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CONSIDERAZIONI INIZIALI

La prima bozza di PIR 2022 pubblicata da RFI contiene significative novita in merito alla struttura stessa del prospetto informativo della
rete, mutata, in certa misura, rispetto allo schema sinora noto, oltre che su temi direttamente attinenti all’operativita delle imprese ferroviarie
merci. Ci riferiamo, in particolare, alla limitazione della circolazione di treni trasportanti merci pericolose, alle nuove norme destinate a
regolare I'effettuazione di treni con massa rimorchiata compresa tra 1.600 t e 2.500 t e, non da ultimo, alle questioni attinenti agli impianti
di collegamento con le reti estere (dismissione del servizio di manovra e contestuale introduzione di una penale per superamento dei tempi
massimi di transito).

Subentrano inoltre nuove previsioni di addebito a carico delle IIFF atitolo di penale (vedasi 5.6.6), che andandosi a sommare a meccanismi
da tempo contestati dalla Scrivente, quali per soppressioni e performance regime, ma purtroppo ancora in essere senza alcuna modifica,
mettono a serio rischio la stabilita economica dei singoli operatori e la conseguente crescita dell’intero comparto.

Si esorta quindi sia il GI che la stessa ART, nel momento di formulazione/definizione/aggiornamento di nuove regole che generino impatti
economici a carico delle IIFF a non limitare I'analisi alla singola tematica, bensi a porre in atto una valutazione organica e ad ampio spettro
dell’intero sistema di addebiti in cui la stessa si colloca. Infatti, i soggetti destinatari di queste penali previste a vario titolo risultano essere
sempre e solo le imprese ferroviarie, che spesso, collocandosi come mere trazioniste per la tratta italiana di traffici internazionali, subiscono
addebiti per inefficienze generate da cause esogene al proprio operato. Inoltre, per quanto vi siano sempre piu sistemi per le valutazioni
delle performance delle imprese -e annessi ingenti addebiti- si riscontra un mancato inasprimento verso i servizi offerti dal Gl, per cui le
forme di penale sono ad oggi praticamente nulle e, laddove previste, del tutto irrisorie rispetto ai danni arrecati alle imprese.

Inoltre, con riferimento alla nuova divisione in capitoli, Rail Cargo Austria prende atto della scelta di RFI. In ogni caso, al fine di meglio
comprendere la portata del nuovo schema, e fermo restando I'apprezzamento per la tabella di corrispondenza tra i contenuti del PIR 2021 e
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quelli del PIR 2022, si chiede di voler mettere a disposizione una versione del PIR 2022 senza sottolineature, per facilita di lettura.

Per quanto concerne i temi diversi dalla struttura del PIR, Rail Cargo Austria esprimera nel presente contributo brevi osservazioni, in quanto
intendiamo riferirci in toto ai contributi e alle interlocuzioni in corso con gli Uffici di RFI, salvo le aggiunte o precisazioni che saranno
esposte nei punti relativi.

Infine, si conferma che il presente documento non presenta contenuti sensibili e, pertanto, Rail Cargo Austria autorizza sin da ora RFI alla
sua pubblicazione integrale sul proprio sito internet nell’ambito della consultazione sulla bozza di PIR 2022.

PARAGRAFI OSSERVAZIONI

n.2.7.2

Si chiede di riformulare l'ultimo capoverso del paragrafo, poiché nell’attuale formulazione non risulta chiara la
correlazione tra tempistica di pubblicazione dell’allegato “Gradi di utilizzo dell’infrastruttura: infrastruttura a capacita
limitata e infrastruttura satura” relativo all’orario successivo a gquello in vigore e I'effettivo documento finale che verra
preso a riferimento per il computo delle penali relative al medesimo orario (successivo a quello in vigore).

Si ricorda infatti che la richiesta tracce per 'orario successivo a quello in vigore deve essere avanzata nel mese di aprile,
in conseguenza, sarebbe utile che I'impresa ferroviaria avesse visibilita gia in questa fase, considerato per altro che
I’allegato di cui sopra non e un prospetto dinamico ma statico. In ogni caso, a prescindere dalla disponibilita dell’allegato
in fase di avanzamento richieste, e fondamentale per le IF poter disporre di tale allegato prima della sottoscrizione del
contratto, per avere contezza dell’effettiva quantita (espressa in tr*km per traccia) di capacita che potra incidere sugli
aspetti economici generati dal successivo paragrafo 5.6.4 — mancata utilizzazione delle tracce contrattualizzate.

Il GI deve informare senza indugio le IF non appena una o pit tracce o parti di esse sono dichiarate sature e/o a capacita
limitata, attribuendo alle stesse IF il diritto di variare le suddette tracce senza incorrere in penali, confermando o rigettando
le stesse.

Si chiede pertanto un aggiornamento puntuale e costante di tale documento, in quanto chiaramente una traccia
sull’infrastruttura dichiarata satura e/o a capacita limitata in un dato momento dell’anno potrebbe non esserlo
successivamente e viceversa (un esempio su tutti e dato dalla recente emergenza sanitaria, che ha visto il drastico calo
del traffico passeggeri su tutta la rete, ove, pertanto, la saturazione delle linee si presenta in casi molto meno frequenti
rispetto a quelli indicati da RFI prima dell’avvio dell’orario di servizio).

