzionale al volume di traffico pianificato per ciascuna IF

4. Ripartizioneinbasea:

. Tipologia ditraffico (Lunga percorrenza, regionali, merci)
. Tr*km effettuati
. N° di interventi disgombero negli ultimi 2 anni

5. Tariffazionea chiamata (funzione di GG/Fascia oraria/km dipercorrenza)

6. Infunzione dell’attuale dislocazione dei mezzidi soccorsoe delle risorse a cio dedicate

19 Si definiscono “riserve calde” i convogli in sosta prolungata presso le stazioni inattesa di essere utilizzati per servizi commerciali.

20 PIR—Par. 6.3.4—Tariffa per lo sgombero dell'infrastruttura in caso diimpiego di mezzidi impresa ferroviaria estranea alla causa d’ingombro —
Il corrispettivo, calcolato a corpo per ciascunintervento perlo sgombero effettuato con locomotive /convoglidi riserva di altraIF estranea alla
causa d’ingombro, & paria 1.800,00 €/intervento se effettuato su infrastruttura convenzionale, & pari a 9.000,00 euro/interventose effettuato
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presentano un differenziale molto accentuato tra soccorso su linee AV/AC e linee tradizionali, in relazione al quale &
opportuno approfondirela effettiva coerenza con il principio di orientamento ai costi.

Le questioni tecniche relative all’organizzazione del servizio di sgombero, che riguardano essenzialmente
aspetti connessi alla compatibilita tra mezzi di soccorso e treni circolanti sullalinea, all'organizzazionedel personale e
questioni inerenti la sicurezza della circolazione, dovrebbero essere affrontate con I’ANSF dir ettamente nel contesto
della soluzione proposta per |’eventuale cooperazione tra IF o, in prospettiva, nel quadro della fornitura del servizio da
parte del GI.

Nel complesso, si ritiene opportuno che il Gl proceda ad una riorganizzazione delle procedure di sgombero
orientata, da un lato, alla riduzione dei costi complessivi a carico delle IF, dall’altro ad una gestione piu efficace ed
efficiente delle attivita di sgombero. Sotto questo dupliceaspettosi ritieneche:

e Nel casodi utilizzo di mezzi di riserva (locomotive, convogli), |a gestione diretta con proprio materiale rotabile da
parte del Gestore non sia preferibilein quanto comporterebbe |a moltiplicazionedegli oneri da porre incaricoalle
IF, non potendo esso utilizzarele “riserve calde” che sono invece a disposizionedellelF stesse. Per tale tipologia di
interventi appare dunque piu efficace mantenere in capo alle IF la disponibilita del materiale rotabile, mentre la
regia delle operazioni di sgombero dovrebbe rientrarenelle competenze del Gestore, che manterrebbe a tal fine in
capo a sé la scelta della dislocazione dei mezzi. L'efficacia della gestione sarebbe tanto maggiore quanto pitu leIF
fosserodispostea mettere incomune i mezzi ed il personaledisponibile.

Sotto questo aspetto, |’Autorita siriserva di valutare, sullabasedi ulterioriosservazioni delle dinamichedel settore,
se prevedere misureche incentivinoil ricorsoa consorzitra tutte leimprese operanti subaseterritoriale.

e Nel caso di interventi con mezzi di soccorso attrezzati (carri gru, carri soccorso od altri mezzi idonei), stante
I’antieconomicita dell’ipotesi di prevedere la disponibilita di tali mezzi da parte delle IF o dei loro consorzi, &
preferibile un intervento diretto del Gl, che dovrebbe provvedere, direttamente o attraverso lI’affidamento del
servizio ad un soggetto terzo, scelto attraverso proceduread evidenza pubblica, a garantirela disponibilita dei mezz
e la loro ottimale gestione ivi inclusal’allocazione lungo la rete. Tale misura necessita di un tempo congruo per
apportarele opportune modifiche organizzative ed approntare i conseguenti investimenti economico/finanziari.

4.6 Misure di regolazione

46.1 Si prescrive al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria di predisporre, consultate le Imprese
ferroviariee le loro Associazioni, nuove procedure di sgombero dell’infrastruttura, da inserire nel Prospetto
informativo della rete, in conformita ai seguenti principi ecriteri:

a) efficaceed efficiente dislocazionedel materialerotabilediriserva (esclusii mezzi di soccorso attrezzati),
costituita con priorita da convoglicommerciali costituenti la cd. “riserve calde” delle Imprese Ferroviarie.
Tale dislocazione, sotto |a regia del Gestore della Infrastruttura, potra essere posta in capo alle Imprese
ferroviarie, eventualmente informa consorziata;

b) efficace e tempestivo intervento sulle linee con materiale rotabile, su indicazione del Gestore della
infrastruttura della reteferroviaria, indipendentemente dall’Impresa ferroviaria proprietaria;

c) esercizio dell’attivita di sgombero con mezzi di soccorso attrezzati (carri gru, carri soccorso, altri mezz
idonei) in capo al Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria, che dovra dotarsi dei mezzi e
assicurarelaloroottimaleallocazioneentroil 31 dicembre2015. L'esercizio dell’attivita di sgombero potra
essere effettuato anche da soggetto terzo, ove il suo affidamento avvenga a seguito di procedure
concorsuali,da concludersientroil 30 giugno 2016;

d) fissazionedi tariffe per gli interventi di sgombero piUtipici,incasodi utilizzo di materialedi altra Impresa
ferroviaria, su linea tradizionale e linea AV, sulla base del principio di orientamento ai costi, pil un utile
ragionevole;

e) introduzione dell’obbligo per le Imprese ferroviarie, fino a quando la gestione dell’attivita di sgombero
non sia effettuata dal Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria, di rendere disponibili i mezz di
soccorso attrezzatiinloro possesso, al finedi consentire, surichiesta del lo stesso Gestore, o svolgimento

sulinee AV/AC o su linee con velocita superiore a 200 km/h. Gli importi introitati da Glsaranno trasferiti all’IF intervenu ta. Qualora I’intervento
di sgombero venga effettuato con mezzi di soccorso attrezzati(carri gru, carri soccorso, altro mezzo idoneo) in disponibilita di IF o diterzi
estraneiallosgombero, I'IF responsabile dell’evento é tenuta al pagamento dituttigli oneri connessi all'intervento medesimorichiesti e
documentati dal soggettointervenuto.
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di unservizio efficaceenon discriminatorio. L'eventualerifiuto di una Impresaferroviariaall’'uso dei propri
mezzi deve essere giustificato periscritto da oggettive e dimostrabili difficolta di caratteretecnico.
Le nuove procedure di sgombero, parte del Prospetto informativo della rete, dovranno essere pubblicatesul
sito web del Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria entro 90 giorni dalla pubblicazione della
Delibera e rese operative entro i 30 giorni successivilaloro pubblicazione.
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5. EFFETTI DELLA MANCATA CONTRATTUALIZZAZIONE E/O
UTILIZZAZIONE DELLE TRACCE

5.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE art. 12
Direttiva 2013/34/UE art. 36
Ambito Nazionale: DM 21 marzo 2000 n. 43T art. 7

Provvedimento URSF del 10 dicembre 2013 n. 1076/3

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 parr.4.6.1,4.6.2 e 4.6.3 e cap.2 partespecialeB.4e C.3

5.2  Oggetto della consultazione - problematiche

Le conseguenze economiche relative alla mancata contrattualizzazione delle tracce o al loro mancato utilizzo
da parte delle IFsono fissate, rispettivamente per infrastruttura tradizionale e per infrastruttura AV, ai paragrafi 4.6.1-
4.6.3 e cap.2 parte specialeB.4 e C.3 del PIR.

La disciplina attualmente prevista dal PIR prevede penali per la mancata contrattualizzazione o utilizzazione di
tracce, calcolate in percentuale sul canone. Le percentuali risultano differenziate per i casi di mancata
contrattualizzazione e per mancato utilizzo, per tracce che interessano o meno sezioni di infrastruttura a capacita
limitata e per infrastruttura AV ed infrastruttura tradizionale. Nel caso di mancato utilizzo sono previste differenziazioni
in rapporto ai tempi con cui I'lF comunica al Gl la formale disdetta. Inoltre, sono previste, con riferimento esclusivo
all’infrastruttura tradizionale, delle franchigie a beneficio delle IF sulle penali per mancato utilizzo, calcolate come
percentuale sull’importo contrattualizzato (10% per il trasporto passeggeri e 20% per il merci).

La ratio dell’introduzionedelle penali & quella di garantiregli impegni assunti dalleIF all’atto della richiesta di
capacita o a seguito della contrattualizzazione, a salvaguardia di un’efficiente ed ottimale utilizzazione della capacita
disponibile e al fine di responsabilizzare le IF richiedenti tracce nei confronti delle altre IF, anche per disincentivare
comportamenti anticoncorrenziali consistenti nella prenotazione di capacita dell’infrastruttura non correlata
all’effettivo utilizzo. Allo stesso tempo, le misuredevono essere tali da non costituireun onere eccessivoa carico delle
IF per non scoraggiarnela richiesta di capacita.

Oggetto della Consultazione e la verifica dell’attualesistema, datoil suorilievo per gli operatori, per evidenziare
eventuali problematiche.

53 Quesiti posti in consultazione

Q.5.1 Sirichiedono considerazioni motivatein merito alla disciplina delle conseguenze economiche in
casodi mancata contrattualizzazioneo utilizzazionedi traccesull’infrastruttura tradizionale.

Q.5.2 Sirichiedono considerazioni motivatein merito alla disciplina delle conseguenze economiche in
casodi mancata contrattualizzazione o utilizzazionedi tracce sull'infrastruttura AV/AC.

54 Sintesi delle osservazioni

Alcune IF propongono la riduzione delle penali, in particolare nel settore del trasporto merci e nel trasporto
AV. Viene inoltre chiesto da piu parti che le penali siano eliminate nei casi in cui il Gl riallochi le tracce non
contrattualizzate (o non utilizzate)ad altra IF. Inalternativa, alcunelF propongono per il trasporto merci, stante la sua
specificita per cui le tracce non utilizzate possono essere velocemente ricollocate sul mercato, che le penali siano
applicate per un periodo limitato anzichéper I'intero arco di validita dell’orario.

Con riferimento al trasporto AV, una IF propone di allineareil valore percentuale delle penali, sia in caso di
mancata contrattualizzazionechein quello di mancata utilizzazione della traccia, a quello del I'infrastruttura tradizionale.
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Proponeinoltrediintrodurreuna franchigiasulle penali a favoredell’IF,semprein analogiaa quanto avvieneper la rete
tradizionale.

Un’altra problematica emersa nel corsodella Consultazioneriguarda larichiesta, da parte di una Regione e di
alcunelF,di nonapplicarepenali alleIFtitolari di contratti di servizio pubblico, qualorail mancato utilizzo per variazione
incorsod’orarioderivida un mancato trasferimento di risorse dallo Stato alle Regioni medesime affi datariedel servizio.

Infine, & stata segnalata, da partedi un’Associazionedi IF operanti nel settore merci,la necessita di distinguere
tra il trasporto passeggeri e il trasporto merci ai fini dell’applicazione della franchigia. Secondo I’Associazione,
nell’attuale sistema una IF che opera in entrambi i settori (& il caso in particolare di Trenitalia) puo disporre di una
franchigia data dalla somma di quella spettante per le due tipologiedi trasporto, dalla qualeviene sottratto I'importo
dellepenali senza distinguereseesse originino dal ramo passeggeri o da quello merci. 'Associazioneargomenta che “il
trasporto passeggeri € molto piu costante del trasporto merci che per sua natura dipende da esigenze contingenti
(relative ad esempio alla disponibilita delle merci da trasportare) che possono determinare la mancata utilizzazione delle
tracce”. Ne segue la possibilita cheuna IF attiva in entrambeletipologiedi trasporto possa di fatto utilizzarela franchigia
prevista per il trasporto passeggeri per ridurrei propri costi nel settore merci, acquisendo un vantaggio competitivo
ingiustificatorispetto allealtrelF attive soltanto nel settore merci.

Sulla tema delle penali, il Gl si € manifestato disponibile ad una loro modifica, osservando pero che le regole
che disciplinano le conseguenze economiche in caso di mancata contrattualizzazione e/o mancata utilizzazione della
capacita sono necessarie per responsabilizzare le IF all’atto della contrattualizzazione e dell’utilizzazione. Tra le
motivazioni addotte a fondarela necessita delle penali, essorichiama I’esigenza di tutelare “le altre imprese ferroviarie,
le quali: i) da un lato - per effetto della necessaria compatibilizzazione con le tracce rilasciate all'impresa ferroviaria che
si rende “inadempiente”- divengono destinatarie di un progetto orario che, con ogni probabilita, non é completamente
aderente alle richieste da esse formulate e, quindi, non integralmente satisfattivo rispetto alle loro esigenze commerciali;
ii) dall'altro, non possono disporre in fase di pianificazione dei propri servizi - della capacita richiesta dall'impresa
ferroviaria che si rende inadempiente, con intuibili conseguenze in termini di contrazione delle possibilita di sviluppo e
incremento del traffico.” La penale, tra I’altro, avrebbe anche una “funzione deterrente, allo scopo di evitare che un'lF
non utilizzi parte della capacita richiesta privandola alla disponibilita di altri operatori, generando cosi effetti distorsivi
della concorrenza”.

A fronte di quanto sopra, il Gl riconoscel’esigenza che le penali non rappresentino un elevato onere per le IF.
Rileva, pero, che la disciplinadelle penali, ove eventualmente rimodulata, debba essere raccordata alla disciplina per le
franchigieal finedi nonsterilizzare I’effetto complessivo di tali misure.

5.5 Valutazioni dell’Autorita

L'Autorita ha richiesto a RFl il dato relativo alle penali effettivamente addebitate alle IF nel 2013 e una stima
dellostesso dato peril 2014. Dai dati forniti da RFI, risulta chele penali complessivamenteimputate allelFal netto delle
franchigie sono di importo assai contenuto per la rete tradizionale, mentre sono molto pil consistenti per la rete AV,
ove al momento non si applica nessuna franchigia. Non sembrerebbe quindi giustifi cata la richiesta di una ulteriore
riduzionedelle penali periservizi sullaretetradizionale, il cuiimporto & gia molto basso, mentre sembra opportuna una
riflessionesullacongruita delle penali per la rete AV.

Inrelazioneallepropostedi allineamento delle penali previste per la rete AV, pertanto, non risultando evidenti
ragioni per un trattamento differenziato tra i duetipi di infrastruttura, |’Autorita ritiene necessario unloro adeguamento
ai livelli previsti per la rete tradizionale, precisando che possono essereassunti come valori di riferimento quelli relativi
ai casi di tratte che interessino, anche solo limitatamente, sezioni di infrastruttura dichiarate a capacita limitata. Si
ritiene inoltreopportuna, inanalogia a quanto gia previsto per la rete tradizionale,anche per la rete AV I'introduzione
di una franchigia per mancato utilizzo di tracce contrattualizzate della stessa grandezza.

In merito alla richiesta avanzata da piu IF secondo |a quale non dovrebbero essere imputate penalita in capo
allelF nel casodiriassegnazioneda parte del Gl della capacita non contrattualizzata onon utilizzata, si osserva quanto
segue. L'applicazione di penalita ha tre obiettivi: (1) risarcitorio, per via del mancato introito da parte del GI; (2) di
incentivazione al rispetto degli impegni assunti in fase di richiesta delle tracce; (3) di evitare comportamenti
opportunistici chepossanoridurrela disponibilita delletracce per altri operatori, generando cosi effetti distorsivi della
concorrenza. L'annullamento della penalein caso di riassegnazione della traccia potrebbe effettivamente soddisfare,
almenoin parte, la prima finalita ma nonla seconda ela terza.In caso di forte domanda di tracce, un’impresa ferroviaria
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ben potrebbe farsi assegnare capacita senza procedere poi alla successiva contrattualizzazione pur senza pagare per
questo alcuna penale, pregiudicando in tal modo gli interessi di altri concorrenti che si vedrebbero privati della
possibilita di pianificareadeguatamente la loro attivita. Peraltro, pare verosimile che oneri di contrattualizzazionee di
aggiustamento di sistema siano sostenuti dal Gl anche nella positiva circostanzadi riassegnazione delletracce. Pertanto,
la completa cancellazionedi ogni penalita nel caso di mancata contrattualizzazionein presenza diriallocazioneappare
una soluzionesbilanciataa favoredelleIF inadempienti. L'Autorita considera opportuno che, intali casi, sia mantenuta
una penale, limitandone eventualmente il valore.

