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Modello di presentazione delle osservazioni alla prima bozza di PIR 2022 GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE

Fare clic qui per immettere una data.

NOME SOGGETTO INTERESSATO

CONSIDERAZIONI INIZIALI (eventuali)

PARAGRAFI OSSERVAZIONI

Gli obiettivi di politica dei trasporti e di sostenibilita ambientale che a livello europeo in maniera sempre piu convinta e trasversale
vengono posti agli Stati Membri, sono relativi all’aumento della quota modale ferroviaria (30% nel 2030 a partire dall’attuale 18%
medio europeo) e prevedono che ognuno dei macroattori coinvolti (autorita politiche, imprese ferroviarie, gestori infrastruttura) faccia
la propria parte, secondo specifici campi d’azione:

e Le Autorita Politiche europee e nazionali devono fornire condizioni eque per le ferrovie, garantendo pari dignita, a livello

Osservazione di regolatorio, con le altre modalita di trasporto e finanziamenti per le fasi di Ricerca & Innovazione e successiva implementazione;
carattere
generale e Le Imprese Ferroviarie (IF) devono offrire prodotti innovativi e di qualita, per integrarsi perfettamente nella catena del valore dei

clienti, spingendo sulla Automazione e Digitalizzazione;

e 1 Gestori dell'Infrastruttura devono aumentare la capacita ferroviaria e fornire servizi sufficienti per rendere i treni internazionali
"facili come guidare un camion".

A partire dunque da tali linee guida generali, grazie a questo auspicato intreccio virtuoso di sforzi comuni, in un contesto competitivo
intermodale, le Imprese Ferroviarie devono attivare servizi piu performanti e competitivi in termini di time to market, di pricing, di
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qualita del servizio, di comunicazione e di customer care, coinvolgendo in questo sforzo di rinnovamento, oltre ai Clienti, I'intero
sistema dei propri fornitori, a partire dal primo, il Gestore dell'Infrastruttura.

In questa comunione di intenti ed obiettivi, lo sforzo che le IF chiedono dunque a RFI, per raggiungere il fine comune di rendere per le
merci il “ferro” appetibile almeno quanto la “gomma” & quello di contribuire a migliorarne i punti di debolezza (costi, time to market,
flessibilita, lunghi tempi di programmazione, eccessiva esposizione alle interruzioni per lavori, maggiore penalizzazione durante e
dopo le perturbazioni circolatorie).

La stessa storia recente, con il difficile periodo di emergenza Covid che di fatto ha visto la circolazione dei soli treni merci, ha dimostrato
che il nostro sistema, quando ha avuto almeno pari dignita rispetto a quello passeggeri in ambito gestione della circolazione, & stato in
grado, anche in una situazione oggettivamente molto difficile, di contenere al minimo il calo dei volumi di traffico e di aumentare la
competitivita del sistema ferroviario, garantendo il pieno svolgimento dei servizi classificati come essenziali dai Decreti
progressivamente emanati dalle Istituzioni.

In particolare partendo dalle indicazioni e dalle esigenze del mercato, IF e Gestore devono creare in tutti i modi le condizioni ideali
per progettare e implementare nuovi servizi, anche agendo sul network delle linee e degli impianti serviti e presenziati, con la
convinzione che tali investimenti saranno “ripagati” attraverso la crescita dei volumi merci trasportati “via ferro”.

Partendo da tale concetto di contribuzione alla copertura integrale costi di circolazione del Gestore da parte di tutte le IF
indistintamente per tutti i propri trasporti nazionali, si torna su un tema piu volte affrontato e non risolto e che é alla base del mancato
decollo dei trasporti ferroviari per la Sicilia, anzi della loro progressiva riduzione a vantaggio della strada, favorita anche della corposa
contribuzione statale (marebonus).

La rottura della continuita geografica dello Stretto di Messina, come noto, genera la necessita di costose operazioni a terra preliminari
e successive al trasporto marittimo per I'immissione e I'estrazione dei carri a bordo delle navi, A cio si aggiungano la poco performante
prestazione delle stesse navi (vetuste e in numero limitato), il gap prestazionale dell'infrastruttura insulare rispetto a quella nazionale
(in termini di lunghezza massima consentita per i convogli), la scarsa qualita del servizio nell'isola dovuto ad asset obsoleti e
insufficienti e le prestazioni limitate del principale impianto in termini di numero e lunghezza di binari (Bicocca).