Si chiede inoltre la pubblicazione della rendicontazione relativa alle penali per cancellazione delle tracce entro il giorno
15 del mese successivo al mese di riferimento, non potendo essere accettata in alcun modo la pubblicazione di tali
informazioni a distanza di 6 mesi, come avvenuto di recente.

Riteniamo che quota parte delle linee sature siano frutto della pianificazione dei lavori manutentivi del Gl, per cui, a




causa dell’indisponibilita delle linee stesse in determinate fasce orarie, i treni che negli anni precedenti viaggiavano
nell’attuale periodo di indisponibilita vengono ripianificati a ridosso della fascia stessa, generando saturazione. Nello
specifico, la saturazione delle linee é legata ad una non corretta lettura da parte del Gestore dei trend di traffici
manifestatisi negli anni precedenti e ad una conseguente non ottimale programmazione dei lavori di adeguamento
tecnologico ed infrastrutturale delle relative linee. VVogliamo sottolineare, infine, che le penali per mancata utilizzazione
delle tracce sulle tratte a capacita limitata ovvero sature gravano per la maggior parte sulle imprese merci, che, rispetto a
quelle passeggeri che comungue contribuiscono pesantemente alla saturazione delle stesse, sono pit soggette alle
oscillazioni del mercato (se non soggette in via esclusiva, dato che perlomeno i servizi passeggeri connotati da obblighi
di servizio pubblico, prevalenti sulla rete, possono beneficiare di una programmazione e di una contribuzione
sostanzialmente stabile negli anni).

Riguardo il tema della capacita limitata & necessario che il GI fornisca informazioni puntuali e tempestive circa lo stato
di avanzamento dei lavori sull’infrastruttura finalizzato all’aumento della capacita stessa.

Chiediamo altresi un meccanismo incentivante affinché il GI programmi in maniera efficiente i lavori di adeguamento
infrastrutturale delle linee.

Infine, fermo restando le criticita di cui sopra, si condividono le cancellazioni apportate al paragrafo, poiché e del tutto
inammissibile I'applicazione delle penali legate alle tratte a capacita limitata anche alle tracce riferite a tratte che, a livello
giornaliero, sono sottosoglia CL, ma che in singole fasce orarie risultano CL, cosi come prevista dal PIR 2020 e 2021.
Pertanto, a valle di quanto sopra si richiede:

- la pubblicazione dell’allegato in ePIR, in formato editabile xIs, entro e non oltre il 30/09, ovvero al termine della
procedura di coordinamento;

- lindicazione nell’allegato 1 (sia cartaceo che nell’esportazione in PICWEB “Treni contrattualizzati”) della
quantita di tr*km interessati da Capacita Limitata per ogni traccia oggetto del contratto;

- lapubblicazione entro e non oltre il 30/09, ovvero a valle della definizione del PO, di una rappresentazione grafica
in ePIR (mappa interattiva) che permetta visivamente di individuare i tratti di rete satura o a capacita limitata,
cosi che 'utente, scorrendo I'istradamento del proprio convoglio, possa avere un’evidenza piu agevole di tali tratte,
e, piu in generale, si possa notare la distribuzione delle stesse in rapporto all’intera infrastruttura.

- un chiarimento in merito alla definizione di linea satura sulla base della saturazione di fasce consecutive. Tale
definizione determina la saturazione solo per quelle fasce o per tutta la giornata?

- I'innalzamento da tre ad almeno cinque fasce consecutive sature per definire satura la tratta stessa, a tutela dei
treni merci nei confronti di quelli passeggeri;

- una piu puntuale specifica all’ultimo capoverso in merito all’inserimento nell’apposito allegato “Gradi di utilizzo
dellinfrastruttura: infrastruttura a capacita limitata e infrastruttura satura” delle linee a CL definite su base
giornaliere e di quelle sature definite su base giornaliera ed oraria;




n.3.3.3

n.4.3.2

- linvio della rendicontazione delle penali per mancata utilizzazione delle tracce in modo maggiormente esaustivo
e trasparente, con I'indicazione (almeno) del preavviso con il quale é stata operata la cancellazione, del valore
teorico della traccia soppressa e della sua eventuale riallocazione ad altre IF 0 meno.

Si chiede di specificare meglio il processo di richiesta e allocazione della capacita d’infrastruttura per un Richiedente non
IF. Infatti, posto che tale soggetto non puo stipulare un contratto di utilizzo dell’infrastruttura né puo disporre di un
account ASTROIF per la richiesta di tracce orario (secondo quanto si legge nel par. 4.2, laddove pare che I'utenza possa
essere concessa solo ad una IF), e importante capire come il Richiedente non IF possa richiedere capacita di infrastruttura,
in particolare per un singolo orario di servizio, e a quale titolo saranno concesse al medesimo le tracce orarie
eventualmente rilasciate (fermo restando la criticita poc’anzi segnalata sulle modalita di richiesta). Giova precisare,
inoltre, che I'assenza di contratto tra RFI e Richiedente non IF implica necessariamente I'impossibilita di attribuire al
secondo le penali previste dal par. 5.6.3.1, che non si ritiene ammissibile possano essere addebitate all’'lF designata, che
operando come mera trazionista, non gestisce i flussi commerciali di traffico in capo al richiedente non IF. Si richiede
pertanto di esplicitare i flussi economici riferiti alle penali che si svilupperanno tra RFI, richiedente non IF e IF trazionista.
Inoltre, poiché e previsto che il Richiedente non IF “prende parte al processo di allocazione della capacita descritto al
capitolo 4”, si chiede di confermare che in caso di nomina dell’lF (o di piu IF, qualora il Richiedente non IF intenda
avvalersi, per I'esecuzione dei trasporti previsti dalle tracce, di piu vettori) titolare del Contratto gia in fase di processo
di allocazione della capacita, anch’essa possa prendere al relativo processo.