La riduzionedell’importo nel caso di ricontrattualizzazionedelle tracce costituiscerisposta ancheall’esigenza
delle|F merci di applicazionedellestesse per un periodo limitato anzichéper l'intero arco di validita dell’orario.

Con riferimento alla questioneriferita dalle Regioni ed all’eventuale necessita diridurrei serviziin conseguenza
di mancati trasferimenti di risorse dallo Stato, si ritiene condivisibile un’attenuazione delle penali ma solo nel casoin cui
la diminuzione dei trasferimenti statali risultasse effettivamente non prevedibileal momento della presentazione della
richiesta di capacita. Si ritiene che tale problematica possa essere affrontata allinterno dell’Accordo quadro specifico
tra Regioni/Province Autonome/altri enti titolari dei servizi ferroviari di interesse non nazionale e Gl, con apposite
clausole che contemperino le esigenze delle parti contraenti e l'interesse generale a massimizzare I’utilizzo della
capacita (vedi Misura di regolazione 1.6.4).

Quanto al problema segnalato da un’Associazionedi imprese del trasporto merci relativamente al tema della
cumulabilita delle franchigie, in linea di principio I’Autorita ritiene che, qualora venga mantenuto l’istituto della
franchigia, debba essere espressamente specificato chel’applicazionedellefranchigiesulle penali imputabilia ciascuna
IF venga effettuata distintamente per tipologia di trasporto (merci, passeggeri), con riferimento ai rispettivi valori
contrattuali,impedendo il ricorso al valore cumulato dei due importi. Nello specifico, tuttavia, dallerisposte fornite dal
Gl alle osservazioni sulla bozza del PIR 2015, risulta non supportata dai fatti la contestazione di vantaggi competitivi
ingiustificati ottenuti da Trenitalia utilizzando |a franchigia prevista peril trasporto passeggeri per ridurrei propri costi
nel settore merci. Si riporta quanto precisato da RFI al riguardo: “relativamente alla necessita di distinguere tra il
trasporto passeggeri e merci ai fini del calcolo della franchigia applicabile alla singola impresa che effettui entrambi le
tipologie di servizi, si evidenzia che gia oggii contratti di utilizzo, su cui viene effettuato il calcolo della franchigia, non é
per singola impresa ma per tipologia di servizio. Questo significa che, a titolo di esempio, Trenitalia sigla con Gl specifici
contratti per servizi merci e passeggeri, sui quali vengono calcolate la corrispondenti franchigie, che in nessun modo
possono essere sommate.”?!

Benché la specifica contestazione mossa dall’Associazione di IF del settore merci appaia non conferente,
I’Autorita ritiene tuttavia che essa segnali una situazione oggettiva che, per la quota di penali alle quali si applicala
franchigia, vede sempre debitrici di penali al Gl le imprese merci di medie/piccole dimensioni mentre invece |'impresa
che detiene la quota di mercato pil ampia non registra sistematicamente alcuna penale. Dai dati forniti da RFI
emergerebbe che la previsionedi una franchigia nelle modalita di cui al PIR possa averel’effetto difavorireleimprese
grandi rispetto alle piccole 22 . Poiché I"ammontare della franchigia & proporzionale al totale delle tracce
contrattualizzate, € evidente che un evento imprevisto (qualeun guasto del treno o, per una impresa di trasporto merdi,
la perdita di una commessa) puo avere un impatto completamente diverso, sotto il profilo degli oneri derivanti dal
sistema penali-franchigie: per una IF con un volume di pedaggi per traffico piu consistente, la penale derivante dal
mancato utilizzo della traccia viene facilmente coperta dalla franchigia, mentre per una IF con un volume di pedaggi
ridotto, la franchigia é proporzionalmente inferiore e potrebbe risultarenonsufficiente a coprire la penale. L'Autorita
ritiene pertanto che le modalita di calcolo della franchigia debbano essere modificate, prevedendo che essa venga
calcolata in modo distinto per scaglioni di canone applicando percentuali decrescenti all’aumentare della classe di
canone e sommando gli importi cosi ottenuti.

21 Allegato anota diRFl prot.2105 del 30/9/2014.

22 | dati forniti da RFI, relativi alle penali imputate alle IF mercie alle franchigie spettanti, confermano che la franchigia, per come viene attualmente
calcolata, costituisce una misura non neutrale rispetto al grado di concentrazione del mercato. Peril 2014, RFl stima un ammontare complessivo
di penali, neltrasportomerci, di granlunga inferiore all'importoche si ottiene sommando le franchigie spettantia tutte leimprese. Cio implica
che se fossimo in un settore monopolistico e gli importi citati si riferissero pertanto ad una singolaimpresa, le penalisarebbero ampiamente
coperte dallafranchigia. Anche abbassandola percentuale difranchigiaal 6 % (come proposto da RFInella bozza di PIR 2015) l'ipotetica impresa
monopolistica continuerebbe a non pagare nessuna penale. Invece, in presenza di una pluralita di IF, come avviene attualmente nel settore merci,
si verifica che per alcune IF 'ammontare delle penali eccede il valore della franchigia.
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5.6

Misure di regolazione

5.6.1

Si prescriveal Gestore dellainfrastruttura della rete ferroviaria di elaborare, sentite le Imprese ferroviariee

le loro Associazioni, una rimodulazione del sistema penali-franchigie per mancata contrattualizzazione o

utilizzazionedelletracce, sulla base dei seguenti principiecriteri:

a) non eccessiva onerosita per le Imprese ferroviarie;

b) neutralita del sistema rispetto al grado di concentrazione del mercato, da perseguireattraversoil calcolo
della franchigia per scaglioni di canone contrattualizzato, applicando percentuali decrescenti
all’aumentaredel canone;

c) rispetto della specificita dei servizi, mantenendo la differenziazionedellefranchigiefra servizi viaggiatori
e servizi merci e specificando esplicitamente la non cumulabilita delleduefranchigie;

d) introduzione di un sistema di franchigie per mancata utilizzazione delle tracce anche per i servizi AV, a
favore dell’Impresa ferroviaria, basato sugli stessi criteri di cui al punto b) ed allineato a quello previsto
per le porzioni di infrastruttura dichiarate a capacita limitata dellarete tradizionale;

e) allineamento dellepenali per mancata contrattualizzazionee mancata utilizzazionedi tracce per i serviz
AV a quellepreviste per le porzioni di infrastruttura dichiaratea capacitalimitata dellarete tradizionale;

f) mantenimento di una penale, sebbene in misura ridotta rispetto a quella ordinaria, anche in caso di
riassegnazionedelletracce.

Il nuovo sistema di penali-franchigie, partedel Prospetto informativo della rete, dovra essere pubblicato sul

sito web del Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria entro 90 giorni dalla pubblicazione della

Delibera e reso operativo, entro i 30 giorni successivilasua pubblicazione.

Al fine di consentire la vigilanza sull’applicazione dei suddetti principi e criteri, la nuova rimodulazione del

sistema penali-franchigie dovra essere comunicata all’Autorita entro la data della sua pubblicazione,

corredata da una simulazionedi calcoloalfinedi evidenziarnel’impatto sulle Impreseferroviarieinteressate
rispetto al sistema esistente.
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6. PEDAGGIO PER L'UTILIZZO DELL'INFRASTRUTTURA FERROVIARIA

6.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE artt. 7-10
Direttiva 2012/34/UE (in attesa di recepimento) artt. 29-37
Ambito Nazionale: D.Lgs. 188/2003 artt. 5-20

D.M. 43T del 21/03/2000 s.m.i.

D.M. 18/08/2006

Legge 27/12/2006,n. 296 art.1, comma 970
D.M. 10/09/ 2013

Delibera CIPE 18 marzo 2005n. 1

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 Capitolo6

6.2  Oggetto della consultazione - problematiche

Il valore del Pedaggio sulle linee della rete convenzionale € attualmente definito dal Gl sul la base di quanto
dispostodal D.M. 43T del 21/03/2000 e dallesuesuccessive modifiche ed integrazioni.

L'algoritmo di definizione, a partire dalla suddivisione della rete ferroviaria italiana in tre categorie (Rete
fondamentale, Rete complementare, Nodi) si basa su tre componenti: (i) parte a tratta/nodo; (ii) parte a km/minuto;
(iii) parte per consumo energetico.

Il canone complessivo per ciascuna traccia assegnata & costituito dalla somma delle singole componenti, che
presentano modalita di calcolo diversea seconda della categoria di appartenenza della porzione di rete impegnata. In
particolare:

e la primacomponente (parte a tratta/nodo) costituisceun dirittofisso;

e la seconda componente (parte a km/minuto) costituisce una quota a consumo, in funzione dei km percorsi sulle
tratte della rete fondamentale e complementare, e dei minuti di permanenza nei nodi.

e La terza componente (consumo energetico) si determina moltiplicando la lunghezza della traccia in km per una
tariffa unitariavalidaper I'intera rete.

Il Pedaggio per la componente a tratta della rete AV si calcola in forma semplificata, unicamentesulla basedel
parametro treno*km.

Relativamente alla perimetrazione dei costi sottostanti alla fornitura dei servizi compresi nel pedaggio, il
riferimento normativo principale & rappresentato dalla Direttiva 2001/14/CE del 26 febbraio 2001, successivamente
modificata dalla c.d. Direttiva Recast (direttiva 2012/34/UE), da recepire nell’ordinamentoitaliano.

In particolarel’art. 7 comma 3 della Direttiva 2001/14/CE stabiliscechein linea generale “i diritti per il pacchetto
minimo di accesso e per l'accesso ai servizi sulla linea sono stabiliti al costo direttamente legato alla prestazione del
servizio ferroviario”. L'art. 8 comma 1 prevede altresi che “Aj fini del pieno recupero dei costi da parte del gestore
dell'infrastruttura, uno Stato membro puo, se il mercato lo consente, applicare coefficienti di maggiorazione in base a
principi efficaci, trasparenti e non discriminatori, garantendo nel contempo una competitivita ottimale, in particolare
per il trasporto internazionale di merci per ferrovia.”

Con specifico riferimento poi alla tematica di progetti specifici, tra i quali certamente & annoverabile, nel
contesto italiano, il progetto per I’AV/AC italiana, va rilevato chel’articolo 8, comma 2 della citata Direttiva 2001/14/CE,
prevede che “Per progetti di investimento specifici, da realizzare in futuro o ultimati al massimo quindici anni prima
dell'entrata in vigore della presente direttiva, il gestore dell'infrastruttura puo stabilire o mantenere diritti pit elevati,
sulla base dei costi a lungo termine di tali progetti, purché si tratti di progetti che migliorano I'efficienza e/o la redditivita
e che, in caso contrario, non potrebbero o non avrebbero potuto essere attuati. Tale sistema diimposizione dei diritti
puo inoltre comportare accordi di ripartizione dei rischi connessi ai nuovi investimenti.”

Infine & opportuno rilevareche I’articolo 6 comma 1 della citata Direttiva prevede, in merito alla tematica del
“Costo dell'infrastruttura e contabilita”, che “Gli Stati membri stabiliscono le modalita, ivi compresi, se del caso,
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pagamenti anticipati, necessarie affinché la contabilita del gestore dell'infrastruttura, in condizioni normali di attivita e
nell'arco di un periodo ragionevole, presenti almeno un equilibrio tra, da un lato, il gettito dei diritti per I'utilizzo
dell'infrastruttura, le eccedenze provenienti da altre attivitd commerciali e i contributi statali e, dall'altro, i costi di
infrastruttura.”

La Direttiva 2012/34/UE (Recast) conferma I'impostazionegenerale della Direttiva 2001/14/CE, in particolare
precisando (art. 31, comma 3) che i canoni per il pacchetto minimo di accesso e per |'accesso all’infrastruttura di
collegamento agli impianti di servizio “sono stabiliti al costo direttamente legato alla prestazione del servizio
ferroviario”; inoltre, (art. 32, comma 3) precisa che “ Per progetti di investimento specifici, da realizzare in futuro o
ultimati dopo il 1988, il gestore dell’infrastruttura puo stabilire o mantenere diritti piti elevati, sulla base dei costi alungo
termine di tali progetti”. Segnala infine che “anteriormente al 16 giugno 2015 la Commissione adotta misure che
stabiliscono le modalita applicabili al calcolo del costo direttamente legato alla prestazione del servizio ferroviario”. A
quest’'ultimo riguardo si evidenzia come la definizione di tali “linee guida” o “Implementing Act” da parte della
CommissioneEuropea sia al momento incorsodi elaborazioneeche & previsto per fine2014 un primo draft.

Tra i riferimenti normativi nazionali precedentemente citati particolare rilevanza assume, anche in termini di
adeguamento al quadro comunitario ed alle direttive 2001/12/CE, 2001/13/CE e 2001/14/CE, il decreto legislativo
n.188/2003 (di recepimento di tali direttive) ed in particolare le disposizioni attinenti il canone di accesso contenute
nell’art.11 comma 4 e negli artt. 15e 17.

In particolarel’art.11 comma 4 stabilisceche “4. Al gestore dell'infrastruttura ferroviaria nazionale, per la rete
di propria attribuzione, sono affidati in via esclusiva i compiti e le funzioni relativi al calcolo e riscossione dei canoni e
l'assegnazione di capacita sulla base delle disposizioni di cui agli articoli 17 e 27.”

L'art. 17 stabilisce (comma 1) che uno specifico decreto avrebbe dovuto approvare la proposta del Gl per
I'individuazione del canone dovuto per |'accesso all'infrastruttura ferroviaria nazionale, e che (comma 2) sulla base di
quanto disposto da tale decreto il Gl avrebbe dovuto procedere a calcolareil pedaggio. || medesimo articolo indica
(commi 3 e 4) anche le tipologie di costo da considerarsiin tale nuovo contesto (costi diretti e indiretti dei serviz di
gestione d'infrastruttura forniti, i costidi energia,lespese generali dirette e quota di quelleindirette) ed i parametri da
considerarsi ai fini della determinazione del canone (es. qualita, saturazione, usura , velocita, etc.); il comma 7 dello
stesso articolo fornisceal Ministero, sempre con decreto, |a possibilita di introdurre “ulteriori eventuali tipologie di costo
da prendere in considerazione ai fini della determinazione del canone”.

Di fatto non risulta che tale decreto sia stato emanato; il comma 10 stabilisce peraltro che nelle more
dell’emanazionedel decreto ministeriale specifico, i canonidi utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria continuano ad essere
calcolati sulla basedei criteri dettati dai decreti Ministrodelleinfrastrutturee dei trasportiindata 21 e 22 marzo 2000
e successiveintegrazioni.

Sempre il citato D.Lgs. n.188/2003 specifica all’art. 15 (Costo dell'infrastruttura e contabilita) che i conti del
gestore dell'infrastruttura ferroviaria devono presentare un tendenziale equilibriotrairicavi complessivia vario titolo
conseguiti ed i costi relativi alla gestione dell'infrastruttura; specifica altresi che detti costi vanno conteggiati al netto
degli ammortamenti?3, e che il gestore dell'infrastruttura utilizza un sistema di contabilita regolatoria che evidenza i
meccanismi di imputazionedei costi relativi a tutti i processi industriali relativiallasua attivita 24

Per quanto riguarda poi specificatamenteil servizio AV/AC, conil D.M. 18 agosto 2006 & stata definita la misura
inizialedel Pedaggio AV/AC, nel valoredi 13,1196 €/km. A tal fineil citato D.M. fa esplicito riferimento alladelibera CIPE
18 marzo 2005 n. 1 con la quale “é stato approvato I'aggiornamento del dossier di valutazione economico-finanziaria
relativo alla linea alta velocita / alta capacita Torino-Milano-Napoli contenente in particolare il canone che le imprese
ferroviarie sono tenute a corrispondere al gestore dell'infrastruttura per I'utilizzazione delle linee stesse”.

