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PARAGRAFI OSSERVAZIONI 

1 

n. 1.8 (ex 1.11) 

GLOSSARIO DEI 

TERMINI  

Con riferimento alla definizione di: 

- “CERTIFICATO DI SICUREZZA UNICO” si evidenzia che nella bozza di PIR 2022, in contrasto alla normativa vigente, sono ancora 

presenti richiami alle “linee oggetto di richiesta” che andrebbero eliminati; 

ITALO – NUOVO TRASPORTO VIAGGIATORI S.P.A. 

CONSIDERAZIONI INIZIALI 

Fermo restando quanto dedotto dalla scrivente Societa  in sede di ricorso avverso le delibere dell’Autorita  di Regolazione e Trasporto nn. 70/2014, 

80/2016, 140/2017, 152/2017, 33/2018, 118/2018 e 130/2019 nonche  avverso i PIR 2017, 2018, 2019 e 2020, da intendersi qui integralmente riportato 

e trascritto - valevole anche per il PIR 2022 -  con il presente documento Italo S.p.A. intende (i) ribadire le osservazioni gia  formulate in relazione alla bozza 

di PIR 2021 ed immotivatamente non accolte dal GI e (ii) formulare specifiche osservazioni in merito alle disposizioni contenute nella prima bozza del PIR 

2022, pubblicata il 30 giugno 2020.  

In via generale, a seguito della riorganizzazione della struttura del PIR, si rilevano refusi nei richiami dei nuovi paragrafi (es. p. 45 richiamo al par. 5.5.1.2, 

rectius 5.5.1.1.; app. 1 al cap. 3 modello contratto di utilizzo p. 75; paragrafo 4.4.5.2 rectius 4.6.2 p.112). E’ pertanto necessario che il G.I. provveda a 

verificare e a modificare i vari richiami. 
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- “TRACCIA A LUNGA PERCORRENZA” e “TRACCIA DI BREVE PERCORRENZA”: non si comprende il motivo dell’eliminazione; si 

evidenzia che tale definizione e , fra l’altro, espressamente utilizzata nel paragrafo 4.5.3.2 (“Richieste in gestione operativa”) e che 

all’interno del PIR e  piu  volte richiamato il concetto di lunga e breve percorrenza. Si ritiene pertanto necessario che sia (i) 

ripristinata la definizione di traccia a lunga e breve percorrenza e (ii) inserita la definizione di treno e servizio a lunga e breve 

percorrenza. 

2 

n. 2.7.1 (ex 3.9.1) 

– Regole di utilizzo 

della rete 

L’introduzione di regole di standardizzazione dell’offerta non e  in alcun modo condivisibile. 

A tal riguardo si ribadisce che: 

 la standardizzazione proposta dal GI potrebbe comportare un’elusione delle regole sulla saturazione dell’infrastruttura e non 

garantire il raggiungimento degli obiettivi che tali regole si pongono, ossia un utilizzo efficace e ottimale dell’infrastruttura 

ferroviaria. Prevedere a priori delle limitazioni non consentirebbe infatti di far emergere criticita  legate alla saturazione della 

rete stessa; 

 prescrivere limitazioni di utilizzo di linee ed impianti a priori rappresenta un preventivo ed ingiustificato irrigidimento del 

processo di allocazione della capacita  che puo  portare ad un potenziale sottoutilizzo della rete e ledere il diritto delle IF di 

definire liberamente la propria offerta commerciale e la propria organizzazione industriale. 

In ragione di quanto sopra si ritiene che il paragrafo in esame debba essere eliminato. 

In ogni caso, qualora dovesse essere implementato il sistema della standardizzazione dell’offerta, e  necessario che: 

1) sia fatto salvo quanto gia  concordato, tra le IF e il GI, negli Accordi Quadro attualmente vigenti. Sarebbe infatti inaccettabile 

imporre alle IF vincoli ulteriori e/o diversi rispetto a quelli espressamente previsti negli Accordi Quadro in vigore e gia , di per 

se , gravanti sul modello commerciale delle stesse. La previsione di ulteriori vincoli pregiudicherebbe, infatti, la sostenibilita  

industriale e commerciale del modello di esercizio concordato tra IF e GI, gia  limitato – come nel caso della Scrivente IF - da 

vincoli che comportano impatti rilevanti sulle caratteristiche della propria offerta ed organizzazione industriale; 

2) le deroghe siano concesse in maniera simmetrica a tutte le IF richiedenti capacita , nel pieno rispetto del principio di non 

discriminazione. 
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3 

n. 2.7.2 (ex 3.9.2) 

– Grado di 

utilizzo della rete 

Le modifiche proposte dal GI in relazione al paragrafo in esame determinano un’elusione delle regole sulla saturazione 

dell’infrastruttura e non garantiscono il raggiungimento degli obiettivi che tali regole si pongono, ossia un utilizzo efficace e ottimale 

dell’infrastruttura ferroviaria. Cio  e  fra l’altro aggravato dalla mancanza di chiarezza nelle azioni che il GI intende adottare nella 

gestione di problematiche legate alla saturazione.  

In particolare si rileva che: 

- l’eliminazione della previsione dell’analisi di capacita  commerciale, conseguente il raggiungimento della soglia di capacita  

limitata oraria/giornaliera e la successiva fase di elaborazione di proposte volte all’ottimizzazione del suo utilizzo e  del tutto 

immotivata. Tale analisi rappresenta uno strumento indispensabile per prevenire eventuali nuovi casi di saturazione, pertanto se 

ne richiede il ripristino; 

- l’incremento da 1 a 3 fasce orarie consecutive della soglia oltre la quale “il GI dichiara satura la tratta interessata preventivamente 

rispetto alle procedure previste al paragrafo 4.6.1 (Dichiarazione di saturazione)” non garantisce una corretta analisi preventiva 

della capacita  disponibile; analisi fondamentale per risolvere le problematiche relative alla saturazione. 