Punto 5: si chiede di ripristinare “modifica orari” dall’elenco tra parentesi. Infatti, nei casi di riduzione della capacita
costituisce un requisito fondamentale che oltre alla stima degli effetti sulla capacita siano date indicazioni alle IF circa le
modifiche agli orari, al fine di consentire una valutazione delle possibili alternative.

Punto 6: si chiede di eliminare 'aggiunta “garantendo la priorita alle tracce previste dagli AQ vigenti. Le garanzie in
merito alle priorita dovrebbero valere solo in fase di richiesta tracce. In caso siano necessarie cancellazioni o deviazioni
su itinerari alternativi, il GI dovrebbe garantire parita di trattamento nei confronti delle imprese ferroviarie siano esse
titolari di AQ o meno.

Punto 14: si chiede di ripristinare la frase che il Gl ha eliminato. Non riteniamo corretto che il Gl si sottragga dagli
obblighi di comunicazione alle IF dei ritardi programmati conseguenti a riduzioni di capacita.

Punto 11: si richiede che il termine previsto per il segmento merci, relativamente al rilascio da parte del Gl dei
provvedimenti di VCO, venga unificato a quello previsto per il traffico passeggeri, pari a 60 giorni di anticipo, al fine di
evitare trattamenti discriminatori.

Punto 15: Si sottolinea che il nuovo provvedimento di rilascio VCO deve essere ovviamente condiviso con I'impresa
titolare e non arbitrariamente imposto da parte del GlI.




n.4.4.2.2

n.4.5

n.4.5.2

Apprezzando la definizione puntuale delle fasi di assegnazione di capacita quadro in caso di richieste confliggenti, si
sottolinea che, cosi come in altre situazioni, vi & un’asimmetria informativa a sfavore delle imprese/richiedenti AQ, che
non possono di fatto verificare I'operato del GlI. Si richiede pertanto la massima trasparenza in tutte le fasi del processo,
salvaguardando ovviamente la riservatezza commerciale delle parti.

Come é noto, la prescrizione 4.3.2 della delibera ART 140/2017 (non oggetto di modifica dalla delibera ART 130/2019)
prevede testualmente che:
“Si prescrive al Gl, ai fini della garanzia di un accesso equo e non discriminatorio all’infrastruttura, che:

a) in allegato al PIR WEB, il GI metta a disposizione il documento denominato “Scenario Tecnico” contenente le
regole di progettazione di massima (allungamenti e regole di distribuzione degli stessi) per ogni tratta e direttrice
di traffico, fornendone adeguata informazione alla sottosezione 4.4.2 del PIR;

b) nell’'ambito del processo di allocazione delle tracce, il Gl evidenzi ad ogni richiedente le tracce per le quali gli
allungamenti assegnati differiscono dai contenuti del documento riportato al punto precedente, precisandone le
ragioni, fornendo adeguata informazione di tale regola alla sottosezione 4.4.2 del PIR”.

Si tratta, a ben vedere, di obblighi posti a garanzia di trasparenza e parita di trattamento in favore delle IF, principi che,
come previsto dal d.lgs. 112/2015, devono orientare I'operato del Gl tanto nel processo di allocazione della capacita
quanto nei rapporti con tutti i Richiedenti. Premesso questo, non puo quindi essere accettato in nessun modo che il rispetto
di tali principi determini “una rimodulazione delle tempistiche per la trattazione delle richieste di tracce”: RFI deve
trattare le tracce nel rispetto di quanto espresso poc’anzi e delle tempistiche predeterminate a livello europeo, oltre che
definite nel PIR.

L’impossibilita del GI di adattare la propria struttura alle esigenze imposte dal contesto normativo e regolatorio non puo
in alcun modo essere posta a carico delle IF quale ulteriore aggravio della loro situazione. E’ onere esclusivo di RFI
adempiere alla propria mission con un livello di efficienza confacente al ruolo richiesto e con gli ingenti mezzi dei quali
dispone.

In merito al ricevimento, trattamento e rilascio VCO é necessario apportare miglioramenti da parte del Gl al fine di
migliorare il flusso informativo. Si chiede di specificare la data utile di rilascio.

Si chiede che le richieste di tracce in GO effettuate dalle IF nei tempi previsti e con adeguato anticipo vengano trattate
dal GI secondo tempistiche che consentano alle IF di organizzarsi per procedere al trasporto. In base all’esperienza delle
IF aderenti all’associazione il GI non rilascia le tracce entro 12 ore dalla richiesta, rendendo pertanto difficoltosa
I’organizzazione del trasporto.

n.4.7

Rifiutiamo tale disposizione in quanto inammissibile all’interno del PIR.
Come specificato in premessa, Rail Cargo Austria richiama integralmente in questa sede quanto gia espresso con RFI in
merito al tema della limitazione alla circolazione di treni con merci pericolose.