23 Art 15 commal: “/ conti del gestore dell'infrastruttura ferroviaria devono presentare un tendenziale equilibriotrai ricaviderivanti dalla
riscossione dei canoni di cui agli articoli 17, 18 e 19 e dei corrispettiviper la fornitura dei servizi dicuiall'articolo 20, le eccedenze
provenienti da altre attivita commerciali e i contributi pubblici definiti nel contratto di programma di cui all‘articolo 14, da un lato, ei costi
relativi alla gestione dell'infrastruttura al netto degliammortamenti, dall'altro.”

24 Art 15 comma?2: “Il gestore dell'infrastruttura utilizza un sistema dicontabilitd regolatoria che evidenziai meccanismi di imput azione dei
costi relativi a tutti i processi industriali relativi allasua attivita. In particolare tale sistema presenta un grado didisaggregazione delle
poste contabili tale da evidenziarel'attribuzione dei costi e dei ricavi ai singoli processi industriali, nonché la destinazione dei
contributied incentivi pubblici. Il gestore dell'infrastruttura provvede ad aggiornare periodicamente |'imputazione dei costi secondo la
migliore pratica internazionale.”
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Successivamente, I’art. 1 comma 970 della Legge 27 dicembre 2006, n.296 ha stabilito (integrando a tal finel’art. 17 del
D.Lgs. 188/2003) I’adeguamento automatico dei pedaggi in funzionedell’inflazione, ecomunque in misura non inferiore
al 2% annuo per il pedaggio AV/AC. Infineil D.M. 10 settembre 2013 ha definito nella misura del 15% la riduzione da
applicare, a decorrere dalla data del decreto (10 settembre 2013), sul valore del pedaggio in essere a tale data per le
lineebidirezionali AV (paria 14,7752 €/km). Intale D.M. viene evidenziato come il Gl debba far fronte “..ad alcuni oneri
di gestione, rivenienti da obbligazionipreesistenti sia in tema di investimenti, che di attivita di manutenzione”.

| provvedimenti normativi di riordino contenuti nella Legge Finanziaria 2006 enella Legge Finanziaria 2007 ed
i conseguenti Contratti di Programma hanno portato RFI a divenire proprietaria dell’infrastruttura AV/AC come
realizzata all’epoca e responsabile della sua finalizzazione per |a tratta TO-MI-NA secondo i progetti gia approvati. In
particolare, al momento del riordino, risultavano non coperti da risorse pubbliche circa 4,2 €Mld per completare il
progetto AV/AC TO-MI-NA, e veniva lasciato ad RFI I’onere di reperire le necessarie risorse finanziarie come risorse
interne o capitaledi debito.

Allostato attuale risultano emergere due distinte problematiche.

La prima e relativa a criticita applicative della metodologia di calcolo del valore del pedaggio, nella misura in
cui alcunedisposizioni, normative e operative, introducono elementi di aggravio dei costi per lelF.

Cisiriferiscein particolarea:

e Invii a vuoto di materiale rotabile dalle localita di deposito/sosta alle stazioni di partenza/arrivo, i quali sono
assimilati a traccecommerciali;

e Sistema di pedaggio dei nodi, per il qualeil computo “a tempo” introduce un pesante aggravio di costi peri treni piu
lenti;

e Questione delletratte “doppie”: peralcunetratte della retefondamentale, per quanto brevi rispetto alla prevalenza
dellatracciadiunsingolotreno,il pedaggiosicalcola assegnando a quella porzione di traccia laclassificazione della
tratta che la precede/segue (rete AV/AC o rete complementare a seconda della provenienza/destinazione della
traccia stessa) e adottando |a relativa metodologia di calcolo. Questo determina pedaggi differenziati per serviz
diversi chetransitano sulle medesime tratte, con aggravio di costi per alcunetipologiedi servizi.

La seconda problematica attiene all’esigenza di una rivisitazione complessiva dei criteri alla base della
definizionee articolazionedel pedaggio (sia surete convenzionaleche AV/AC) al finedi:
e semplificarel’algoritmo di calcolo del pedaggio, oggi alquanto complessorispettoalla sua realesignificativita;

e rendere il pedaggio maggiormente aderente, in termini di orientamento ai costi, alle attuali condizioni di mercato
ed alla prevista evoluzionein materia normativa e regolatoria.

6.3  Quesiti posti in consultazione

Q.6.1 Si chiedono considerazioni motivate riguardo alle attuali modalita di applicazione del pedaggio
relativamentea “invii a vuoto” di materialerotabile, “pedaggio dei Nodi”, e pedaggio per letracce
“doppie”.

Q.6.2 Sichiedono considerazioni motivatein merito al modello di pedaggio definito dal DM 43T/2000
e dai successiviatti in materia.

Q.6.3 Si chiedono considerazioni motivate in merito a possibili evoluzioni a breve/medio termine dei
criteri per la definizione dei corrispettivi relativiaiservizinoninclusiin pedaggio.

Q.6.4 Sichiedono considerazioni motivatein merito all’evoluzione prospettica dei criteri di cui ai quesiti
precedenti allalucedegliindirizzi previsti dalla Direttiva 2012/34.

6.4 Sintesi delle osservazioni

Per quanto attiene alla problematica degli “inviia vuoto”, ovvero spostamenti di convogli non commerciali tra
stazioni, sia le IF che le Regioni ritengono che tali fattispecie non debbano essere assimilate a servizi commerciali,
richiedendo una riduzionedel relativo pedaggio; in particolare, nel casoin cui essi sianoimprescindibilmente collegati
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ad una prestazionecommerciale (spostamento impianto di deposito/sosta - stazionedi partenza/arrivo), richiedono che
i canoni vengano calcolatisull’'unionedei servizi (invio eservizio commerciale) come un’unica traccia.

Relativamente alla problematicadelle “tratte doppie”, NTV sostienel’iniquita della previsionedel PIR —capitolo
6, appendice, parte A, punto 1 —che prevede I’assimilazionedelletratte elementari di adduzione allarete AV/AC stessa
(cioedalla localita di partenza al bivio di inizio della tratta AV/AC e dal bivio di finedella stessatratta AV/AC alla localita
di arrivo/transito) a tratte di rete AV/AC, con conseguente aggraviodi costi e discriminazionetra servizi chetransitano
sullemedesime tratte.

Alcune Regioni richiedono una riduzione del pedaggio per il transito dei treni regionali all'interno dei nodi,
poiché I'attuale impostazione penalizza fortemente le IF sottoposte ad Obblighi di Servizio Pubblico nel campo del
trasportoregionale,localeesoprattutto metropolitano, che proprio nei nodi effettuano pit fermate e, spesso, vengono
costretti a percorrereitinerari a bassa velocita per carenze dell’infrastruttura. La problematica & sentita anche dallelF
merci: per taletipologia di trasporto, cheha la pil bassa priorita nell’individuazione delle tracceall’interno dei nodi, allo
svantaggio della minorevelocita si aggiungeancheil maggior costo.

Per quanto attiene al modello di pedaggio definito dal DM 43T e alla sua possibile evoluzione il Gl segnala di
ritenere:

e che larevisione del modello debba muovere da quanto previsto dalla Direttiva Recast, con una modulazione delle
tariffe:

- secondo parametri di tipo cost-based, che mettano inrelazioneil prezzoall’'usura prodotta dal singolo treno, per la
copertura dei costi diretti;

- secondo parametri di tipo market-based, in relazione all’ability to pay delle Imprese Ferroviarie, in funzione del
segmento di mercato e del segmento direte utilizzato;

e che il nuovo sistema di pedaggio debba essere tale da favorire “il ferro” nella competizione intermodale e
contrastare il fenomeno del cosiddetto “cherry picking” che, ad avviso di RFI, sta impoverendo interi settori della
rete (es. lelinee del Sud e la rete complementare);

e che le modifiche al nuovo sistema di pedaggio debbano essere improntate a criteri di semplificazione rispetto a
guanto previsto con l’attualealgoritmo;

e che debbano essere eliminate quelleche RFI ritiene essere “distorsioni tariffarie” determinate dalla presenza della
parte fissa a tratta/nodo.

Relativamente ai driver di costo da utilizzare a copertura dei costi diretti, cui mettere in relazioneil costo
dell’'usura prodotta dal singolo treno, RFI al momento ipotizza che possibili driver di costo possano essere individuati
nella classedi pesodel treno e di velocita dei veicoli.

Relativamente ai parametri di ability to pay RFI ritiene che possibili indicatori possano essere la densita di
traffico e le caratteristiche prestazionali delle linee, nonché il diverso livello di vantaggio competitivo con le altre
modalita,inrelazioneal segmento di mercato e al segmento di rete utilizzato.

A proposito dell’ultimo punto, RFI ritiene di dover evidenziarecome, ad esempio, sul segmento del Trasporto
Merci vi sia oggi a suo avviso un evidente squilibrio tra quanto rispettivamente pagato dalla gomma e dal ferro sulle
linee verso il Sud (dove in alcuni casi vi € pedaggio autostradale nullo e dove “il ferro” ha anche la concorrenza della
nave per |’ecobonus) e sullelinee autostradalidi collegamento con I’Europa, dove invece sono previsti in genere pedaggi
piuelevati che sul resto della rete autostradale. Questo a fronte di un pedaggio suferro che RFl ritieneequivalente e in
alcuni casi addirittura inferiore a quello pagato non solo su altri segmenti della rete nazionale ma anche sulle tratte
estere di confine.

Emerge dunque secondo RFI la necessita di rivedere verso |’alto il pedaggio delle linee di collegamento con
I’Europa everso il bassoil pedaggiodellelineeversoil Sud,inrelazionealladiversa ability to pay dello stesso segmento
di mercato (il merci), sul diverso segmento di rete utilizzato, al netto ovviamente di eventuali contribuzioni lato servizi
da parte dello Stato.

Per quanto riguarda la Lunga Percorrenza, RFI ritiene inoltre che sia opportuno rimodulare il pedaggio della
linea DD Firenze-Roma, di fatto con caratteristiche di Alta Velocita (250 km/h), ma attualmente con pedaggio
equivalente se non addirittura inferiore a quello pagato su altre porzioni di rete. Questo in linea con il principio
dell’ability to pay, tenuto conto della maggioreattrattivita e redditivita dei servizi ad alta velocita.
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In linea con lo stesso principio, RFI ritiene che una riduzione del pedaggio debba essere invece prevista sul
segmento del cosiddetto Servizio Universale.

In sostanza il Gl auspica unintervento regolatoriofinalizzato alla definizionedi principi per la determinazione
dei canoni d’uso dell’infrastruttura e dei corrispettivi per |a fornitura dei servizi nonchédi ridefinireil sistema di controllo
delle prestazioni del trasporto ferroviario, in modo da riempire il vuoto derivante dalla mancata attuazione di quanto
previstoall’art.17, comma 11, del D.Lgs. n.188/200325.

La Regione Emilia Romagna segnala ritiene auspicabile una maggiore differenziazione (sconto) del pedaggio
per le linee con velocita massima minore o uguale a 140 km/h tenuto conto della minore necessita/attrezzaggio di
apparecchiature di sicurezza, eventualmente applicabile anche per sub-tratte a bassa capacita (tratte a binario unico,
lunghe sezioni di blocco, etc).

La Regione Lombardia e la Regione Toscana propongono di valutare l'introduzione di un meccanismo di
tariffazionedecrescente in presenza di incrementi di produzione. Infatti, ogni aumento di produzione, fintanto che non
richiedeinvestimenti per il potenziamento dell'infrastruttura, non comporta sensibilicosti aggiuntivial gestore.La piu
sempliceimplementazione di questo meccanismo e rappresentata dalladefinizionedi un canoneforfettario peri serviz
di nuova attivazione, in termini di valore medio chilometrico. !l canoneforfettario dovrebbe essere definito da ciascuna
Regione a livello di Accordo Quadro conil Gl.

Relativamente al pedaggio per larete AV/AC, NTV in data 22 maggio 2014, nell’ambito della consultazionedi
cui alladelibera 24/2014 dell’Autorita, ha presentato una nota contenente alcuni rilievi sul livello di tale pedaggio, che
risulterebbe “ingiustificato e quindinon coerente con i parametri normativi”, in particolarenon ritenendo ammissibile
la correlazionedel canoneai costisostenuti per la realizzazione dell’infrastruttura, erichiedendo pertanto un ricomputo
del canonechilometrico sullabasedei soli costi di circolazione, cioe “dei soli costi sostenuti dal gestore dell’infrastruttura
per fornire i servizi del pacchetto minimo di accesso”.

6.5 Valutazioni dell’Autorita

6.5.1 Valutazioni in merito alle modalita applicative dell’attuale modello di pedaggio

Per quanto attiene alla problematica degli “inviia vuoto”, I’Autorita ritiene la richiesta di riduzione del canone
meritevole di attenzione: I'obiettivo pud essere conseguito nell’ambito della completa revisione del modello di
pedaggio, che sara oggetto di apposito procedimento. In considerazione dell’aumento di ricavi da pedaggio che la
liberalizzazione del mercato ha prodotto per il gestore dell’infrastruttura, una misurain tal senso puo essere tuttavia
immediatamente adottata con riferimento al segmento liberalizzato AV: per i servizi commerciali AV, I’Autorita ritiene
appropriato chela traccia a vuoto concatenata ad una traccia commerciale seguente/precedente venga considerata
un’unica traccia con quest’ultima; in tal modo viene ridotta sostanzialmente la componente di diritto fisso per
tratta/nodo.

L'adozione di misure di immediata attuazione sulla questione delle tratte doppie, a giudizio dell’Autorita,
apparedi difficileapplicazionea causadellesuerilevanti ripercussioni economiche. Con la futura modifica complessiva
dell’algoritmo di calcolossi ritiene possibile superare il concetto di “tratta doppia” e con cio procedere ad un computo
piuequo del canone, tenendo indebita considerazioneanchegli equilibrieconomici del Gestore.

Anche il problema dell’accesso ai nodiedel superamento del criterio “a tempo” nel computo del pedaggio, pur
meritevole di attenzione, non pare di agevole soluzione con variazioni di applicazione immediata, in quanto necessita
di una revisione complessiva del modello, che sara possibile con I’avvio di un idoneo procedimento (vedi infra, par.
6.5.2).

25 Che stabiliva che “Con uno o piti decretidel Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti|[...] sono definitiil quadro per I’accesso all’infrastruttura,
principi e procedure per I’assegnazione della capacita, per il calcolo del canone per I’ utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria e dei corrispettivi per la
fornitura dei servizidi cuiall'art. 20[...] e le regole in materia di servizi”.
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6.5.2 Valutazioni in merito al'impostazione ed evoluzione complessiva del modello di pedaggio

Nel merito della revisione complessiva del modello di pedaggio, si evidenzia che, anche allaluce delle prime
osservazioni formulatesul tema da parte dei soggetti intervenuti al procedimento, tale regolazionedovra assicurare, in
prospettiva, un quadro proporzionato e prevedibile di regole e criteri di determinazione del pedaggio su rete
convenzionaleed AV, inlinea conl’evoluzionedella normativa europea.

In tale ambito, considerate la complessita tecnica e regolamentare della materia, I’evoluzione del quadro
normativo inatto, la necessita di dare piena esecuzione alla sentenza della Corte di giustizia dell’Unione europea, sez.
I, del 3 ottobre 2013, causa 369/11,nonchéla necessita di applicare strumenti e modelli di simulazione appositamente
approntati, la definizionedi criteri concernenti i costi di gestione delleinfrastruttureferroviarieimponelo svolgimento
di una specificaistruttoria.