Tutto cio genera all'unica IF che storicamente continua ad operare nell’isola, notevoli extra-costi operativi e riduzione di potenziali
fatturati per le merci dirette in Sicilia, generando di fatto un sostanziale monopolio da parte del trasporto su gomma e un isolamento
infrastrutturale di un’area gia geograficamente ed economicamente penalizzata.

Si ritiene, come piu volte richiesto, che tale svantaggio competitivo vada sanato, seguendo i canali che si riterra opportuno,
essenzialmente uniformando costi della “infrastruttura marittima” a quelli della infrastruttura nazionale, e ponendo il relativo maggior
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onere per RFI, attraverso il pagamento del pedaggio, a carico di tutte le IF, che in questo modo saranno nel loro insieme incentivate a
investire nell'isola (aumentando il numero e la competitivita delle IF attive in quell’area geografica), con il vantaggio anche per il
Gestore di vedere aumentata la relativa domanda servita, nell'lsola e nel Continente, attraverso treni di elevata percorrenza e quindi
profitto per il Gestore.

Altro elemento di rilievo risiede nella considerazione che anche nei casi di annullamento di tracce programmate da parte del Gestore
per motivi collegati a lavori o altro, in cui lo stesso riconosce di dover restituire alle [F una parte del costo del pedaggio, tale rimborso
risulta assolutamente non idoneo a coprire i danni generati dalla sospensione di un servizio con un cliente che dovra in ogni caso
provvedere all'inoltro della propria merce attraverso altri canali spesso piu costosi (perché non programmati), che finiranno con il
penalizzare la IF, in modo diretto o indiretto, in tempi correnti o differiti.

Per tali motivi si propone un deciso cambio di impostazione del processo collegato alla sanatoria dei danni generati alle IF dai lavori
infrastrutturali non programmati per tempo (o quanto meno che alterino la programmazione dei trasporti da parte delle IF). Tra le
voci di costo del Gestore rimborsati interamente dallo Stato per i lavori, ne andrebbe inserita una di “costi di sistema”, che servirebbe
a ripagare il danno complessivo subito dalle IF e che risulterebbe sicuramente irrisoria rispetto al totale del montante dedicato, ma
darebbe alle IF i mezzi per sopperire a tale danno e non perdere quota di mercato.

Una ulteriore considerazione riguarda il tema dei rapporti delle IF con i Gestori esteri. Si chiede a RFI di farsi portavoce, anche
attraverso i corridoi internazionali, della esigenza delle IF nazionali essere maggiormente tutelate in termini di gestione disservizi o
emergenze che all’estero rischiano di creare differenziazioni tra IF, che alla lunga possono alterare le condizioni di una sana ed equa
concorrenza.

In definitiva si ritiene che il sistema nella sua interezza vada sostenuto e aiutato, con il contributo di tutti, ad “assecondare” la domanda
del mercato finale nelle sue fluttuazioni, nei suoi tempi, nelle sue esigenze di qualita, di pricing del servizio, di tempi rapidi di
riprogrammazione, di aumento dei rimborsi per disservizi; solo in questo modo il decisore finale della merce da trasportare sara messo
nelle condizioni idonee a poter scegliere la soluzione ferroviaria, contribuendo fattivamente all’obiettivo di tutti noi addetti ai lavori e
del sistema Paese, lo shift modale e la sostenibilita ambientale.

2.6.5

Con l'ingresso di nuovi operatori logistici nel segmento del trasporto ferroviario delle merci, il traffico sta interessando sempre di piu
piccoli impianti ove fino a poco tempo i volumi di traffico erano ridotti o inesistenti, elemento che ha determinato da parte del GI un
presenziamento minimo in corrispondenza dell’effettuazione del traffico o, in sua assenza, un totale impresenziamento. Al fine di dare
riscontro positivo alle nuove richieste del Mercato nel caso di richieste di trasporto che superino 'attuale orario di presenziamento o
impresenziamento occorre prevedere un meccanismo snello e tempestivo che consenta di soddisfare I'esigenza del trasporto con la
necessita strutturale del GI per farvi fronte.
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Inoltre si ritiene che il corrispettivo del pedaggio riconosciuto al GI assorba i costi di presenziamento dell'impianto, senza nessun
ulteriore onere aggiuntivo a carico dell'IF.

n.