Intendiamo nondimeno aggiungere che, fermo restando che il sistema non é condivisibile in un’ottica di crescita del
mercato ferroviario delle merci, senza una puntuale gestione preventiva, un’impresa si potrebbe trovare a non poter far
fronte in corso d’opera ad impegni commerciali gia sottoscritti con evidenti ripercussioni economiche negative a carico
(oltre che in termini di mancato fatturato anche per applicazione di penali per mancato adempimento agli obblighi
contrattuali sottoscritti).
Inoltre, va ricordato che, soprattutto operatori di medie dimensioni concentrano la propria attivita su determinate direttrici
geografiche di traffico, per cui eventuali instradamenti alternativi potrebbero determinare problemi connessi alla
conoscenza linea del personale o alla pianificazione preventivata dei servizi. Si pensi a titolo esemplificativo imprese
produttrici di merci pericolose raccordate all’infrastruttura ferroviaria, in tal caso il danno in termini economici e di
produttivita sarebbe insostenibile.
Si rappresenta inoltre che il processo descritto non e applicabile ai treni in GO, in quanto le IF ricevono comunicazione
dei codici ONU della merce caricata sul treno poche ore prima della partenza.
Inoltre, il sistema proposto manca completamente di definire aspetti fondamentali quali:
— il processo di allocazione delle tracce orario dei treni trasportanti merci pericolose (sia ad impatto rilevante
che non), con particolare riferimento alle priorita da assegnare ai singoli traffici qualora il livello di
saturazione di una determinata linea dovesse essere raggiunto in corso di vigenza dell’orario e qualora un
determinato treno trasporti tanto merci pericolose ad impatto rilevante quanto altre tipologie di merci
pericolose (infatti, la limitazione non si basa sulle unita di carico realmente transitate, ma sarebbe
sufficiente che il convoglio ordinato presentasse una sola unita di carico contenente merci pericolose.
Pertanto, un treno trasportante un solo carro di merce pericolosa sarebbe trattato alla stregua di un treno
di sole merci pericolose);
— le conseguenze economiche a carico del GI per soppressione di tracce qualora il predetto limite debba
essere raggiunto in corso di orario;
— un congruo anticipo nell’aggiornamento delle linee ove sia gia stato raggiunto il quantitativo massimo di
treni merci trasportanti merci pericolose ad impatto rilevante;
— conferma del fatto che I'allegato Elenco tipologia merci pericolose ad impatto rilevante non sara ampliato
con ulteriori tipologie di merci pericolose;
— pubblichi entro il 30/09, alla definizione del PO, una rappresentazione grafica in EPIR (mappa) che
permetta visivamente di individuare i tratti di rete interessanti da flussi di merce RID, con una legenda a
colori che evidenzi la “capienza” della tratta rispetto ai limiti di soglia imposti (es.
verde/giallo/arancio/rossa). Inoltre, si richiede la prelazione per traffici consolidati nel tempo oggetto per
le imprese di contratti pluriennali gia sottoscritti in precedenza.
Infine, si ritiene che in fase di sottoscrizione del contratto annuale, le tracce oggetto dello stesso categorizzate come RID
debbano essere garantite dal Gl, pena il mancato rispetto degli obblighi contrattuali e violazione del principio di buona
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n.5.2 e seguenti

n.5.6.1

n.5.6.2.1

n.5.6.4.1

fede.

A completamento di quanto sopra, si ricorda che il trasporto ferroviario merci risulta essere il mezzo di trasporto piu
sicuro per il trasporto di merci pericolose e se non si potra piu ricorrere a servizi consolidati e sicuri per il trasporto di
tali merci ne risentiranno le industrie e lo scambio di merci in tutta Europa.

RFI ha previsto per P'orario 2021 - 2022, di adottare le tariffe del PMdA relative all’orario 2020/2021, con cio
determinando la prosecuzione dell’attuale regime tariffario (oggetto di impugnazione da parte di Rail Cargo Austria)
anche nel secondo periodo regolatorio. Sul punto si chiede quindi a RFI e all’Autorita di Regolazione dei Trasporti di
chiarire la portata della disposizione inserita nella bozza di PIR 2022.

Relativamente alle tariffe per i servizi extra PMdA non vi sono indicazioni in merito alle tariffe che verrebbero applicate
per I'anno 2022. Mancano i riferimenti e qualsivoglia tariffa riguardo tali servizi, per i quali non viene fornita alcuna
indicazione, nonostante anch’esse rientrino nello stesso periodo regolatorio del PMdA. Fermo restando il necessario
chiarimento da parte di RFI si contesta in toto la previsione che “la definizione del nuovo piano tariffario dei servizi
diversi dal PMdA potra comportare la rivisitazione delle modalita di offerta o erogazione dei servizi stessi” in assenza
di qualsiasi tipo di indicazione da parte di RFI e di preventiva consultazione con gli interessati.

Rail Cargo Austria rappresenta sin da ora che attivera ogni iniziativa utile alla tutela dei diritti e degli interessi legittimi
dei propri associati.