A tal fine, risultano, tra I’altro, necessari ulteriori approfondimenti riguardanti numerosi ed interrelati aspetti
concernenti, invia esemplificativaenon esaustiva:

e definizione di quali siano i costi direttamente legati alla prestazione del servizio ferroviario e come essi debbano
essere calcolati,come evoluzione di quanto indicatoall’art. 15 del D.Lgs 188/2003 in coerenza con quanto previsto
dal citatoart. 31 comma 3 della Direttiva 2012/34 “Recast” ed anchealla lucedellefuture Linee Guida da emanarsi
dalla Commissione;

e definizione del trattamento dei costi, relativamente, in via preliminare e non esaustiva, a: perimetro dei cespiti
riferibiliaisingoliservizi, criteri diammortamento da utilizzarsi, valoreresiduo dei cespiti a fine concessione, capitale
circolantestrumentale allo svolgimento dei servizi, struttura del capitaleutilizzato erelativo costo, costi operativi di
circolazioneriferibiliaisingoliservizi.

L'Autorita ritienenecessario, pertanto, avviareuno specifico e nuovo procedimento con consultazione pubblica
finalizzato alla complessiva definizione dei criteri di determinazione del pedaggio per |'utilizzo delle infrastrutture
ferroviarie, in modo che lo stesso sia, inter alia, correlato ai costi ed agli investimenti sostenuti, opportunamente
parametrato, modulato ed orientato ai principidellatrasparenza, rendicontazione, separazionecontabilee sottoposto
ad obblighi rafforzatidi applicazionedella contabilita regolatoria erelativa certificazione, nonché determinato al netto
di eventuali indennizzi e contributi pubblici.

6.5.3  Valutazioni specifiche in merito al pedaggio AV/AC

In merito alle tematiche specifiche relative al pedaggio per I'infrastruttura AV/AC, con riferimento alla sua
articolazione, al suovalore, alleimplicazioni in termini di sviluppo della concorrenza ed alla sua rispondenza ai principi
di orientamento al costo, in coerenza conil quadro normativocomunitario e nazionale, I’Autorita rileva quanto segue.

Relativamente alla sua articolazione, come si € precedentemente evidenziato, il Pedaggio per I’AV si modula
allostato unicamente sulla base del parametro treno*km, laddove invece surete convenzionalel’attuale algoritmo di
calcolo e articolato anchein funzione di altri parametri. Ferma restando I’esigenza di una significativa semplificazione
dell’attuale algoritmo di calcolo su rete convenzionale, risulta certamente necessaria una armonizzazione tra le due
articolazioniattualmentevigenti.

Una considerazionesullivello del pedaggio AV puod essere effettuata in merito alla comparazionetra tale livello
di Pedaggio ed il livello medio di pedaggio della rete ferroviaria. Al riguardo occorre segnalare che la tematica e
complessa, per la necessita di tener conto sia delle differenti articolazioni del pedaggio su AV e del pedaggio su rete
convenzionale (e quindi della necessita di riportarea omogeneita di parametro le due articolazioni), sia del fatto che la
rete AV non é separata da quella convenzionale ed & con essa interconnessa (e che pertanto i treni AV possono
percorrere anche tratte surete non AV), sia dei differenti “consumi” che i vari segmenti di mercato cuilelF si rivolgono
possonoimplicare (servizi verso passeggeri su rete convenzionale, a lunga distanza o per TPL, servizi cargo, etc.). Invia
esemplificativa e di prima approssimazione puo essere utile far riferimento ad alcune elaborazioni effettuate dal
medesimo Gl, secondo cui:

e Alivellodiinterarete, il pedaggio medio riscosso puo esserevalutatoincirca 3,24 €/km;

e Alivellodi pedaggio per AV va considerato attualmente il valoredi 12,81 €/km.

Secondo il G, il livello del pedaggio per rete AV/AC ¢ pil elevato di quello medio della rete convenzionale in
ragione dell’esistenza di un mark-up connesso ai costi a lungo termine relativi allo specifico progetto di investimento
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legato alla realizzazione della linea AV/AC Torino-Milano-Napoli2®. Tale approccio appare coerente con il disposto

normativo, ed in particolare & allineato a quanto previsto dalla Direttiva 2001/14/CE all’art. 8, comma 2,
precedentemente citato.

Rispetto a tali investimenti, il Gl ha indicato all’Autorita quelli gia realizzati direttamente al 31/12/2013, non
coperti da contributi pubblici, e quelli da realizzare successivamente al 31/12/2013, in merito ai quali & stata inoltre
indicata I’attuale pianificazionein termini di interventi annuali previsti.

Sulla base delle informazioni assunte, I’Autorita ritiene che, nella determinazione del livello di pedaggio, il GI
debba orientarsi a principidi maggioretrasparenza ed efficienza economica, ed in particolare:

a) in coerenza con quanto specificato dal D.Lgs 188/2003 all’art. 15, i conti del Gl devono presentare un tendenziale
equilibriotrairicavicomplessivia vario titolo conseguiti ed i costi relativiallagestionedell'infrastruttura;

b) le voci di costoammissibili,ed in particolareglioneri finanziari, devono essere valutati dal Gl avuto riguardo ad ogni
possibile ottimizzazione della gestione del debito, in coerenza con le migliori condizionidi mercato;

c) gli investimenti del Gl successivial 31/12/2013 devono essere modulati annualmente, cosi come le linee di debito
correlativamenteaccese;

d) riguardoalla componente di costi di gestione dell’infrastruttura, la suaincidenza deve essere rimodulata nel tempo,
con attuazione immediata, al fine di gravare in misura minore nel periodo in cui lo scenario competitivo si va
dispiegando econsolidando.

Con riferimento ai criteri di ammissibilita dellevoci di costo, I’Autorita ritiene opportuno prescrivereal Gl che,
per il computo del pedaggio diaccessoalla rete AV/AC, sianoammissibili,in aggiunta allacomponente relativa al costo
di gestione dell’infrastruttura (adeguatamente rimodulato), esclusivamente le seguenti quote annuali degli oneri
finanziari, opportunamente ottimizzati in coerenza con lemigliori condizioni di mercato:

a) la quota annuale degli oneri finanziariresidui sostenuti direttamente dal Gl per gli investimenti gia realizzat al
31/12/2013,in quanto non coperti da contributi pubblici;

b) la quota annuale degli oneri finanziari cumulati da sostenere per gli investimenti in corso di realizzazione
successivamenteal 31/12/2013, calcolati sui soli costi effettivamente sostenuti dal Gl al netto dei contributi pubblici.

Si ritiene inoltre che il Gl debba fornire all’Autorita adeguata evidenza, per ciascun anno, degli investimenti
programmati, attivati e delle linee di debito correlativamente accese, fornendo ogni opportuna documentazione utile
per valutarnela coerenza conle migliori condizioni di mercato.

Inbaseai principi ecriteri sopra esposti, il Gl ha reso noto all’Autorita di aver ricalcolato I'importo del pedaggio
unitario per I’accesso alla rete AV/AC che, secondo le sue stime per I’anno 2015, si colloca intornoad un valoredi 8,2
€/km.

Alla luce delle attuali condizioni di mercato e dell’esigenza di promuovere azioni di supporto allo sviluppo
dell’offerta dei servizi AV/AC, I’Autorita ritiene necessario prescrivere al Gl I’adozione del pedaggio unitario relativo

26 Nell’ambito delle analisi condotte dall’ Autorita, e stato effettuato unospecificoapprofondimento conil Gl riguardo allo sc hema di finanziamento
del progetto AV/AC. In merito RFl ha rappresentato come lo schema di finanziamento del progetto AV/AC abbia subito (a partire dal primo
periodo 1991-1998) modifiche significative nelcorsodegliannie che da ultimo, con i provvedimenticontenutinella Legge Finanziaria 2006 e
nella Legge Finanziaria 2007, siano stati consolidatiil livello dell'investimento e le modalita di apportodello Stato tramite finanziamento diretto
al Gl delle attivita di completamento del progetto di investimento, lasciando tuttavia definitivamente a carico della societa la copertura del
fabbisogno finanziario residuodel progetto per una quota paria circa 4,2 miliardidieuro, da assicurare coni margini derivanti dallo sfruttamento
economico delle linee realizzate. Pertanto, in coerenza con gli schemi sopra citati, nel tempo sonostate acquisite dal Gl fonti per la realizzazone
del Progetto TO-MI-NAin relazione a leggi finanziarie e/o provvedimenti legislativi ad hoc per quanto riguarda le fonti pubbliche e mediante la
stipuladicontratti difinanziamento per quanto attiene alle fonti private.

I Gl ha inoltreindicatoche a seguito delle Legge finanziaria 2006 e di quella 2007 I'opera AV gia effettuata e stata presa incarico dal Gl nel 2006
per un valore comprensivo del valore lordo contabile (opere al lordo degli ammortamenti) e degliinteressi capitalizzati (interessiintercalari) sulle
opere in costruzione.Afronte di tale valore lordo delle opere lo Statosi € accollatoi debiti contratti ed ha mantenutoun apporto in terminidi
“equity” (Capitale Sociale).

Il Gl ha rappresentatoinoltre che, inlinea con quanto stabilito dalla legge finanziaria 2007, & a proprio carico I'onere di completare I’opera AV/AC,
per una stima—come sopra indicato—di ulteriori € 4,2 Mld diinvestimenti, finalizzatia:

e assicurarelacompleta copertura finanziaria del Costo a Vita Intera della Linea AV/AC Torino —Milano — Napoli

e completare le attivita sulle tratte AV/AC Torino —Milano, Milano- Bologna, Bologna- Firenze, Firenze- Roma e Roma - Napoli

e concludereleattivita programmate suiNodidi Bologna, Firenze, Roma e Napoli.
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all’accesso alletrattedella rete AV/AC, cosicome calcolato dallo stesso gestorein coerenza coni principiecriteri sanciti
ai punti precedenti.

6.6 Misure di regolazione

6.6.1

6.6.2

6.6.3

6.6.4

Si prescrive al Gl di modificare la modalita applicativa per il calcolo del canone relativo alle tracce afferent
invii a vuoto di materialerotabilerelativo ai soli servizi AV/AC, assorbendo I’invio nella traccia commerciale
immediatamente precedente/seguente, eliminandoneintal modola componente di diritto fisso tratta/nodo;

Con riferimento ai criteri di ammissibilita dellevoci di costo, I’Autorita prescriveal Gl che, per il computo del

pedaggio di accesso alla rete AV/AC, siano ammissibili, in aggiunta alla componente relativa al costo di

gestione dell’infrastruttura, adeguatamenterimodulato, esclusivamentele seguenti quote annuali degli oneri

finanziari, opportunamente ottimizzati in coerenza con le migliori condizioni di mercato:

a) la quota annuale degli oneri finanziariresidui sostenuti direttamente dal Gl per gli investimenti gia
realizzati al 31/12/2013, in quanto non coperti da contributi pubblici;

b) la quota annualedegli oneri finanziaricumulati da sostenere per gli investimenti in corso di realizzazione
successivamente al 31/12/2013, calcolati sui soli costi effettivamente sostenuti dal Gl al netto dei
contributi pubblici.

Si prescriveal Gl di fornireadeguata evidenza all’Autorita, per ciascun anno, degli investimenti programmati,
attivati e delle linee di debito correlativamente accese, fornendo ogni opportuna documentazione utile per
valutarnela coerenza con le migliori condizionidi mercato.

Si prescrive al Gl di adottare con decorrenza immediata il nuovo pedaggio AV/AC, calcolato dallo stesso Gl
secondo i criteri di cui al punto 6.6.2.
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7. PERFORMANCE REGIME

7.1 Contesto diriferimento e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE art. 11
Direttiva 2012/34/UE art. 35
Regolamento (CE) n. 1371/2007

Ambito Nazionale: D.Lgs. n. 188/2003 art. 21
D.Lgs. n.70/2014
Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 Paragrafo 6.6; App. cap.6, parte C

7.2 Oggetto della consultazione - problematiche

Il Performance Regime € un sistema di incentivazioneintrodotto dal Gl volto a minimizzarele perturbazioni del
traffico e a migliorare le prestazioni della rete, attraverso la previsione di penalita in capo ai soggetti responsabili dei
ritardi dei treni, IF oppure lo stesso Gl. Esso € in linea con la disciplina comunitaria e nazionale. Il sistema prevede
sanzioni per atti o eventi che originanoritardo, oltreuna certa soglia di tolleranza, di norma variabileda 5 ai 30 minuti,
a seconda della tipologia di traffico. Esso attribuisce, inoltre, a certe condizioni, premi in caso di prestazioni superiori
alleperformance dell’anno precedente.

73 Quesiti posti in consultazione

7. Performance Regime

Q.7.1  Si chiedono osservazioni motivate in merito all’attuale impostazione del Performance Regime,
basato sui ritardiregistrati a termine.

Q.7.2 Sichiedono osservazioni motivateriguardo alla proposta di misurarei ritardi anche nelle stazioni
intermedie, od almeno — in una fase iniziale — in quelle maggiormente rilevanti in termini di
passeggeri affetti dal possibileritardo.

Q.7.3 Si chiedono osservazioniin merito ai costi diretti e “di sistema” conseguenti alla proposta di cui
al quesito 7.2.

7.4 Sintesi delle osservazioni

Il sistema adottato dal GI, mutuato da quelloapplicatoa livellointernazionale per il traffico merci, contabilizza
soloil ritardoregistratoallastazionefinaledi arrivo del treno. Questo elemento & stato segnalato quale problematico
da parte di diverse|F attive nei servizi di trasporto ferroviario passeggeri. Un altro elemento oggetto di critiche &l’ampia
soglia di tolleranza per il computo delle penali, ritenuta da taluni soggetti non adeguata ad incentivare comportamenti
virtuosi, cosicome il modesto valoredella stessa penale, pari a soli2 euro al minuto di ritardo (eccedente la soglia).

A proposito del valore di 2 euro per ciascun minuto di ritardo per la determinazione delle penali, una IF ha
osservato che, abbinato all’esistenza di soglie consistenti, esso non consente all’IF di recuperare una parte significativa
della penalita eventualmente da corrispondereai viaggiatori, ai sensi del Regolamento (CE) n. 1371/2007%7,

La maggioranza dei partecipanti alla Consultazione ha pertanto manifestato un’opinione favorevole alla
revisionedel Performance Regime, aumentando il numero di rilevazionilungo la tratta28. Taluni soggetti hanno suggerito
di registrare il ritardo accumulato: (i) in determinate stazioni intermedie, da scegliere per il TPL in accordo con i

27 || Regolamento (CE) n. 1371/2007 prevede la corresponsione del 25% del biglietto pagato in caso di ritardo pari o superiore all’ora e il pagamento
del 50% dellostesso biglietto nel caso diritardo pario superiore alledueore. Il D.Lgs. n. 70/2014 ha disposto un sistema sanzionatorio volto ad
implementarne le disposizioni(art. 14 del cit. Decreto).

28 Sjregistrano 9 soggettisu 15rispondenti infavore dellarilevazione deiritardianche nelle stazioni intermedie.
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concedenti dei Contratti di Servizio, oppure (ii) nei nodi significativi della rete ferroviaria, o (iii) in tutte le fermate
intermedie?®. Si rileva, al contrario, che alcune IF e un’Associazione di IF attive nel trasporto merci si sono espresse in
favore del mantenimento del sistema invigore.Peraltro, questi ultimi soggetti paventano un effetto negativo intermini
economico/finanziarisuipropri conti derivanteda una riforma del sistema nel senso auspicato dagli altri intervenienti.
Infatti, dal momento che, inbase alleregolesulla gestionedella circolazione perturbata, il traffico merci risulta ad oggi
penalizzato, il ritardo complessivo computato secondo il nuovo approccio risulterebbe piu importante (andando a
sommarsi con quelloa destino, quello subito nellestazioni intermedie). Esse osservano chegia con il sistema attualele
IF merci registrano sistematicamente penalita a loro carico, e prefigurano un loro aumento se venissero addebitati
ancheiritardiin punti intermedi. La stessa Associazione propone inoltredi non imputare alcuna penalenei casiincui,
pur sussistendo unritardo rilevabilesecondoi criteri del Performance Regime, questo non abbia prodotto alcun effetto
pregiudizievole nei confronti di altrelF oltre a quella da ritenersi responsabile.