4.3.2

p-6: Al fine di assicurare la continuita del servizio ferroviario merci, nella stesura dei programmi di esercizio, si ritiene che nella prima
fase informative della riduzione di capacits, il GI debba essere impegnato nel trovare soluzioni alternative che garantiscano le IF dalla
possibilita di cancellazione delle tracce. Con l'esclusione di questa opzione, il sistema ferroviario si allinea alle altre modalita di
trasporto per le quali & sempre contemplata la possibilita di circolare senza soluzione di continuita anche se con degradi rapportati
all’entita degli eventi (es. riduzione velocita, allungamento percorrenza, ecc).

p-10: Sirichiede il rispetto della tempistica di emanazione del programma di esercizio completo con le informazioni di dettaglio e privo
della possibilita di prevedere, salvo per i provvedimenti di chiusura completa della linea al traffico viaggiatori e merci che non consenta
di raggiungere impianti con itinerari alternativi.

A garanzia della continuita del servizio merci, si ritiene che la tempistica di emissione del programma di esercizio debba essere
equiparato al trasporto viaggiatori assicurando le stesse modalita di comunicazione, con un anticipo di120 giorni anziché 60.

p-11: Le VCO sono i provvedimenti attraverso i quali le IF acquisiscono le modifiche che il GI ha apportato alle tracce orario
originariamente contrattualizzate. Dalla loro conoscenza, si avviano le molteplici attivita necessarie alla riorganizzazione della catena
logistica a valle e a monte del trasporto, attivita che solo se gestite con un congruo anticipo possono consentire al trasporto su ferro di
competere con la gomma. Le attuali emanazioni estremamente tardive e irrispettose delle attuali scadenze, talvolta anche mancanti,
sconvolgono la sequenza di attivita necessarie per il buon fine del trasporto dal Cliente iniziale a quello finale, portando vantaggio
all'operatore su gomma che non muta nel tempo il suo servizio. A garanzia della continuita del servizio merci, si ritiene che la tempistica
di emissione del programma di esercizio debba essere equiparato al trasporto viaggiatori assicurando le stesse modalita di
comunicazione, di cui al precedente p.10.

p-15 - Merci: Per tendere a regolarizzare la circolazione in esercizio anche in presenza di interruzioni, le tracce orario devono essere
regolarizzate con VCO; nel processo di graduale perfezionamento che il GI sta introducendo, si ritiene necessario un ulteriore sforzo
che riduca ulteriormente la soglia di ritardo sotto la quale attualmente non viene emessa la VCO. A garanzia della continuita del servizio
merci, si ritiene che la soglia di ritardo sopra la quale & emessa la VCO debba essere equiparato al trasporto viaggiatori a lunga
percorrenza:

- ritardi > 30 minuti sull’intera traccia

- ritardi > 10 minuti sull'intera traccia per piu di 7 giorni consecutivi

In tutti gli altri casi, occorre verifica che non vi siano ulteriori interruzioni lungo lo sviluppo dell'intera traccia che possono far
incrementare il ritardo complessivo oltre alle soglie prefissate.

Informazione confidenziale




Ultimo capoverso: In considerazione degli effetti economici negativi che il ritardo delle emissioni delle VCO comporta per
sull’organizzazione dei trasporti, necessita prevedere il riconoscimento delle penali a carico Gl anche per il punto 11, come gia richiesto
in passato con analoga procedura.

In tale contesto, si ritiene debba essere previsto un equo indennizzo a seguito della mancata fruizione dell'infrastruttura che ha
comportato la soppressione parziale/totale della traccia, con perdita dell'introito del trasporto, e/o la deviazione della traccia
originaria, con maggiori costi a carico IE.

A titolo esemplificativo, si ritiene che nel computo dei costi di ogni opera infrastrutturale o di intervento manutentivo, debba essere
prevista una quota economica definita rispetto agli impatti che I'attivita di cantiere determina sul degrado della circolazione dei treni
nel periodo di esecuzione dei lavori in termini di ritardi, deviazioni, soppressioni di treni ordinari e straordinari. Tale quota dovrebbe
costituire quell'indennizzo da riconoscere alle IF per i danni gravi subiti dalle stesse in tali contesti a parziale riequilibrio rispetto al
vettore gomma che opera senza soluzione di continuita in caso di analoghe soggezioni dell’'infrastruttura stradale

4.5.2

La presentazione del Progetto Orario prevede la richiesta di tracce orario a cura [F pervenga entro il 12/04; sono considerate richieste
tardive le istanze presentate dalle IF dal 13/04 al 18/10. Il processo quindi a valle della scadenza si blocca totalmente per un circa 6
mesi, periodo durante il quale le IF possono inserire richieste a sistema ma il GI le prende in carico solo dopo il 18/10.