Si richiede di riformulare il paragrafo esplicitando che nelle richieste di variazioni della traccia allocata per la quale non
sono previste penali, vi debbano rientrare anche:

-variata origine/destino - anche nel caso di riduzione di percorrenza e di parziale soppressione della precedente traccia
allocata

-variato istradamento

-variate caratteristiche tecniche del convoglio e della merce trasportata.

Si richiama il punto 3 della successiva osservazione al paragrafo 5.6.4.1.

Si rileva che il paragrafo non ha subito alcun mutamento rispetto al PIR in vigore nonostante le diverse segnalazioni
inviate ad RFI e ad ART da parte della Scrivente Associazione e da singole imprese associate.

La rilevanza della tematica diventa di anno in anno piu impattante per gli operatori, ma, cio nonostante, a livello
istituzionale non vi e una reale presa in carico della tematica.

Si ripropongono pertanto, anche in questa sede, le osservazioni presentate in precedenza. Resta fermo, ovviamente,
guanto espresso nel precedente punto 2.7.2 del presente contributo.

1. Le linee a capacita limitata (CL) => rispetto alla correlazione soppressione/penale per le tratte appartenenti
a tale categoria.




Nella logica perseguita della “salvaguardia” di una capacita preziosa come quella che interessa le tratte a capacita
limitata, si ritiene che la regola, di cui alla Tabella 1 riportata al paragrafo 5.6.4.1, sia troppo penalizzante per le
disdette su questa tipologia di tratte, considerato che, su tali linee & infatti previsto il pagamento di una penale
anche qualora la formalizzazione della disdetta venga comunicata sino a 5 giorni solari prima della data
programmata di utilizzo, rendendo di fatto impossibile la disdetta “a costo zero”.

Una volta contrattualizzate le tracce, se le soppressioni coinvolgono tratte a capacita limitata, anche la
soppressione in VCO non ha effetto di annullamento penali, si paga sempre il 50% del pedaggio, per i 60 giorni
successivi alla soppressione;

Nonostante quanto sopra, la franchigia e calcolata come valore percentuale sul pedaggio generato dal “monte
km” contrattualizzati su base annua, senza considerare che parte delle tracce possono circolare su tratte a
capacita limitata. Si corre quindi il rischio che alcune IIFF abbiano una franchigia particolarmente “efficace”
(perché affrontano pochi km su tratte a capacita limitata) ed altre ne abbiano una del tutto inadeguata alle
percorrenze che vengono effettuate in larga misura su tratte a capacita limitata. In questa ottica, pur avendo
riscontrato nel passaggio orario 18-19/19-20 che le tratte a capacita limitata possano variare in maniera sensibile
di orario in orario, non esiste modo per le IIFF di “evitare” tali tratte, anche a patto di studiare un percorso
alternativo, essendo le stesse definite a posteriori solo una volta che sono state contrattualizzate le tracce (ad ora
su PIRWEB non é disponibile I'allegato relativo al grado di utilizzo dell’infrastruttura per I'orario 2020-2021).

Proponiamo quindi che per le tratte CL.:

le soppressioni a pit di 5 giorni dalla data di circolazione non comportino alcun addebito a titolo di penale;

le soppressioni a meno di 5 giorni prevedano un addebito a titolo di penale pari al 50% del valore della traccia;
non vi sia alcuna corresponsione di penali nell’eventualita in cui la disdetta abbia ad oggetto la programmazione
riferita all’intero orario di servizio, per le quali ad oggi I'lF é tenuta a corrispondere al Gl la penale nella misura
delle circolazioni programmate nei 60 giorni successivi alla disdetta stessa.

Inoltre, il concetto di capacita limitata poteva essere condivisibile finche tale tipologia di classificazione interessava
un’esigua parte dell’lFN, ma, di anno in anno vi e un incremento significativo di tali tratte, con ingenti impatti economici
nel quantum delle penali pagate dalle imprese, senza che vi sia né un adeguamento contrattuale (aumento franchigia o
rimodulazione della regola) né un investimento infrastrutturale che consenta di aumentare la capacita della rete.

2.

Traffici Transfrontalieri e Flessibilita commerciale

Traffici transfrontalieri: le imprese che operano traffici internazionali (in particolare in import) si ritrovano ad essere
I'unico soggetto a cui RFI attribuisce penali, nonostante le soppressioni/deviazioni delle circolazioni programmate su rete
italiana siano spesso una mera conseguenza delle inefficienze generate oltre confine (quali mancato arrivo,




riprogrammazioni in orario o forti ritardi che determinino la forzata soppressione), direttamente imputabili ai
partners/gestori esteri. Inoltre, per alcune tipologie di servizi, in particolare i trasporti di cereali/granaglie, le imprese
ferroviarie, per essere competitive e meritare la scelta dei clienti, devono garantire un’elevata flessibilita nel cambio
(nellimmediatezza del trasporto) delle localita di destino finali all’interno di una macro-area geografica di riferimento
(nord-est, nord-ovest, ...). La clientela infatti, per esigenze commerciali ed ottimizzazioni operative, ritiene talvolta
strategico servire anticipatamente un determinato impianto non coincidente con quanto programmato in precedenza. La
flessibilita degli operatori ferroviari non puo essere compromessa da un sistema di penali stringente: il risultato di tale

situazione determinerebbe altrimenti che alcune tipologie di trasporto “ad alta variabilita” resterebbero appannaggio del
mezzo stradale perché sottratte alla concorrenza della ferrovia in modo strutturale.