Una richiesta presente in numerosi contributi € quella di aumentare il livello di trasparenza
dell’implementazione del Performance Regime, attraverso:

e unacomunicazionedei dati per singolo evento identificandoil ritardo attribuito, il soggetto ritenuto responsabile, il
treno coinvolto (traccia, giornoe orario);

e unavisibilita sul sistema PIC-web dei dati di circolazionedellealtrelFintempo reale;
e |’adozionedi equi criteri di implementazione39;

e |apossibilita di contestarele determinazioni del Gl presso un soggetto terzo.
E stato segnalatoinfineche non rientrano nel Performance Regime i treni soppressi.

Alla Consultazione ha partecipato ancheil Gl, il qualesi éreso disponibile a rivedere il sistema in pil punti, nel
senso auspicato dai varipartecipanti.

7.5 Valutazioni dell’Autorita

Alla luce delle osservazioni emerse dalla Consultazione, |’Autorita € favorevole ad una revisione del
Performance Regime. Pare necessario,infatti,riallineareil sistema diincentivi peril traffico passeggeri,siaperlelF che
per il Gl, alleesigenze degli utenti passeggeriin arrivoallestazioniintermedie. Limitando poilarilevazionedel ritardo
nelle stazioni commercialiintermedie, il pregiudizio paventato dalle IF esercenti traffico merci non avrebbe ragione di
sussistere. Per queste ultime, la destinazione finale sarebbe I’'unico momento di applicazione delle eventuali penalita.
Una modalita alternativa potrebbe essere quella di prevedere, per il solo traffico merci, rilevazioni del ritardo
unicamente alla stazione di destinazione. In tal modo si potrebbero considerareanche punti intermedi di registrazione
del ritardo non coincidenti con le stazioni commerciali intermedie, senza produrre effetti negativi sulle IF esercenti
traffico merci.

Ugualmente meritevoli di attenzione appaiono all’Autorita tutte le iniziative che il Gl vorra adottare per
aumentare la trasparenza del sistema (con I’accesso attraverso il PIC-web ai dati di circolazione delle IF, adozione di
criteri coerenti e trasparenti intema di attribuzionedella responsabilita del ritardo, elaborazionedi una procedura per
la soluzionedei conflitti di attribuzionedei ritardi, etc.).

Diversamente da quanto prospettato da un interveniente alla Consultazione, va invece rigettata la proposta di
non attribuirealcuna penalenel casoin cuiunritardoimputatoad una IF nonsiriverberi negativamentesulla operativita
di altre IF. Cio in quanto |'occupazione della traccia oraria per un tempo superiore a quanto contrattualizzato,
comunque, comporta una piu significativaattenzionee operativita da partedel Gl, che & obbligato a rendere |la propria
attivita di coordinamento del traffico, per quello specifico treno, per un tempo superiorea quanto convenuto.

Per quanto riguarda lI’eliminazione delle soglie e I’'aumento del valore di penalita per minuto, nonché la
previsionedi valori delle penali crescenti al di sopra delle sogliedi 60 e 120 minuti, in modo da allinearlecon le soglie
previstedal Regolamento (CE) n. 1371/2007, I’Autorita ritienechetali misuresiano necessarie per aumentare|’efficacia

29 |n Gran Bretagna, ad esempio, vengonorilevati puntiintermedi identificati sulla tabella di percorrenza del treno.

30 Estatosegnalatoche,quando un treno arrivain ritardo percausa del Gl e riparte con ritardo dovuto al primoevento, il Gl addebita il ritardo
eventualmente maturatoa destino all'IF nella seconda traccia.
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del sistema di incentivazione3!, echeesse debbano esserevalutate, verificata la sostenibilita economica per il Gl nonché
I’impatto economico/finanziario sui soggetti partecipanti al sistema, IF merci e IF passeggeri.|n tal senso, tenuto conto
della disponibilita del Gl a riformulareil Performance Regime gia rappresentata nella Consultazionee riconfermata nel
corsodelleAudizioniindata 20 e 28 ottobre 2014, si ritieneche cio debba avvenire sentiti tutti i soggetti interessati (IF,
loro Associazioni, enti titolaridei servizi ferroviari di interesse non nazionale e Associazioniconsumatori) ealla luce dei
criteri illustrati sopra. La nuova disciplina del Performance Regime, unitamente ad ogni dato utile per il suo
apprezzamento, dovra essere incorporata nel Prospetto Informativo della Rete e pubblicata sul sito web del Gl.

7.6  Misure diregolazione

76.1 Si prescrivel’adozione, da parte del Gestore della infrastruttura della rete, di un nuovo Performance Regime,
sentiti le Imprese Ferroviarie, le loro Associazioni, gli enti titolari dei servizi ferroviari di interesse non
nazionalee le Associazionidei consumatori, orientato ai seguenti principiecriteri:

a) rilevazionedeiritardi anchenellestazioni commercialiintermedie o in altri punti intermedi della rete;
b) eliminazionedella sogliadi tolleranzadei ritardi;

c) aumento della penalita unitaria per minuto di ritardo, eventualmente differenziata a seconda della
tipologia di traffico (passeggeri vs merci);

d) ulteriore aumento della penale unitaria al raggiungimento dei 60 minuti di ritardo, incrementandola
ancora al raggiungimento dei 120 minuti di ritardo;

e) introduzione di criteri orientati alla trasparenza (accesso ai dati del traffico via web; comunicazione
puntualedegli eventi chehanno originato I’attribuzione di penalita - data, trenointeressato, traccia, causa
del ritardo, ritardo totale -; casisticadei ritardi e modalita di attribuzione della responsabilita del rita rdo;
identificazionedi una procedura per risolvere eventuali conflitti in merito all'implementazione del sistema
di incentivazione);

f) attribuzionedi unritardo convenzionaledi 120 minuti per ogni treno passeggeri soppresso. Peril trasporto
merci, il ritardo convenzionale attribuito in caso di soppressione sara calcolato, in fase di prima
applicazione, in modo tale che il rapporto tra penali per soppressioni e volumi di traffico, calcolato per
I'insieme delle IF del settore merci da un lato e del settore passeggeri dall’altro, sia tendenzialmente lo

StESSO(l).

Il nuovo schema di Performance Regime, parte del Prospetto Informativo della Rete, dovra essere pubblicato
sul sitoweb del Gestore della Infrastruttura entro 90 giorni dalla Delibera e reso operativo entro i 30 giorni
successividalla suapubblicazione.

(1) Lettera modificata conla deliberan.140/2016 (prescrizione6.3.4).

31 Cio consentirebbe alle IF di meglio far fronte anche alle richieste di rimborso da parte dei passeggeri incaso diritardi oltre la soglia dei 60 e 120
minuti aisensidell’art.17, Regolamento (CE) n. 1371/2007.
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8. CONDIZIONI DI ACCESSO Al SERVIZI

8.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE art. 5 e Allegato Il
Direttiva 2012/34/UE art. 13 e Allegato Il
Ambito Nazionale: D.Lgs. n. 188/2003 art. 20

L. 23 luglio 2009 n.99
Direttiva P.C.M. 07/07/2009

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 par.5.2.1-5.2.8; par. 6.3

8.2  Oggetto della consultazione - problematiche

| serviziresi alle|F da parte del Gestore della Infrastruttura, oppure dall’operatoredell’impianto di servizio se
diverso dal Gl, sono disciplinati in ambito comunitario dalle Direttive 2001/14/CE e 2012/34/UE, mentre in ambito
nazionalevigeil disposto del D.Lgs. n. 188/2003, che ha recepito il contenuto della prima direttiva citata.

Il D.Lgs. n. 188/2003, all’art.20, co. 9, prevede che “La definizione delle linee guida generali di regolazione,
relative alla produzione ed all'acquisto dei servizi dicui al presente articolo, con particolare riguardo aiservizi dimanovra
ed alla disciplina di effettuazione degli stessi in autoproduzione, da parte delle imprese ferroviarie, deve essere contenuta
nel decreto ministeriale di cui all'articolo 17, comma 11. Nel prospetto informativo della rete, di cui all'articolo 13,
dovranno essere contenute le procedure specifiche di attuazione relative alla produzione e acquisto dei servizi di cui al
presente articolo.” Tale decreto ministerialenon e mai stato emanato.

A sua volta, il Gl ha individuato i servizi che sono offerti alle IF e i relativi canoni/tariffe. Infatti, nel PIR sono
previste quattro tipologiedi Servizi, ricalcando ladistinzione fatta nell’ordinamento comunitario enazionale:

e Servizi inclusi nel “pacchetto minimo di accesso” da considerarsiinclusi nel canone di utilizzo di cui al D.Lgs. n.
188/2003 (paragrafi5.2.1e5.2.5):

- Trattamento dellerichiestedi capacita di infrastruttura ai fini della conclusione dei contratti;
- Utilizzo della capacita assegnata;
- Uso degli scambi e dei raccordi;

- Controllo e regolazione della circolazione dei treni, segnalamento e instradamento dei convogli, nonché
comunicazionedi ogniinformazionerelativa allacircolazione;

- Uso del sistema di alimentazioneelettrica per la corrente di trazione, ove disponibile;

- Ogni altrainformazionenecessaria per larealizzazioneo la gestione del servizio per il qualeé stata concessa la
capacita.

e Servizi Obbligatori, cioéservizi di cui le associazioni internazionalidi impresee le imprese ferroviariehanno diritto

all'accesso ed all'utilizzo dei relativi impianti, se esistenti (paragrafi5.2.2 e 5.2.6):

- Accessoe utilizzo di impianti di approvvigionamento di combustibile;

- Accessoe utilizzo dellestazioni passeggeri, strutture ed edifici ad esseannessi;

- Accessoe utilizzo di scalieterminali merci;

- Accessoe utilizzo di aree e impianti di smistamento e di composizionedei treni;

- Accessoe utilizzo di aree,impianti ed edifici destinati alla sosta, al ricovero ed al deposito di materialerotabilee
di merci;

- Accessoe utilizzo di centri di manutenzione e ogni altra infrastruttura tecnica.

Il PIR prevede inoltrei seguenti servizi, tra quelli obbligatori:

- Collegamento ferroviario marittimo per/da Sicilia (rotta Villa S. Giovanni — Messina) e Sardegha (rotta
Civitavecchia —Golfo Aranci)

- Accessoallarete GSM-R di telecomunicazioni peri collegamenti di servizio terra/treno.
e Servizi Complementari (paragrafi 5.2.3e5.2.7)
- Corrente di trazione;
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- Preriscaldamento e climatizzazione treni passeggeri;
- Rifornimento carburante;
- Rifornimento idrico;
- Servizi di manovra;
- Assistenza allacircolazionedi treni speciali;
- Controllodella circolazionedi treni che effettuano trasporti di merci pericolose;
- Assistenza a persone a mobilita ridotta.
e Servizi Ausiliari(paragrafi5.2.4e5.2.8):
- Fornitura di informazioni complementari;
- Studi di fattibilita di tracceorarie;
- Apertura/abilitazionedi impianti e/olineechiuse/impresenziate;
- Verifica tecnica sul materialerotabile.

Le problematiche emergenti dalla prospettiva di un recepimento della Direttiva Recast attengono a diversi
ordini di profili:

e una diversa articolazione nella Recast dei servizi all’interno delle varie categorie rispetto a quella prevista dalla
legislazione nazionale vigente, che potrebbe essere causa di differenti modalita di accesso da parte dei potenziali
fruitori;

e |'introduzione della figura dell’operatore di impianto di servizio, ovvero “un’entita pubblica o privata responsabile
della gestione di uno o piti impianti di servizio o della prestazione di uno o piu servizi alle imprese ferroviarie di cui
all’allegato I, punti da 2 a 4”, che deve essere caratterizzato da una adeguata separazione funzionale e contabile
dalleimpreseferroviarie,in particolaresedetentrici di una posizionedominante sul mercato;

e |a definizione di procedure eque e non discriminatorie per I’accesso agli impianti, caratterizzate da tempistiche
ragionevoli;

e la congruita dei canoni richiesti dai Gestori per |’esercizio dei servizi, che non potranno superarei costi della loro
fornitura, aumentati di un profitto ragionevole.

8.3 Quesiti posti in consultazione

Q.8.1 Si chiedono osservazioni motivate in merito alla evoluzione prospettica del quadro delle
condizioni di accesso ai servizi, come prefigurato dalla Direttiva 2012/34/UE.

8.4 Sintesi delle osservazioni

In previsionedell’avvio delle procedure di affidamento dei servizi di trasporto pubblico locale su ferro, emerge
da parte delle Regioni la necessita che il Gl alleghi al PIR un’anagrafica completa degli impianti necessari per lo
svolgimento dei servizi,in modo da poter richiamaretaliinformazioninei propri bandiegarantirela parita di condizioni
ai partecipanti alleproceduredi gara.

Una IF osserva, in prospettiva, che la Direttiva 2012/34/UE per quanto riguarda i centri di manutenzione per
I’AV pare peggiorativa dell’attuale quadro regolamentare (previstodal D.Lgs. n. 188/2003, all’art. 20, c.2, lettera f). Al
momento, |’accesso sarebbe garantito, mentre rientrerebbe nel pacchetto dei servizi ausiliari una volta recepita la
nuova direttiva (si veda AllegatoIl, (4)(e) della Direttiva 2012/34 /UE).

Un’Associazione di IF operanti nel traffico merci lamenta |la mancanza di accessibilita per la generalita degli
operatori ad taluni impianti di manutenzionee altreinfrastrutturetecniche. Per gli spazi di sosta, in particolare, segnala
gli effetti dell’applicazionedella Direttiva P.C.M.07/07/200932 sulladisponibilita di taliimpianti.

32 Direttiva del Presidente del Consigliodei Ministri, d’intesa con il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasportie con il Ministrode I'Economia e
delle Finanze,del 07/07/2009, riguardante impianti e scali merci, impianti manutenzione rotabili, aree o impiantiper il ricovero, la sosta e la
fornitura diservizi ai treni,accessoall'infrastruttura ferroviaria nazionale.
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Per tutti i servizi, ma specialmente nel caso di impianti destinatiall’utilizzo da partedei passeggeri (stazioni), e
sentita infinela necessita di un monitoraggio della qualita dei servizi offerti.

8.5 Valutazioni dell’Autorita

L'Autorita ritiene importante intervenire tempestivamente inordine alla messa a disposizioneea canoni certi
degli impianti necessariper lo svolgimento dei servizi ferroviariregionaliin regimedi contribuzione pubblica. Questoin
quanto sono in scadenza i contratti di serviziocon Trenitalia e imminenti le procedure competitive per I’assegnazione
dei servizi (di 15 anni di durata, estendibilia 22% in caso di investimenti, tipicamente sul materialerotabile). E pertanto
necessario che tali impianti siano preventivamente censiti, in maniera da poter eventualmente inserirne la disciplina
per |'accesso all’interno degli Accordi quadro che le Regioni stipulano con il relativo Gestore in previsione
dell’espletamento delle gare. Lidentificazione potrebbe avvenire mediante |’elaborazione di un geodatabase33
contenente leseguenti informazioni:

e lalocalizzazionedegli impianti;

e lelorocaratteristichee dotazioni esistenti, ed i relativi pianidi sviluppo;

e il soggetto responsabiledellaloro gestione;

e le condizioni normative/economiche di accesso agli impianti stessi, sulla base di canoni per i servizi orientati alla

copertura del costo della loro fornitura,aumentato di un utile ragionevole.

In prospettiva, per stazioni passeggeri, scali merci, aree di manovra, stazioni di deposito, in allineamento a
quanto previsto dalla Direttiva Recast, € opportuno qualificare la figura dell’””operatore dellimpianto di servizio”,
indipendente sotto il profilo organizzativo e decisionale da ente o societa che “é attiva e detiene una posizione
dominante sui mercati nazionali di servizio ditrasporto ferroviario per il quale il servizio é utilizzato”. Prioritario,anche
inquesto caso, e la disponibilita di una anagraficacompleta degli Operatori attivi sul mercato.