Si ritiene che questo processo debba essere armonizzato consentendo una maggiore flessibilita verso il Mercato nella costruzione di
un progetto orario annuale, per guadagnare competitivita rispetto alle modalita dii trasporto concorrenti.

Si propone la possibilita di integrare il processo con un ulteriore step di accettazione di richieste di tracce orario nazionale (es. entro

il 15/07) da considerare parte integrante del progetto orario, mantenendo la logica delle richieste tardive nel periodo dal 16/07 al
18/10.

n.

4.5.3.2

a) Richieste in programmazione oraria

Per rispondere alla variabilita delle richieste di trasporto merci e contenere la quota di traffico sviluppato nella fase di programmazione
a breve e per avvicinare le risposte del GI al Mercato del vettore ferroviario rispetto a quello stradale, si ritiene opportuno prevedere
un introdurre un meccanismo di richiesta tracce ancora piu flessibile con tempistiche di rilascio che consentano di cogliere le
opportunita di trasporto. L'attuale rigidita del processo di richiesta tracce pud essere superata avvicinando la programmazione a breve
in funzione del volume delle richieste e/o dell’estensione delle tracce orario richieste.

La tempistica funzionale di rilascio rispetto alla presentazione delle richieste potrebbe prevedere:

- 5giorni lavorativi per richieste che interessano la competenza geografica fino a due Direzioni Territoriali

- 10 giorni lavorativi per richieste che interessano oltre due Direzioni Territoriali
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b) Richieste in gestione operativa

Per le richieste in gestione operativa, in continuita con quanto gia espresso nelle Osservazioni al PIR di anni precedenti, in
considerazione della necessita di confermare al cliente il trasporto e attivare 'organizzazione logistica per le attivita di carico della
merece, si ritiene che il rilascio delle tracce da parte del GI debba avvenire:

- Da4algiorno solare: Entro 12 ore dalla richiesta e comunque almeno 12 ore prima dell’orario di partenza del treno
- Dalgiorno solare a 12 ore: almeno 6 ore prima dell’orario di partenza del treno

- Da12a6 ore:almeno 4 ore prima dell’orario di partenza del treno

- Inferiore alle 6 ore: almeno 2 ore prima dell’orario di partenza del treno

- Richieste last minute: in tempo reale

n. 4.7

Relativamente al trasporto “merci pericolose ad impatto rilevante” individuate dal GI, si richiedono maggiori dettagli sul criterio
adottato per individuare le tracce di merci pericolose oltre la soglia prefissata che saranno programmate su itinerari alternativi o, in
assenza di capacita adeguata, saranno poste limitazioni sull’effettuazione delle stesse.

n. 5.6.

2.1

Nel caso il GI non ottemperi agli obblighi di cui al par. 4.3.2 punti 2-10 (ovvero 2-11 come da altra osservazione avanzata), si evidenzia
la esiguita della penale (30%) riconosciuta alla IF nei casi di soppressione totale o parziale disposta dal GI. Si ritiene che I'aliquota
debba essere allineata con quanto previsto dallo stesso PIR per altre casistiche; a titolo esemplificativo, si cita il par. 5.6.2.2 - ritardi
per causa GI - ove é riconosciuto fino al 100% del costo della traccia.

n. 5.6.

2.2

A garanzia della applicazione di criteri di equita tra i segmenti di trasporto viaggiatori e merci, si ritiene che il meccanismo delle
penali che il GI riconosce per i ritardi causati alla marcia dei treni deve prevedere per entrambi i segmenti le stesse percentuali di
rimborso rispetto al superamento delle soglie prefissate.

Inoltre, in caso di soppressione / limitazione del treno derivante dall’'ulteriore ritardo maturato a seguito dell’evento, si ritiene che

all'IF debba essere riconosciuto un equo indennizzo a seguito della mancata fruizione dell'infrastruttura che ha comportato la
soppressione parziale/totale della traccia, con perdita dell’introito del trasporto.

n.