3. Il doppio addebito e la sproporzione tra le penali a carico del gestore e quelle a carico delle imprese
ferroviarie.

E’ evidente come negli anni il sistema regolatorio di RFI impone sempre piu forme di addebito a carico delle imprese
ferroviarie ( vedasi successivo punto 5.6.6 per penali per sosta ai valichi) talvolta anche per il medesimo evento (vedasi
successivo punto 5.7 relativo all’addebito del ritardo pari a 120 minuti in caso di soppressione in GO per cui & gia
addebitata una penale), senza che via sia alcun inasprimento a carico del Gestore, pur ricordando che, in caso di
soppressione di una traccia da parte di quest’ultimo le conseguenze economiche per I'impresa sono assai superiori (perdita
di servizi commerciali sia in termini di mancato fatturato che extra costi).

Alla luce di quanto sopra chiediamo che venga modificato il sistema di penali nel suo complesso, ed in generale, per il
sistema delle disdette venga ripensato un algoritmo che si basi sui seguenti principi cardine:

» 1l soggetto che subisce la penale sia colui che ha direttamente causato la disdetta (e pit in generale dell’evento
che ha generato la penale) — come per altro espressamente formulato in PIR;

» Le soppressioni comunicate con un preavviso superiore ad una soglia di 30 giorni dalla data di circolazione
anche se interessate da rete CL sono da considerarsi come modifica al progetto orario e come tale una modifica
contrattuale; pertanto, esenti da penale;

» Le soppressioni a piu di 5 giorni dalla data di circolazione anche se interessate da rete CL generino una
conseguenza economica nettamente inferiore a quella attuale;

» Vengano innalzati i valori di franchigia (si ricorda che sino al 2015 la franchigia era pari al 20% del pedaggio
programmato, mentre ora varia in un range compreso tra il 4 e il 6%), e in generale la franchigia venga modulata
proporzionalmente rispetto ai volumi che un’impresa programma su rete CL.

Infine, avendo riscontrato alcune casistiche in cui, pur essendo la soppressione interamente riconducibile al Gl, lo stesso
non provvedeva alla soppressione della traccia (o per “mancanza di tempo” o per “orari non compatibili con il personale
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in servizio - spesso il venerdi pomeriggio”) determinando quindi non solo I'addebito a carico delle IIFF, ma anche la
soglia di penale maggiore dovuta alla mancata disdetta, si richiede una sensibilizzazione verso le singole DTP per
evitare simili comportamenti che generano ingiusti addebiti a carico delle imprese.

Con riferimento specifico all’allegato disponibile su PIRWEB relativo all’orario 2019-2020 e il successivo 2020-2021,
si segnala come i tempi massimi indicati per alcuni valichi non siano congrui allo svolgimento delle attivita previste
dalla normativa italiana ed europea in materia in sicurezza.

Consci della prescrizione dell’ Autorita dei Trasporti ai sensi del punto 5.1.2 della Delibera 151/2019 mediante la quale
si chiede al GI di provvedere all'invio di una valutazione sulla congruita delle tempistiche massime identificate dallo
stesso Gestore, si chiede che questa sia messa a disposizione delle IF, quali destinatari di tali misure. Riteniamo inoltre
rilevante sottolineare che le IF non sono state consultate e neppure coinvolte in fase di definizione di tali tempi massimi.
Sebbene il GI abbia provveduto recentemente ad una ulteriore pubblicazione dei tempi massimi per le operazioni di
transito ai confini queste ancora non considerano le varie tipologie di materiale rotabile transitanti sui confini italiani,
le differenti tipologie di merce trasportata, neppure le attivita propedeutiche alla partenza e previste in materia di
sicurezza.

Ricordiamo inoltre che le imprese ferroviarie sono ritenute responsabili del materiale rotabile transitante sulla rete
ferroviaria nazionale italiana, pertanto, alla stessa impresa deve essere consentito di svolgere le operazioni di controllo
delle locomotive e dei carri e se del caso provvedere allo scarto degli stessi, il tutto in tempistiche congrue.

I controlli ai confini sono estremamente importanti per il mantenimento dei sistemi di gestione della sicurezza di tutte
le imprese ferroviarie e garantire la sicurezza della circolazione ferroviaria nazionale.

Urge sottolineare che la stragrande maggioranza delle imprese ferroviarie operanti in Italia non dispongono di
locomotive interoperabili e che non esiste alcuna disposizione comunitaria e tanto meno nazionale che preveda di
effettuare investimenti ad hoc per dotarsi di tali locomotive. Al contrario, segnaliamo che il Regolamento (UE)
1315/2013 prevede invece 1’adeguamento infrastrutturale e tecnologico delle stazioni di confine.