Sul tema dell’accessibilita degli impiantirelativiai servizi ausiliari, tra i quali i centri di manutenzione pesante,
I’Autorita, tenuto conto che gli unici due operatori nell’AV dispongono di centri di manutenzione distinti, si riserva di
monitorare |’evoluzionedelledinamiche nel settore interessato.

8.6 Misure di regolazione

8.6.1 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)

33 Le rappresentazioni geocartografiche estendono le gia consistenti possibilita dell’elaborazione dei dati ottenuta tramite database o fogi
elettronici e possono essere adottate per migliorare analisi, valutazioni e, piu in generale, “conoscenza” in numerosi processi decisionali e settori
di ricerca che richiedono ditener contodell’informazione geografica e localizzativa.
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9. PERSONE A MOBILITA RIDOTTA (PMR)

9.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Regolamento (CE) n. 1371/2007 artt. 18-25
Ambito Nazionale: D.lLgs. n.70/2014 art. 16
Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 parr.5.2.7 e 6.3.2

9.2 Oggetto della consultazione - problematiche

L'ordinamento comunitario e nazionale tutelano I’accesso ai servizi ferroviari per le persone con disabilita e
per le persone a mobilita ridotta (di seguito: PMR)34. 1l Considerando (10) del Regolamento (CE) n. 1371/2007 relativo
ai “Diritti e agli obblighi dei passeggeri nel trasporto ferroviario”, prevede che: “I servizi di trasporto ferroviario di
passeggeri dovrebbero andare a vantaggio di tutti i cittadini. Di conseguenza, le persone con disabilita e le persone a
mobilita ridotta, a causa didisabilita, eta avanzata o per altre ragioni, dovrebbero poter accedere al trasporto ferroviario
a condizioni comparabili a quelle degli altri cittadini.”.

All’art.22, il Regolamento comunitario stabilisceche “In caso di partenza, transito o arrivo di una PMR in una
stazione ferroviaria dotata di personale, il gestore della stazione fornisce gratuitamente [|’assistenza necessaria
all’interessato per salire sul treno in partenza o scendere dal treno in arrivo per cui ha acquistato un biglietto”. Allo stato,
per tali servizi,chevengono qualificaticomeservizi complementari nel PIR 2014, il Gl chiede alleIF la corresponsione di
tariffe, i cui importi sono riportati al corrispondente par. 6.3.2. Tali corrispettivi variano da un minimo di 40 euro, per
un intervento senza carrelloinuna cd. Stazione Master, ad un massimo di 86 euro, con uso di carrelloin altra stazione
(non Master), compresa tra quelle ove & presente il servizio,al momento pari a 264 stazioni3>. Da piu parti, tuttavia, &
stato sostenuto che cio si pone in contrasto con le previsioni di cui all’art. 22 del Regolamento comunitario, dove la
gratuita dell’assistenza dovrebbe essere intesa non solo per il passeggero ma anche per I'impresa ferroviaria.

9.3  Quesiti posti in consultazione

Q.9.1 Passeggeri a mobilita ridotta: Si chiedono osservazioni motivate in merito alla attuale
formulazione dei par.5.2.7 e 6.3.2 del PIR, anche in relazione a quanto stabilito dall’art. 22 del

Regolamento (CE) n. 1371/2007.

9.4 Sintesi delle osservazioni

La maggior parte dei partecipanti alla Consultazione, IF e Regioni, ha lamentato I’eccessiva onerosita del
servizio reso dal Gl. Una IF attiva nel TPL osserva che il modello € “insostenibile nell’ambito del trasporto regionale”,
dato il ricavo contenuto per singolo passeggero; un’altra IF, anch’essa attiva nel trasporto regionale, concorda
sull’eccessiva onerosita del servizio, pur manifestando un apprezzamento per il servizioche il Gl garantisceattraverso
la propria rete dedicata di Sale Blu. Una Regione suggerisce l'introduzione di tariffe differenziate a seconda della
fattispeciedi intervento, in maniera piu dettagliata rispetto a quanto previsto ora dal PIR.

Taluni soggetti si spingono fino a sostenere che i costi dell’assistenza a terra debbano essere interamente
assunti dal Gl e non gravare affatto sullelF.Peraltro,alcunelF sottolineano come gli interventi strutturali allestazioni,

34 ’art. 3del Regolamento(CE) n. 1371/2007, definisce, al punto 15), la “«persona condisabilita» o «persona a mobilita ridotta»: qualsiasi persona
la cui mobilita siaridotta, nell'uso del trasporto, a causa di qualsiasi disabilita fisica (sensoriale o locomotoria, perman ente o temporanea),
disabilita o handicap mentale, o perqualsiasialtra causa di disabilita, o per ragionidi eta, e la cui condizione richieda un’attenzione adeguatae
un adattamentodelserviziofornito a tuttii passeggeri per rispondere alle esigenze specifiche di detta persona”.

35 Peruna PMRin partenza, secondo quantoriportatonella Relazione di RFI redatta in ottemperanza all’obbligo dicui all’art. 16, comma 1 del D.Lgs.
n.70/2014, I’assistenza inizia 30 minuti prima dell'orario di partenza del treno. Percio il serviziosi svolge inun arco diorario contenuto, di circa
mezz'ora.
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che il GI avrebbe dovuto operare secondo le Specifiche Tecniche di Interoperabilita (STl), di cui alla Decisione della
Commissionedel 21 dicembre 200739, non siano stati ancoracompletati.

A questo proposito, molti soggetti hanno fatto presente che I'attuale sistema disincentiva il Gl ad effettuare
quegli investimenti sull’infrastruttura ferroviaria che consentirebbero alle PMR di fruire in autonomia del diritto alla
mobilita (come il rialzamento a 55 cm del marciapiede per consentire I'incarrozzamento diretto, idonei ascensori e
serviziigienici),dal momento che la fornitura dei servizi di assistenza rappresenta per il Gestore un ricavo che verrebbe
a cessare/ridursi una volta completate le STI. Alcune Regioni sottolineano come |I’adeguamento delle stazioni venga
spesso,inrealta, ribaltato suglienti locali®’.

Viene segnalata anche una carente informazione circa le caratteristiche di accessibilita delle stazioni che non
offrono il servizio di assistenza, cosi come la presenza disomogenea sul territorio degli stessi servizidi assistenza.

Il GI, che ha partecipato alla Consultazione, ha fatto presente che, in veste di Station manager, a partire dal
2011, ha reso disponibili servizi a terra per viaggiatori disabili e a mobilita ridotta, offerti gratuitamente alle PMR e a
tariffe orientate ai costi per le IF. L'assistenza & disponibile in 264 stazioni, che comprendono 14 principali stazioni, le
c.d. Stazioni Master, dove |’accoglienza alle PMR prevede I’'accesso a spaziriservati,leSaleBlu, e servizi specifici.

9.5 Valutazioni dell’Autorita

La questione dell’accessibilita del materiale rotabile e delle stazioni per le PMR, nonché dell’assistenza alle
stesse e tema di rilevante attualita, anche tenuto conto delle dinamiche demografiche in atto nel nostro Paese e
nell’Unione38. Dalla Consultazione & emerso che |a totalita dei rispondenti lamenta |’eccessiva onerosita dei serviz di
assistenza e/o I’opportunita chei relativi costi vengano sopportati esclusivamentedal Gl, in virtu di quanto previsto dal
quadro normativo comunitario. In merito a quest’ultima affermazione, I’Autorita svolgele seguenti considerazioni.

Il Regolamento (CE) n. 1371/2007 disciplina la materia per quel che qui rileva agli artt. 21 (Accessibilita), 22
(Assistenza nelle stazioni ferroviarie) e 23 (Assistenza a bordo). In tema di accessibilita, essostabilisce che “le imprese
ferroviarie e i gestori delle stazioni garantiscono, mediante il rispetto delle STI per le persone a mobilita ridotta,
I'accessibilita delle stazioni, delle banchine, del materiale rotabile e degli altri servizi alle persone con disabilita o a
mobilita ridotta” (art.21 (1)). Nella DecisionedellaCommissionedel 21 dicembre 2007 dove vengono individuate le STI,
al punto 4.1.2.1 vengono elencate “le specifiche funzionali e tecniche del sottosistema Infrastruttura connesse
all'accessibilita delle persone con mobilita ridotta” che comprendono, oltre ad idonei “Rivestimenti dei pavimenti,
Informazioni tattili, Percorsi tattili sul pavimento, Segnaletica su porte e pareti vetrate, Servizi igienici, Arredo,
Biglietterie o distributori di biglietti/uffici informazioni, Obliteratrici, llluminazione,” etc., anche il “Dispositivo di ausilio
per la salita a bordo”3°. Tutte le STI riportatesono di competenza del Gestore della stazione,inclusa |’attrezzatura per
I'incarrozzamento diretto (il menzionato “dispositivo di ausilio per la salita a bordo”).

Per quanto concerne l’assistenza nellestazioni ferroviarie, si puo delineare un obbligoin capo al Gestore della
stazione di (i) provvedere all’assistenza se presente in stazione con proprio personale, ovvero (ii) indicare |a stazione
prossima dove tale servizio & disponibile (quest'ultimo obbligo, solo informativo, € condiviso con I'lF). In particolare,
all’art.22 (1), e stabilito che “il gestore della stazione fornisca gratuitamente I'assistenza necessaria all’interessato per
salire sul treno in partenza o scendere dal treno in arrivo”.

36 Decisione dellaCommissione del 21 dicembre 2007 relativa ad una specifica tecnica di interoperabilita concernente le «persone a mobilita
ridotta» nel sistema ferroviario transeuropeo convenzionale e ad alta velocita, C(2007) 6633, GUCE L65/72.

37 Quest’ultima circostanza pare tuttavia essere inlinea con le previsioni del Regolamento (CE) n. 1371/2007, che consente una deroga agli obblighi
previstiincapoal Gestore della stazione in caso di “contratto di servizio pubblico aggiudicato conformemente alla normativa comunitaria, purché
I’autorita competente abbia predisposto attrezzature o disposizioni alternative che garantiscano un livello equivalente o piu elevato di
accessibilita dei servizidi trasporto” (art. 22, comma 2).

38 “Questions of accessibility are essential to improve the modal share of rail, in particular in the context of ageing of the European population...Rail
appears not tobe reaching some 19%of the EU population because of accessibilityissues.”, Report from The Commission tothe Council and the
European Parliament: Fourth report on monitoring developmentof therail market, cit.p.22.

39 Decisionedella Commissione del21 dicembre 2007, cit.. Tale disposizione pare disattesa dalle norme operative che sie dato il GI, nonostanteil
fatto che la disposizione sia stata recepita nel UIC Code n.140 R del gennaio 2008, cioé dall'associazione che rappresenta i gestori delle
infrastrutture ferroviariealivellointemazionale.

39



s ! I 1 Autorita
i i . 1 diBegoIazio_ne
aat deiTrasporti TESTO CONSOLIDATO REDATTO DAGLI UFFICI

Questa norma é stata interpretata dal Gl nel senso che la gratuita deve essere assicurata solo al viaggiatore,
ma non ancheall’impresaferroviariachelotrasporta. Taleinterpretazionetuttavia non appare pienamenterispondente
allo spirito dellerichiamatedisposizioni del Regolamento (CE) n.1371/2007.

Con specificoriguardo alla ripartizione degli oneri necessaria garantirel’accessibilita per la PMR dellestazioni
e del materialerotabile, essi appaiono delineati chiaramente nelle STI che prevedono che I’adeguamento del materiale
rotabile € di competenza dell’lF, mentre quello della stazione & del Gestore dell’impianto. Per quanto riguarda
I’assistenza in stazione, I’obbligo ricade sul Gestore della stazione, laddove dispone di personale, mentre € dell’IF
I’assistenza a bordo treno4°. Circa I’obbligo di assistere la salita e la discesa dal treno della PMR, il Regolamento
comunitario assegna tale obbligo ad entrambi i soggetti, se presenti (art. 22 (1) e art. 23)41. Laddove & necessario, per
lasalita ela discesadel passeggeroa mobilita ridotta, I’uso di un dispositivo sollevatore, posto che quest’ultimo rientra
nelle dotazioni dell’infrastruttura ediscende dagli obblighi previsti dalleSTlin capo al Gestore della stazionein tema di
accessibilita, sipuo ritenere che cadanosudilui siala responsabilita del suo utilizzo chei relativi oneri.

Alla lucedellaricostruzione operata, apparecorrisponderead una ripartizioneequa dell’onere dell’assistenza
allePMRIa previsione, da partedel Gestore, di un contributo minimo a carico dell’IF, da esigere ogni qualvoltalo stesso
Gestore provvede al servizio di assistenza, posto che |I'unica componente del servizio sulla quale esiste un obbligo
condivisotra IF e Gestore della stazionee che, conseguentemente, pud condurre ad una ripartizionedei relativi oneri
economici, & quello riguardante la mera salita e discesa dal treno della PMR. Detto diversamente, si tratta allora di
delineareuna tariffa che sia equa, nel senso che tenga conto, nel determinare I'importo per il servizioa caricodella IF,
del prevalente obbligoin capo al Gestoredella stazionedi assisterela PMR laddoveil servizio € reso nel perimetro stesso
della stazione. U'Autorita ritiene che tale contributo debba essere in misura pari ai costi marginali per la fornitura del
servizio.

Si consideri peraltro chel’assunzione (di larga parte) degli oneri da parte del Gestore per I’assistenza in stazione
risulta anche funzionale ad un migliore allineamento degli incentivi alla implementazione di un programma di
investimenti, come richiesto dalle Specifiche Tecnichedi Interoperabilita. Laddove gli investimenti di “messa a norma”
della stazione risultassero sufficienti a consentire la fruizione in autonomia da parte della PMR, non sarebbe piu
necessaria larelativaassistenza.

Infine, per assicurare una maggiore e piu omogenea diffusione del servizio di assistenza nelle stazioni sul
territorionazionale,in modo da evitare ogni discriminazionetra gli utenti residenti in zone diverse, si ritiene necessario
chiedere al Gestore la pubblicazione del cronoprogramma degli investimenti per le STI-2007-PMR previsti nel
quinquennio a venire. Si ritieneanche opportuno intervenire per assicurareuna piu adeguata informazionein relazione
alla possibilita ealle modalita diaccesso allestazioniin cuinon vienefornito il servizio di assistenza alle PRM richiedendo
al Gestore una informazione pil chiara dei servizi disponibilisu tutto I'insieme delle stazioni aperteal pubblicolungo la
rete del Gl.

9.6 Misure di regolazione

9.6.1 Si prescrive al Gestore della stazione di fornire il servizio di assistenza alle persone a mobilita ridotta
consistente nell’accompagnamento al/dal binario del treno con costo totalmente a propriocariconelle264
stazioni gia individuatedal Gestore della Infrastruttura edove e presente con proprio personale.

9.6.2 Si prescriveal Gestore della infrastruttura della rete ferroviaria di determinare una tariffa, da pubblicaresul
Prospetto Informativo della Rete, per il servizio di assistenza alle persone a mobilita ridotta offerto dove il
Gestore della stazione & presente con proprio personale, che preveda un importo per I'Ilmpresa ferroviaria
pari ai costi marginaliper la fornitura del servizio.

9.6.3 Si prescrive al Gestore della Infrastruttura di fornire le seguenti informazioni, con cadenza annuale, da
rendere accessibilinel Prospetto Informativo della Rete pubblicato sul sito web dellostesso Gestore e nella
sezione del propriositoweb dedicata alle persone con mobilita ridotta:

40 L’art. 23, primo capoverso, recita: “Senza pregiudizio delle norme di accesso dicuiall'articolo 19, paragrafo 1, le imprese ferroviarie forniscono
gratuitamente alle persone condisabilita e alle persone a mobilita ridotta assistenza a bordo del treno nonché per salire e scendere dal treno.”.