5.6.4.2

La franchigia sulle penali di cui al par. 5.6.4.1 a carico delle IF in caso di mancata utilizzazione delle tracce contrattualizzate - &
determinata in via progressiva secondo scaglioni correlati all'importo del Contratto di Accesso all'Infrastruttura. Il meccanismo &
determinato su criteri di proporzionalita inversa per cui all'incremento del valore del Contratto, esclusa la fornitura di corrente,
corrisponde una riduzione della percentuale della franchigia.
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Per le caratteristiche intrinseche della domanda di trasporto merci che utilizza il vettore ferroviario, vi € invece una correlazione

proporzionale tra i volumi sviluppati e l'eventualita, per svariati fattori di contesto economico anche internazionale, di non

utilizzazione totale o parziale delle tracce contrattualizzate.

A garanzia dei principi di non discriminazione, di trasparenza e di equita si ritiene che la franchigia applicata debba essere la stessa
trale IF.

5.6.6

)

b)

Qualora la sosta aggiuntiva nelle stazioni di collegamento con reti estere superi la sosta programmata per eventi imputabili alla I[F,
la stessa IF gia riconosce al GI il relativo corrispettivo per occupazione del binario e I'attribuzione degli oneri conseguenti nel
processo di performance regime; eventuali ulteriori obblighi sulle IF su un singolo evento, anche se di natura diversa, oltre ad
apparire inopportuno, rischia di deprimere ancora di piu il segmento ferroviario del trasporto merci.

N

Nel merito, non e accettabile un meccanismo che a fronte di una maggiore occupazione di un binario rispetto alla sosta
programmata, automaticamente faccia scattare le condizioni per dichiarare automaticamente una presunta riduzione della capacita
residua dell'impianto, che comporta la mancata concessione di una traccia orario ad un’altra IF.

”

L'applicazione automatica di una penale per un danno presunto “traccia aggiuntiva che sarebbe potuta essere richiesta dal mercato
per ogni estensione della sosta programmata per cause riconducibili alla IF, costituirebbe un onere che le IF si troverebbero a dover
corrispondere al GI senza avergli procurato perdita di ricavi.

Per il calcolo della suddetta penale si é stabilito che la stessa sara proporzionale al pedaggio di una traccia media internazionale;
nell’esempio di calcolo riportato nella Tabella 2 si indica in 559 il corrispettivo risultante per una traccia media internazionale.
Premesso che si ritiene inaccettabile la metodologia applicativa esposta, si ritiene che 'eventuale penale debba essere commisurata
all’effettivo importo che RFI avrebbe percepito dalla traccia non concessa ad altra IF per effetto dell'incremento della sosta nelle
stazioni di collegamento con reti estere.

7.3.8

Il servizio di traghettamento tra Villa S. Giovanni e Messina cosi come definito dallo stesso Gestore & un “Servizio di continuita
territoriale”, che assicura senza soluzione il trasporto ferroviario con la Sicilia, con necessari ed appropriati requisiti di adeguatezza
dei mezzi impiegati e della frequenza con la quale si intende svolgerlo.

Per la funzione che il servizio riveste a garanzia della continuita dell'infrastruttura ferroviaria nazionale, si ritiene che le tariffe del
servizio di traghettamento debbono essere rapportate a quanto stabilito dal PIR per il pedaggio e non enucleate dalla
contabilizzazione complessiva sviluppata per la definizione dell’algoritmo di calcolo del pedaggio stesso.

Nel caso di soluzioni di continuita del servizio, salvo situazioni di forza maggiore, con ritardi o cancellazioni di corse mare che
comportino impatti negativi sul ciclo del trasporto, si ritiene debba essere prevista una penale a carico del GI come equo indennizzo
per la perdita dell'introito del trasporto o i maggiori costi a carico IF.
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b) Si richiede di includere nel servizio di traghettamento oltre al trasporto di carri merci e carrozze, anche locomotive e mezzi
d’opera.

ULTERIORI CONSIDERAZIONI (eventuali)

Firmato digitalmente da

Maria Annunziata Giaconia

e-mail = m.giaconia@mercitaliarail.it
=1IT

Nota all’utilizzo del modello di presentazione delle osservazioni

Il presente modello & uno strumento volto a favorire la presentazione delle osservazioni da parte di tutti i soggetti interessati, durante la fase di consultazione
della prima bozza del Prospetto Informativo della Rete, in maniera piu semplice e confrontabile possibile.
Siricorda che, al termine della fase di consultazione, le osservazioni pervenute saranno pubblicate sul sito di web di RFI; pertanto si richiede, unitamente alla

trasmissione delle osservazioni, I’autorizzazione alla loro pubblicazione o, qualora si ravvisasse la presenza di contenuti riservati, I'invio di una
versione ostensibile.
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