Diversamente da quanto rappresentato da RFI nell’allegato, 1 tempi massimi per le operazioni di transito dei treni merci
nelle seguenti stazioni di confine verrebbero ampiamente superati, nei casi in cui I'IF non disponga di accordi per lo
scambio in fiducia dei treni, locomotiva interoperabili e presenziamento stabile sull’impianto; in particolare:

- Brennero: 40 minuti con formazione, prova freno con visita tecnica, preparazione locomotiva e apposizione/rimozione
dei fanali di coda, non sono operativamente rispettabili. Inutile dire che 1 tempi cambiano a seconda della lunghezza del
treno. Oltretutto manca lo scenario che prevede il trasporto di merci pericolose.

- Luino: 15 minuti con formazione, prova freno con visita tecnica, apposizione dei fanali di coda e check ulteriore in
caso di trasporto di merci pericolose sono un tempo non operativamente rispettabile e non congruo per effettuare le
operazioni in sicurezza. Dubitiamo fortemente che tali minuti consentano di svolgere adeguatamente e con le dovute
cautele le operazioni previste dalla normativa in materia di sicurezza.




-Tarvisio: 40 minuti considerando la necessita di provvedere alle attivita di formazione, prova freno con visita tecnica
sono un termine non operativamente rispettabile (si pensi a un treno da 600 m).

Per quanto concerne il sistema di penali adottato da RFI sulla base dei tempi massimi di sosta ai confini risultano essere,
anche a seguito dell’introduzione del fattore correttivo dello 0,3, estremamente gravosi ancora una volta sulle IF, oltre
a non essere compatibili con 'obiettivo comune di sviluppo di tale tipologia di traffico. Determinando oltre a cio un
meccanismo di doppia penalizzazione, per le IF che devono superare un valico, nonostante queste siano gia gravate da
costi aggiuntivi per i servizi afferenti agli impianti di confine.

In linea con quanto esposto con la nota Rail Cargo Austria Prot. CE-P/07/2020 del 16/04/2020 gia inviata al GI (che
deve intendersi qui integralmente richiamata), intendiamo ribadire che le penali di cui al punto 5.6.6 della bozza del
PIR 2022 graverebbero sulle sole IF italiane, sebbene il GI abbia contratti di accesso rete anche con le IF dei paesi
confinanti, ritenendola una grave discriminazione e ulteriore penalizzazione nei confronti delle IF italiane gia vessate
da sistemi quali performance regime. Si verrebbero pertanto a creare meccanismi distorsivi nella circolazione dei
convogli, oltre allo sbilanciamento economico a carico del trazionista italiano che, peraltro, spesso, non ha come diretta
interfaccia contrattuale 'impresa ferroviaria estera, diversamente dal GI. Rileviamo come la proposta in oggetto preveda
un sistema di penali asimmetrico, con addebiti applicabili unicamente all’impresa ferroviaria.

Inoltre, si rileva che quanto emerso durante la riunione del 21 febbraio 2020, di consultazione sul tema, non & stato in
alcun modo riprodotto né tantomeno considerato nel paragrafo in commento, in particolare non vi € traccia della
franchigia di 60’ precedente all’applicazione della penale oltre che di tutte le cause di esclusione di applicazione della
penale stessa cosi come discusse anche dalla stessa RFI durante la riunione. A beneficio di consultazione si allega il
verbale della riunione.

Si richiede di riformulare in maniera esplicita la seguente frase “Alle IF che effettuano trasporto merci che in
circolazione, superano...”, chiarendo cosa si intenda per “in circolazione”.

La definizione di qualsiasi meccanismo penalizzante deve essere necessariamente estesa a tutti i soggetti potenzialmente
responsabili della sosta prolungata, con meccanismi precisi di attribuzione, contestazione e monitoraggio degli addebiti
tra cui si ritiene dovrebbero essere inclusi anche 1 Gestori dell’Infrastruttura estera. Oltre a quanto espresso sopra il cap
previsto risulta essere eccessivamente oneroso a discapito delle imprese ferroviarie che trasportano merci lungo tutto il
paese. Infatti, non risulta ancora chiara I’attinenza tra sosta e destinazione finale.

Si ricorda infatti che il meccanismo di performance regime prevede un addebito massimo annuale a carico dell’impresa
non superiore al 5% del valore del pedaggio consuntivato.

Esistendo gia il Performance Regime come meccanismo di addebito per 1 ritardi generati dall’impresa, € indubbio che
il sistema di penali proposto andrebbe a generare una doppia penale a carico del medesimo treno per il solo fatto di
essere partito o arrivato in una qualsiasi stazione di confine, mentre tale doppia penalizzazione non si verifica nella
restante infrastruttura ferroviaria
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Infine, si precisa che qualora venisse implementato un qualsivoglia sistema di penali si ritiene debba essere previsto un
puntuale sistema di monitoraggio degli addebiti, che preveda una fase di contraddittorio tra IF e GI oltre ad una
tempistica rendicontazione degli addebiti e delle relative cause.