41 In mancanza dipersonale di accompagnamento a bordo diun treno o di personaleinuna stazione il Regolamentorichiede sia al Gestore della
stazionesiaall’'lF dieffettuare “tuttigli sforzi ragionevoli perconsentire alle persone condisabilita o alle persone a mobilita ridotta diavere
accessoaltrasporto ferroviario” (art. 21(2)).

40



s v Autorita
) \II di Regolazione
w4 dei Trasport TESTO CONSOLIDATO REDATTO DAGLI UFFICI

a) attualedistribuzionesul territorio dellestazioniaperteal pubblico privedei servizi di assistenza alle PMR,
con precisaidentificazionedelle caratteristichedi accessibilita;

b) programma diinvestimenti nei prossimi cinqueanni per|’adeguamento alleSTI-PMR-2007 delle stazioni
aperte al pubblico lungo la reteferroviaria del Gestore della infrastruttura.

10. ASSEGNAZIONE DI SPAZI PUBBLICITARI, DESK INFORMATIVI, AREE
PER LA FORNITURA DI SERVIZI AUTOMATIZZATI ALLA CLIENTELA

10.1 Quadro di contesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE Allegato I, par.2(a)
Direttiva 2012/34/UE Allegato I1, par.2(a)
Ambito Nazionale: D.Lgs. n.188/2003 art. 20, co. 2, lett.b)

Provvedimento URSF n. 890/5 del 5 novembre 2013

Provvedimento URSF n. 885/5 del 5 novembre 2013

Provvedimento AGCM n. 24804 del 19 febbraio 2014 - caso A443 NTV/FS/Ostacoli all’accesso
nel mercato dei servizi di trasporto ferroviario passeggeri ad alta velocita

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 par.2.3.3.2

10.2 Oggetto della consultazione - problematiche

L'accessoallestazioniedailorospazi eassicuratoallelF dall’ordinamento nazionaleecomunitario. |l D.Lgs. n.
188/2003 stabilisce che “le associazioni internazionali di imprese e le imprese ferroviarie, hanno altresi il diritto
all’accesso ed all’utilizzo, a condizioni eque, non discriminatorie e trasparenti, di... b) stazioni passeggeri, strutture ed
edifici ad esse annessi...” (art. 20, co. 2, lett.b)). Anche la Direttiva Recast si occupa del tema in parola affermando, in
proposito, che I'accesso deve essere consentito agli impianti e ai servizi ivi prestati, incluse tra I'altro, “stazioni
passeggeri, loro edifici e altre strutture inclusi i sistemi di informazione di viaggio e spazi adeguati per i servizi di
biglietteria...” (All.ll,par.2(a)). Tali servizi ricadono nell’ambito dei servizi obbligatori che devono essere garantiti dal Gl
o dal Gestore della stazione,sediverso dal primo soggetto, laddove esistonoi relativi impianti.

In tempi recenti, tuttavia, si sono registrati interventi, da parte sia dell’URSF, sia dell’Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato (AGCM), a fronte di segnalazionidi comportamenti scorretti da parte di Gestori di stazione
nei confronti di una IF newcomer.*? Si & posto quindi il quesitosei criteri adottati dai Gestori di stazione siano idonei ad
assicurarel’instaurarsidi un corretto level playing field tra imprese ferroviarieconcorrenti.

10.3 Quesiti postiin consultazione

Q.10.1 Assegnazione di spazi pubblicitari, deskinformativi, aree per la fornitura di servizi automatizzati
allaclientela

Si chiedono osservazioni motivatein merito all’attuale formulazione del PIR, con particolare
riferimento ai principi in base ai qualile risorse per i servizi di stazione vengono ripartite fra le
imprese ferroviarie nonché ai criteri e procedure per I'assegnazione e I'ottenimento di spaz
pubblicitari, di spazi per desk informativi e di aree per |a fornitura di servizi automatizzati e non
alla clientela finale.

42 Sjveda il procedimento A443 citato nella sezione 10.1 Quadro dicontesto e Riferimentinormativi,che sié concluso con I'adozione diimpegni.
In particolare, gli impegni offerti da RFl ed altre societa del gruppo FS (Grandi Stazioni Spa e Centostazioni Spa) hannosancito il dirittoin capo
all’impresa denunciante di desk informativi e biglietterie automatiche nelle stazioniservite in misura mini ma di due postazioni, con possibilita
di aumentare lo spazioassegnato in modo proporzionale al traffico servito dall’IF in quella stessa stazione. E prevista anch e una tempistica
certa della procedura per I'allocazione delle biglietterie automatiche e dei desk informativi, che vede coinvolta la stessa IF nella scelta degli
spazi, chedovrannoessere precedentemente individuatidallo Station manager e comunicatial Gl, il quale centralizzera la procedura, in
coincidenza conl’adozione di unnuovo orario di servizio.
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104 Sintesi delle osservazioni

Nella Consultazionesono emerse doglianze con riguardo alle politiche di allocazionedello spazio per leattivita
tipichedellelFall’interno dellestazioni rispetto a quello destinato ad altre attivita commerciali svoltedal Gl e dagli altri
Gestori di stazione. In generale, & stata segnalata un’inadeguatezza complessiva degli spaziinformativirispetto a quelli
destinati alla pubblicita, di solito non attinenti ai servizi ferroviari, a cui si sommerebbero richieste di maggiore
trasparenza nei criteri applicati per la classificazione delle stazioni, indicando quali servizi informativi, di biglietteria, con
relative caratteristiche, potrebbero essere richiesti dalle IF o dalle Regioni, Province Autonome o altri enti titolari dei
servizi ferroviari di interesse non nazionale, in qualita di enti appaltanti servizi di TPL ferroviario.Una IF segnala
“situazioni critiche” per la fornitura dei servizi automatizzati a prezzi elevati. Si dovrebbe, inoltre, ad avviso di una IF
newcomer, concedere un maggiore spazio nelle stazioni per promuovere adeguatamente i servizi di nuovi operatori
ferroviari.

Alcune IFrivendicanoil dirittoad un pieno soddisfacimento del principio di non discriminazionefra operatori
ferroviari in modo chei viaggiatori siano nellecondizioni, sin dal momento in cui accedonoin stazione, di avereevidenza
dell'esistenza di piu operatori e scegliere liberamente il servizio di trasporto. L'IF incumbent osserva che un’equa
ripartizione degli spazi deve necessariamente tener conto dell'ampiezza dell'offerta e della clientela interessata dai
servizi di ciascunaimpresa.

Questa posizione, che sottende un principio di proporzionalita nell'assegnazione degli spazi in baseal traffico
servito, € presente anche negli impegni presentati nell’ambito del procedimento AGCM A443, dove biglietterie
automatiche e desk informativi sono allocatitra leF proporzionalmente “al numero di treni medi/giorno in partenza e
in arrivo nella stazione per tipologia di traffico”*3. Tale impostazione, ribadita dal Gl nel corso della Consultazione, &
stata criticata da una IF newcomer che la ritiene non conforme alle previsioni contenute nella Direttiva 2012/34/UE
Recast che, all’art. 13(2), richiede la fornitura dei servizi obbligatori, tra i quali'accesso alle stazioni e ai suoi spaz ed
impianti, “su base non discriminatoria, a tutte leimpreseferroviarie”. U'IF proponedi estendere il principio di “medesima
e omogenea evidenza al pubblico”, assicuratodal Gl per I'informazionesugli orari dei treni (par. 2.3.3.2 del PIR 2014),
all’allocazionedegli spaziassegnati alleIF nell’ambito della stazione.

10.5 Valutazioni dell’Autorita

Secondo le osservazioni pervenute e, in particolare, secondo quanto segnalato da Regioni e |F operanti nel
traffico passeggeri, |’accessibilita deglispazi nellestazioniedei serviziiviofferti appareancora caratterizzata da elementi
di criticita,anchea valledegli impegni assunti nell’ambito del procedimento AGCM A44344,

Preliminarmente, si osserva che il contesto normativo nazionalee comunitario tutela le IF che chiedono
I’accessoai vari segmenti dell’infrastruttura ferroviaria, ivicompreselestazioni, nell’esercizio delleloro attivita tipiche.
L'accesso alla stazione deve essere garantito per quelle attivita, come le biglietterie, gli spazi per I'accoglienza e
I’assistenza dei passeggeri ei deskinformativi, chesono pertinenti allo svolgimento delleattivita ferroviariedelleIF.Per
garantire che gli spazi riservati alle attivita di tipo informativo a disposizione delle IF siano adeguati, potrebbe anche
risultare opportuno disporre misure di contenimento degli spazi commerciali esistenti. In tal senso, si evidenzia la
necessita di monitorare le dinamiche esistenti a livello nazionale, sia con riferimento alle stazioni sulla rete principale
(fondamentale, AV) che quella secondaria (complementare).

Dal punto di vista giuridico, tali servizi, secondo la classificazione presente nell’ordinamento comunitario e
recepita da quello nazionale, presentano natura di servizi obbligatori, nel senso che laddove esistonoi relativi impianti

43 Perla precisione, gli impegni di RFIl, Centostazionie Grandi Stazionispecificano per le biglietterie automatiche (BSS) che “I’individuazione del
numero delle aree assegnabiliall’IF richiedente avverra secondo uncriterioche prevede una ripartizione degli spazi proporzionale al numerodi
treni medi/giomo in partenza/arrivonella stazione, per tipologia di traffico (BSS per trafficolocale/regionale, medio/lunga percorrenza, AV)e
poi, con riferimento a ciascuna tipologia di traffico, |’ulteriore suddivisione sulla base del numero di treni dell'IF richiedente con fermata
passeggeri instazione” (Allegato alla Decisione AGCM del 19 febbraio 2014, nel caso A443 cit., pag.23).

44 Questo dato e allineato con lerilevazionidella CE nel suo “Fourth report on monitoring of the rail market”, pubblicatoa giugno 2014, cit., dove
emerge che il grado di soddisfazione peri servizi resi in stazione (accesso alle informazioni sui treni, biglietterie, pulizia degli spazi aperti al
pubblico, procedure per i reclami) dei consumatori italiani colloca il nostro Paese al quart ultimo posto, conun valore del 34% di giudizi buonie
molto buoni, a fronte diuna media UE (22) del 59%.
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(le stazioni, nel casodi specie), I’accesso agli stessi eai connessi servizi devono essere consentiti se richiesti dalla IF, e
tariffati ai costi pitiun utileragionevole®®.

Per quanto riguarda il criterio di proporzionalita adottato nel delinearegli impegni Antitrust da parte di RF, si
rileva cheesso, puravendo permesso di conseguire un significativo miglioramento rispetto alla situazione preesistente
dell’accessibilita alla infrastruttura ferroviaria, non appare idoneo, nella declinazione attuale, ad assicurare agli
operatori anche pari e adeguata visibilitd e accessibilita“®. Si ritiene allora cheil criterio della proporzionalita possa
essere interpretato in senso migliorativo, per far si che ad ogni singolo operatore sia garantita la possibilita di offrirei
propri servizi in stazione con pari visibilita ed accessibilita, dal punto di vista dei passeggeri, di quelli offerti dagli
operatori concorrenti4’. Questo, in taluni casi, potrebbe voler dire il superamento del principio di proporzionalita, dal
momento che |'obiettivo di raggiungere un comparabile livello di visibilita necessita dell’assegnazione di un’adeguata
quantita dello spazio a disposizione, e cio potrebbe condurre ad una assegnazione di una quota ad una IF piu che
proporzionaleal traffico servito dalla stessa (ad esempio, potrebbe essere il caso di una IF nuova entrante). La dove una
richiesta di accesso ai servizi della stazione non possa essere soddisfatta stante i vincoli di natura strutturale o
contrattualeesistenti con altri operatori (altrelF o commerciali) e non sia possibileuna soluzione negoziata tra le parti
interessate, I’Autorita si riserva di intervenire nel caso specifico, surichiesta della parte/dell e parti interessata/e.

Conriferimento all’utilizzazione dello spazio dedicato dal Gestore della stazione alle comunicazioni commerciali
di IF e altreimprese di altri settori merceologici, I’Autorita ritiene meritevole di tutela la richiesta avanzata da una IF
newcomer di accedere, a condizioni non discriminatorie, all’offerta del Gestore. Infatti, la possibilita di informare
tempestivamente un pubblico di utenti di servizi ferroviari rappresenta un elemento di vantaggio concorrenziale
significativo, suscettibiledi alterareil confronto fra operatori concorrenti ove esso non fosseaccessibile a tutte le IF. Le
condizioni economiche applicate dal GI devono inoltre risultare sostenibili per I'lF richiedente. Questo significa, tra
I’altro, che non necessariamente esse devono replicare le condizioni economiche offerte ad altre imprese (non IF)
oppure a IF che risultano appartenere allo stesso gruppo economico del Gestore della stazione, posto che in
quest’ultimo caso, tariffe elevate che non rappresenterebbero una barriera economica per I'incumbent in quanto
andrebbero a compensarsi a livello di gruppo, se praticate ad una IF nuova entrante, indipendente dal Gestore della
stazione, potrebbero risultare effettivamente ostative.

Alla lucedelleconsiderazioni che precedono, si ritienenecessarioidentificarei diritti di cui godono le imprese
ferroviarienell’accesso alla infrastruttura stazioneeai suoi servizi.Sarebbe auspicabilecheil GI/Gestore della stazione
considerasse I’opportunita di estendere I’accesso alle stazioni dove € presente una sola IF anche ad altre IF, al fine di
agevolare all’'utenza I'accesso a tutti i servizi ferroviari sul mercato. Si dovrebbe anche prevedere la possibilita di
concordare una durata maggiore dei contratti, compatibilmente al soddisfacimento dei diritti delle altre IF all’accesso
agli spazi e ai servizi della stazione, e commisurata all’Accordo quadro sottoscritto, tenuto conto che le IF si dotano di
Accordi quadro della durata di almeno 5 anni.

45 Secondo la Direttiva 2001/14/CE, i servizi di accesso alla stazione e ai relativi servizi, sono ricompresi tra quelli dell’Allegato Il, punto 2, che devono
essere “forniti subase nondiscriminatoria e le richieste da parte delle IF possono esserer rifiutate unicamente se esistono alternative validealle
condizionidi mercato” (art.5(1)). Essendo “servizi di linea” la Direttiva precisa chei relativi diritti “sono stabilitial costo direttamente legatoalla
prestazione del servizio ferroviario” (art. 7(2)), anche se poiil criterio del costo viene bilanciato dalla previsione che vuole “iprezzideiservizdi
cui all’allegato Il, punto, 2, si tiene conto della situazione della concorrenza nel settore dei trasporti ferroviari” (art. 7(7)). Anche il D.Lgs. n.
188/2003 riproponei principi comunitari, rawisando unico elemento orientativo nella determinazione dei corrispettivi (equi e non discriminatori)
“la situazione della concorrenza nelsettore” (art. 20, comma 3). E nella Direttiva Recast, all’art.32(7), che viene sancito I'orientamento ai costi
per i servizi obbligatori, di cuiall’Allegato Il, punto 2: “Il canone richiesto per I’accesso agliimpiantidi serviziodi c ui all'Allegato Il, punto 2, e per
la prestazionedeiserviziintaliimpiantinonpuosuperareilcostodella lorofornitura,aumentato di un profitto ragionevole”. Tale principio appare
oltremodo condivisibile in particolare per i servizi resi nell'ambito della stazione ferroviaria che, per definizione, non so no sostituibili, perla IF,
con serviziresi altrove. Questa situazione di “monopolio naturale” rende particolarmente delicata la quantificazione dei canoni di accesso,
soprattutto laddove si confrontano IF non integrate con IF appartenentiallo stesso gruppodel Gestore della stazione. Canonieccessivamente
elevatirappresentano per laprimaunaverae propria barriera all’entrata, mentre per lasecondasi compensano a livellodi gruppo. Pertanto,
risulta opportuno prevedere, per il calcolo dellaremunerazione del servizio, I’applicazione del criterio dell’orientamento ai costi, piu un utile
ragionevole, chesigiustificanonsoloperle richiamate motivazioni, ma anche, in prospettiva, per I'allineamentoalla previsione contenuta nella
Direttiva Recast.

46 Sjconsideriinoltre cheil criterio di proporzionalita non & previsto nella decisione del’ URSFn. 890/5 del 5 novembre 2013, cit..

47 Peraltro, il criterio di proporzionalita presenta qualche problematicita nella sua concreta realizzazione. Infatti, i servizi di biglietteria,
presuppongono una programmazione dei servizi ferroviari (Accordi Quadro) e necessitanodi investimentiche vannooltrel’annodell orario di
servizio,sulla cui cadenza dovrebbe essere contrattualizzato |I’accesso, secondo quanto previsto dagli impegni stessi.
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10.6 Misure diregolazione
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10.6.1 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
10.6.2 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
10.6.3 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
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11. SERVIZI DI MANOVRA

11.1 Quadro dicontesto e principali riferimenti normativi

Ambito Europeo: Direttiva 2001/14/CE art. 5 e Allegato Il
Direttiva 2012/34/UE art. 13 e Allegato Il
Ambito Nazionale: D.Lgs. n. 188/2003 art. 20

L. 23 luglio 2009 n.99
Direttiva P.C.M. 07/07/2009
Provvedimento URSF prot. 1076/3 del 10/12/2013

Rete ferroviaria: RFI —PIR 2014 par.5.2.7, par.6.3.2

11.2 Oggetto della consultazione - problematiche

Il D.Lgs. n. 188/2003 include i Servizi di Manovra nel gruppo dei servizi “Complementari”, ovvero nel gruppo
dei servizi che “Su richiesta di ciascuna associazione internazionale diimprese ferroviarie o impresa ferroviaria il gestore
dell'infrastruttura presta, ove disponibili” (art. 20, co. 5).

Il comma 5 bis del medesimo articolo stabilisceinoltreche: “Il gestore dell'infrastruttura, ove decida di fornire
alcuni dei servizi dicui al comma 5 ma non intenda prestarli direttamente, provvede ad affidarne la gestione a sue societa
controllate ovvero, con procedure trasparenti nel rispetto della normativa nazionale e comunitaria, a soggetti terzi, nel
rispetto delle esigenze di accesso equo, trasparente e non discriminatorio da parte delle imprese ferroviarie”;

Va rilevato chela normativa relativa ai Servizi di Manovra e stata modificata (nel senso sopraindicato) dall’art
62 della Legge 23 luglio 2009, n. 9948, Precedentemente tali Servizi facevano parte del gruppo dei servizi “obbligatori”
ovvero del gruppo dei servizi di cui “Le associazioni internazionali di imprese e le imprese ferroviarie, hanno altresi il
diritto all'accesso ed all'utilizzo, a condizioni eque e non discriminatorie e trasparenti” (art. 20, co. 2).

Inoltre, I’art. 17 comma 11 del medesimo D.Lgs. n. 188/2003, prevede che “Con uno o pit decreti del Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, da pubblicarsi nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana, sono definiti [...] le
regole in materia di servizi di cui al medesimo articolo 20”. Tali decreti non risultano emanati.

Nella Direttiva 2012/34/UE, si rileva chel’accesso agli “scali di smistamento e aree di composizione dei treni, ivi
comprese le aree di manovra” ed “ai servizi prestati in tale ambito” € ricompreso nel punto 2 dell’Allegatoll, cioefrai
servizi che, riportando quanto citato dall’art. 13(2) della Direttiva stessa “Gli operatori degli impianti di servizio
forniscono, su base non discriminatoria, a tutte le imprese ferroviarie [...]".

Il Gl nel 2012 ha reso nota allelFla volonta di procedere ad un progressivo disimpegno dai servizi di manovra.
In particolare, il Gl ha previsto di mantenere |’erogazionediretta del servizio solo sugliscalidi confineo presso lelocalita
in cui sono offerti anche i servizi di navigazione, mentre negli altri casi ha previsto cheil servizio venga reso o da un
“Gestore Unico” (direttamente o tramite un secondo Operatore in subappalto) ovvero mediante autoproduzione da
parte delle stesselF.

Anche a seguito di varieinterlocuzionitenutesi presso I’URSF, il Gl ha poi individuato le modalita operative per
lariorganizzazionee |la gestione nel periodo transitorio. Aquesto proposito, I’'URSF ha fornito una serie di prescrizioni,
dainserirenel PIR 2014, con provvedimento prot. 1076/3 del 10/12/2013, tra le quali:

e entro dicembre 2015 “devono essere avviate procedure ad evidenza pubblica per I'assegnazione dei servizi di
manovra nei terminali di cui alla Tabella 2 del paragrafo 6.3.2 del PIR vigente [PIR 2013]”;

o ‘i prezzi applicati per i servizi di manovra forniti da Gestori Unici non saranno superiori a quelli stabiliti e richiesti da
RFI nel medesimo terminale per il periodo 2012-2013";

e “jservizi che saranno forniti dal GU saranno almeno equivalenti, anche a livello qualitativo, a quelli forniti finora da
RFI”.

48 Legge 23 luglio2009, n. 99-Disposizioni per losviluppo e l'internazionalizzazione delle imprese, nonch é in materia di energia. (09G0111) (GU
n.176 del31-7-2009 - Suppl. Ordinario n. 136).
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Negli impianti individuatidal Gl per I’esercizio conil regime del Gestore Unico (GU), il servizio estato affidato
a soggetti nella maggior parte dei casi facenti capo al Gruppo Ferroviedello Stato Italiane.

Oggetto della Consultazione e la verifica dell’attuale sistema, dato il suo rilievo per gli operatori nel traffico
merci, per evidenziare eventuali problematiche.

11.3 Quesiti posti in consultazione

Q.11.1 Si chiedono considerazioni motivate in merito alle problematiche/criticita che si ritiene siano
attualmente presenti nellearee ove i servizi di manovra vengono forniti da un gestore unico.

Q.11.2 Si chiedono considerazioni motivate in merito alle problematiche/criticita, che si ritiene siano
riconducibilial PIR, nelleareedi cui alla risposta al quesito 11.1.

Q.11.3 Si chiede di conoscere le osservazioni motivate in merito ai livelli dei corrispettivi richiest dal
gestore unico nellearee di cui allarisposta al quesito 11.1.

Q.11.4 Si chiede di conoscere osservazioni motivate in merito ai Service Level Agreements del gestore
unico.

11.4 Sintesi delle osservazioni

La maggior parte degli intervenuti concorda sul fatto che la regolazionedei Servizi di Manovra rappresenti un
punto di fondamentale importanza per le imprese ferroviarieattive nel trasporto merci. Secondo un’Associazionedi IF
nel trasporto merci, gli scaliei terminal dove vengono svolti tali servizi hanno un’importanza strategica perlo sviluppo
del trasporto su rotaia, che puo essere garantito soltanto allorché un’efficiente gestione sia accompagnata dalla
possibilita di accesso a tutte le IFsulla basedi condizionieque, trasparenti e non discriminatorie.

La stessa Associazione evidenzia situazioni di criticita nei casiin cui il servizio sia affidato ad un Gestore Unico,
inquanto:
e |l criterioprimariodi gestionedovrebbe essere sempre il regime di autoproduzione;

e Se tale regime non é tecnicamente possibile, I’affidamento del servizio al GU dovrebbe avvenire tramite gara i cui
criteri di aggiudicazionecomprendanoil livello qualitativo dei servizi (con |’applicazionedi adeguate penaliin caso
di inadempimento) e i corrispettivi richiesti che, a parere dell’Associazione, dovrebbero essere piu bassi di quelli
adottati da RFlin precedenza, come naturale conseguenza dell’affidamento degli impianti aimprese che concorrono
per il mercato;

e Incasodiaffidamentodiretto a societa facenti capoal Gruppo Ferrovie delle Stato Italiane (come avviene per gran
parte degli impianti)|’Associazione lamenta comportamenti ostruzionistici ediscriminatori nei confronti dellealtre
imprese ferroviarieea protezione degli interessi delleimpresedel gruppo, nonché una gestione non efficiente degli
impianti stessi.

Per rimediarea tale situazione,|’Associazionedi imprese propone, per i futuri affidamenti:

e Divietodisubappalto,al finedi evitareincrementi di costo derivanti dai marginitrattenuti dall'impresa aggiudicatrice
che conceda poi adimprese terze |’erogazionedel servizio;

e Divietodi partecipazionealla garaper IF con forte potere di mercato nel trasporto ferroviario merci (ovvero, secondo
I’associazione, chesuperinola sogliadel 40%dei treni*km complessivi riferiti al’lanno precedente, valido anche per
societa controllatee controllanti);

e Redazione di un contratto di servizio standard, che disciplini in modo vincolante corrispettivi, livelli di servizio e
penali;

e Potere direvoca da parte del Gl, susegnalazionedellelF, dell’affidamentoin caso di inadempimenti del GU.
Alcunelmprese segnalano, nei casidiaffidamento a GU, incrementi del costo dei servizi eriduzionedella qualita
degli stessi. Richiedono pertanto, nelle more degli affidamenti per gara, contratti che prevedano corrispettivi non

superiori ai precedenti (ante PIR 2014) e possibilita di monitoraggio dei livellidi servizio, con penali a carico del Gestore
Unico.
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Negli impianti in regime di autoproduzionevengono ravvisatesituazionidi criticita. Li, persistono condizioni di
incertezza circa la disponibilita di mezzi di manovra, locomotive diesel nella disponibilita del Gl che, per effetto del suo
progressivo disimpegno, sono messe a disposizione delle IF operanti negli impianti; vengono segnalati inoltre vari
ostacoli di carattere amministrativo nell’accesso ai locomotori stessi da parte delle IF, a vantaggio dell’IlF incumbent.
Viene inoltrerichiesto I'intervento dell’Autorita sui criteri di assegnazionedellelocomotive di manovra da parte del Gl
e sullerelative condizioni commerciali.

Le IF facenti parte dello stesso Gruppo del Gl non rilevano particolariproblematiche nel passaggio di gestione
da Gl a GU-autoproduzione. Rivendicano tuttavia la necessita checon le gare venga prevista peril personalel’adozione
del CCNL di settore.

Infine, viene posto I’accento sulla necessita di avviare una discussione sull’efficientamento degli scali: mirati
interventi di carattere infrastrutturale (come ad esempio |’elettrificazione dei binari di presa e consegna) ed alcune
modifiche organizzative e operative che potrebbero rendere superfluo,almeno nei principaliscali,il riscorso ai serviz
di manovra, con evidenti benefici di semplificazioneoperativa edi competitivita.

11.5 Valutazioni dell’Autorita

L'Autorita ritiene che la gestione dei Servizi di Manovra possa trovare la soluzione pil efficace
nell’autoproduzione da parte delle stesse IF, lasciando allaloro libera iniziativa la stipula di accordi per la gestione
coordinata di alcune attivita. In aderenza ai principi generali espressi dalla nuova disciplina normativa prevista nella
Direttiva Recast, che prevede il rientro dei servizi di manovrafra quelli obbligatori che devono essere offerti a condizioni
trasparenti enon discriminatoriea tutte leIF, I'autoproduzione dovrebbe comunque essere soggetta al controllo del GI
inmodo da garantirel’accesso agliimpianti (scali merci e aree di smistamento) a tutti i richiedenti,compresi i soggetti
nuovi entranti.

Particolarmente delicato, nell’ambito della questione delle pari opportunita nell’accesso, & il caso in cui
nell’impianto in regime di autoproduzione vengano utilizzate locomotive messe a disposizione dal GI. A giudizio
dell’Autorita, per tali impianti € opportuno innanzi tutto attivare un obbligo informativo da partedel Gl all’Autorita circa
I’allocazione dei locomotori in riferimento ai volumi di traffico di ciascun impianto, conindicazionedelle|F assegnatarie,
delle modalita di manutenzione e soprattutto delle modalita di accesso da parte delle altre IF, a condizioni trasparenti
e nondiscriminatorie e con tempistiche certe. Per quanto riguarda quest’'ultimo punto, occorre prevedere nei contratti
di noleggiotra Gl e IF assegnataria una procedura per I’accesso ai locomotori da parte di IF terze, che potra essere, in
alternativa: (i) fruizione da parte dell’IF terza del servizio di manovra erogato dell’IF assegnataria;(ii) accesso diretto al
locomotore da parte dell’IF terza per il tempo necessario alle proprie attivita. Per garantire la pari opportunita
nell’accesso ai rotabili,non si escludeche in prospettiva I’Autorita valuti positivamente I’affidamento, da parte del Gl,
dei contratti di noleggio dei locomotori con procedure ad evidenza pubblica. Tuttavia, occorrera valutare I'impatto di
taleriforma al netto dei costi amministrativicheessa comporta. L'Autorita si riserva di monitorareledinamiche esistenti
nel settore e diintervenirese necessario con opportune misure.

Nel casoin cui le attuali condizioni tecniche non consentano il regime di autoproduzione, il Gl dispone cheiil
servizio venga affidato ad un Gestore Unico. Il numero di scaliin cuitaleevenienza si verifica e limitato (circa 20 impianti)
e, per ammissionedello stesso Gl nel corso dell’Audizione del 28 ottobre 2014, temporaneo: infatti,sonoin corso opere
di adeguamento infrastrutturale che consentiranno presto (entro i prossimi 3 anni) anche in questi impiant
I’autoproduzioneda parte dellelF, soluzione ritenuta ottimale anchedal Gl.

Per gli impianti in cui il servizio & fornito da un Gestore Unico, ancorché transitoriamente in attesa degli
investimenti infrastrutturali, I’Autorita ravvisala necessita chetale Gestore venga individuato attraverso proceduread
evidenza pubblica, da attivareil piu presto possibile. L'affidamento con gara, che costituisce una delle possibilita offerte
dalla normativanazionaleecomunitaria, apparela soluzione pitidonea a garantire|’efficienza del servizio e la congruita
dei corrispettivi richiesti allelF. A giudizio dell’Autorita, legare dovrebbero essere bandite dallostesso Gl, nella sua
qualita di soggetto titolare degli assets (scali di smistamento e scali merci, eventuale materiale rotabile messo a
disposizione); nei contratti dovra essere prevista una procedura per |’accesso ai servizi da parte delle IF (anche nuove
entranti) orientata a principi di trasparenza e non discriminatorieta, nonché a criteri di efficienza nell’evasione delle
richieste, che dovranno essere trattate intempi certi.

L'affidamento con gara dovra adottare il criterio dell’offerta economicamente piu vantaggiosa, comprendendo fra i
parametri di valutazioneil prezzo ed il livello di qualita dei servizi,con particolareattenzione ai tempi di evasionedelle
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richieste di manovra (attesa fra messa a disposizione dei carri ed esecuzione della manovra stessa); i bandi non
dovrebbero prevedere la possibilita di subappalto, per evitare incrementi di costo dovuti alla moltiplicazione dei
margini, e dovrebbero avere una durata contenuta nel tempo, nella prospettiva di passaggio al regime di
autoproduzione. Infine, dovra essere soddisfatto, per la partecipazione alla gara, il requisito dell’indipendenza del
Gestore unicoda Impreseferroviarie con significativo potere di mercato, come specificato dalla Direttiva Recast, all’artt.
7 e 13(2).

In vista dell’affidamento dei servizi con procedure competitive, a giudizio dell’Autorita, il GI dovrebbe farsi
promotore di una concertazioneconiGU, lelF e leloro Associazioni,al finedi predisporre uno schema-tipo di contratto
che contenga precisi riferimenti in merito ai principali servizi offerti ed alle loro tariffe, orientate ai costi pili un utile
ragionevole, ai principali standard qualitativi da rispettare (corredati da un adeguato sistema sanzionatorio) e alle
modalita di accesso ai servizi, che dovranno essere garantiti a tutte le IF (comprese le nuove entranti) in modo
trasparente e non discriminatorio.

11.6 Misure diregolazione

116.1 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
11.6.2 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
11.6.3 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
1164 (misura abrogata con la delibera n. 130/2019)
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