Pertanto, Rail Cargo Austria non ritiene superate in alcun modo le innumerevoli criticita segnalate nella nota di aprile
2020 e, di conseguenza, I'introduzione di penali in caso di superamento dei tempi di sosta nelle stazioni di collegamento
con reti estere non puo essere regolata dalle scarne e lacunose (oltre che discriminatorie) disposizioni del nuovo
paragrafo 5.6.6 del PIR. Dal punto di vista della scrivente, quindi, la proposta di penale deve essere ulteriormente
rettificata entro i termini previsti dalla delibera ART 100/2020 prima della sua eventuale adozione. A tal fine, Rail Cargo
Austria si rende disponibile ad una interlocuzione con RFI sul tema, al fine di addivenire alla definizione di un sistema
non penalizzante per le IF ed efficiente per il GI in merito all’occupazione delle stazioni di confine. A nostro avviso,
infatti, il sistema di penali proposto non € un provvedimento che realmente puo contribuire all’obiettivo di aumentare
la capacita nelle stazioni di confine: ferma restando la necessita di una sua integrale rivisitazione nei termini poc’anzi
proposti, questo sistema deve, inoltre, essere accompagnato da tutta un serie di misure a corredo che permettano
concretamente di ridurre i1 tempi di sosta; al contrario, la dismissione del servizio di manovra nelle stazioni di confine
ed il loro mancato attrezzaggio con sistemi a tensione commutabile paiono essere in antitesi con il fine di velocizzare il
transito dei treni da queste localita.

Continua a non essere corretto che per lo stesso evento, ovvero la soppressione di un treno, vi sia un doppio addebito di
penali: sia in termini di penali per soppressione che di 120 minuti di ritardo di performance regime.

Infatti, come sopra anticipato, in caso di soppressione in GO le IF si troverebbe a pagare una penale per disdetta (par.
5.6.4.1) oltre a 120 minuti per il ritardo. Venendosi a creare in tal modo un addebito doppio e a pagare una penale
complessiva superiore al valore del pedaggio, rendendola cosi manifestamente eccessiva in violazione dell'art. 1384 c.c.

| sistema di penali indicato come Performance Regime deve essere rivisto e presenta elementi di incongruenza, poiché
pur ammettendo formalmente una serie di codici a giustificazione del ritardo, di fatti, una serie di addebiti ricadono
comunque sulle imprese ferroviarie per ritardi non a loro imputabili, in quanto dovuti a fattori esogeni (si pensi al limite
dei 180’ in cui I'impresa si trova giustificata per un ritardo estero, 3 ore a fronte dell’intera programmazione sfasata di
una o piu giornate, poiché, come noto, locomotive e personale non sono dislocate su tutta la rete, ma sono ottimizzate
in termini di percorrenze e turni).

Nelle more di tale revisione, per limitare i danni recati alle IF, e necessario ripristinare la seguente frase: “Per ogni
treno merci soppresso il ritardo convenzionale sara calcolato in modo tale che il rapporto tra penali per soppressioni e
volumi di traffico, per I'insieme del settore merci da un lato e del settore passeggeri dall’altro, sia tendenzialmente lo
stesso. Tali ritardi saranno valorizzati...”. Per la stessa ragione, si chiede inoltre di reintrodurre il coefficiente
correttivo C.SOP. come da PIR 2020.
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Appendice 1 al
capitolo 6

n.6.3.3.2.1

Anche su questo argomento Rail Cargo Austria richiama integralmente i contenuti della propria nota Prot. CE-
P/03/2020 del 05/03/2020, in quanto il sistema di garanzia dei livelli minimi di qualita dei servizi forniti da RFI, cosi
come definito per il 2020, non ci pare idoneo a superare le criticita gia segnalate.

Rispetto alla tematica della circolazione perturbata per neve/gelo, si richiede una puntuale e tempestiva informativa per
il settore merci, per evitare ingombri e soste non preventivate (anche per esempio di materiale RID).

Inoltre, in tali situazioni si richiede la massima reattivita da parte del GI per ridurre, soprattutto nel “post-emergenza”, i
disagi generati sulla rete, cosi da mantenere attiva I'ordinaria circolazione e I'operativita degli impianti in piena
sicurezza per il personale in servizio (ad esempio tramite la pulizia degli impianti, I'attrezzaggio antigelo adeguato,
etc..).

Inoltre, si chiede di specificare come verranno suddivise le zone in cui sara ripartita I'allerta tra la classificazione
territoriale della protezione civile (confini geografici tra Province e/o Regioni) o le divisioni territoriali di RFI.

In merito al punto 5, premesso che lattivita di soccorso in linea a seguito di inconvenienti non preventivabili dovrebbe
essere un’attivita ricadente nell’alveo dell’organizzazione del Gestore Infrastruttura, si chiede di esplicitare che la
comunicazione a carico dell’impresa relativamente ai tempi necessari per la messa a disposizione e I'invio in linea sia da
intendersi come mera indicazione di massima, senza che possa rappresentare una formale garanzia di effettuazione del
servizio nei tempi in caso di emergenza, poiché non sono ovviamente previsti turni di reperibilita da parte del personale
delle IF (né turni di presenziamento delle locomotive stesse).

Inoltre, considerato che le imprese merci non trazionano nella propria operativita composizioni viaggiatori, si ritiene
che una volta definito il progetto orario, debba essere il Gestore a provvedere alla fornitura di maschere di
accoppiamento ed alla formazione del personale dell’impresa potenzialmente coinvolto nell’attivita per ciascun

impianto designato.




ULTERIORI CONSIDERAZIONI (eventuali)

Nota all’'utilizzo del modello di presentazione delle osservazioni

Il presente modello e 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, ’autorizzazione alla loro pubblicazione o, qualora si ravvisasse la presenza di contenuti riservati, l'invio di una
versione ostensibile.