Inoltre, con riferimento a quanto previsto dal GI nella Relazione accompagnatoria alla I bozza del PIR 2022 in merito alla 

riprogrammazione dei servizi a seguito dell’analisi della capacita , ossia che “il provvedimento di riprogrammazione  ………è di fatto 

costituito da una azione di shift alla fascia oraria precedente o successiva, nei limiti dei 60 minuti. Lo shift può avvenire via via da una 

fascia all’altra, con una redistribuzione del carico, essendo per definizione la tratta non satura a livello giornaliero”, si evidenzia che tale 

azione (i) non e  disciplinata all’interno del PIR e (ii) debba essere necessariamente chiarita, tenendo, fra l’altro, conto che lo shift che 

si intende applicare puo  incidere fortemente sulla redditivita  della traccia, in base alla fascia oraria in cui lo stesso viene applicato. 

Tale disposizione e  pertanto fortemente penalizzante per le IF sia in termini di attrattivita  commerciale che di sostenibilita  

industriale. 
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 n. 3.3.1 (ex 2.3.1) 

– ACCORDO 

QUADRO – a) 

Contenuti e durata 

–Punto V 

In relazione all'ipotesi in cui si renda necessario adottare una differente velocita  commerciale al fine dell'ottimizzazione della capacita  

dell'infrastruttura, fatto salvo il rispetto del principio di non discriminazione ed equita , si ribadisce che e  necessario che all’interno del 

PIR sia espressamente descritto il processo di interlocuzione non solo tra RFI e la IF coinvolta nella modifica, ma anche tra RFI e tutte 

le altre IF interessate. 
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5 

 n. 3.3.1 (ex 2.3.1) 

– ACCORDO 

QUADRO – c) 

Variazioni di 

capacità 

Si ribadisce che la previsione in base alla quale “Qualora il GI non accolga la richiesta presentata dall’IF, e/o quest’ultima presenti 

richieste di tracce che comportino una riduzione di capacità superiore al 10%, il GI potrà avvalersi di quanto previsto al par. 3.3.1.3” e  

inaccettabile, in quanto attribuisce al GI un’ingiustificata facolta  di procedere, a propria discrezione, alla risoluzione dell’Accordo 

Quadro. 

6 

n. APPENDICE 1 

AL CAP. 3 (ex 2) – 

Contratto Tipo di 

Utilizzo 

dell’Infrastruttura 

In merito all’art. 8 del contratto di utilizzo, si ribadisce che la responsabilita  del GI – e la conseguente limitazione della responsabilita  

delle IF per eventi connessi all’attivita  di trasporto – non puo  essere limitata al solo dolo o colpa grave dello stesso GI ma deve essere 

estesa anche ai casi di colpa lieve.  

7 

n. 4.2 

DESCRIZIONE 

DEL PROCESSO 

– NUOVI SERVIZI 

PASSEGGERI – 

OBBLIGO DI 

NOTIFICA 

 La Scrivente IF si riserva ogni piu  opportuna valutazione all’esito della consultazione indetta dall’ART con delibera n. 86/2020.  

8 

n. 4.3.2 n. 4. c) 

(ex 2.3.3.5) – 

Informazioni date 

dal GI prima e 

durante la 

circolazione 

rispetto alle 

riduzioni di 

Punto 4 

Fermo restando il rispetto, da parte del GI, delle tempistiche di comunicazione alle IF dei programmi dei lavori di manutenzione o 

potenziamento che comportano riduzioni di capacita  e la contestuale definizione dei criteri principali che saranno utilizzati nella 

stesura dei relativi piani di contingenza, si ribadisce la necessita  di prevedere espressamente che siano ad esclusivo carico del GI i 

costi - debitamente documentati - delle attivita  necessarie per fronteggiare tale riduzione di capacita , soprattutto al fine di limitare - 

quanto piu  possibile - gli impatti sui viaggiatori. 
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capacità 

 

Cio  si rende indispensabile laddove la indisponibilita  dell’infrastruttura sia particolarmente prolungata nel tempo e produca, pertanto, 

significativi impatti sulla clientela. 

A conferma di quanto richiesto, si richiama l’interruzione della linea storica Bologna – Prato che, lo scorso anno, si e  prolungata per tre 

settimane e a fronte della quale la Scrivente impresa ha sostenuto ingenti costi per limitare, in via preventiva, potenziali danni alla 

clientela (es. noleggio di bus dedicati per trasferire i passeggeri in caso di blocco anche della linea AV). 

Punto 5 

Si ritiene che l’eventuale modifica degli orari, dovuta a riduzioni di capacita , sia un’informazione necessaria alle IF per l’analisi degli 

impatti e per la riprogrammazione dell’offerta. Pertanto, si chiede il ripristino di tale informazione.  

Punto 13  

Non si comprende la motivazione per la quale il GI abbia eliminato la disposizione che prevede la predisposizione, come allegato al 

contratto di utilizzo, dell’elenco delle tracce programmate in IPO, atteso che tale informazione e  necessaria alle IF per l’analisi degli 

impatti e per la riprogrammazione dell’offerta. Si richiede pertanto il ripristino di tale previsione. 

9 

n. 4.3.2 punto 6 

(ex 2.3.3.5 )-

Informazioni date 

dal GI prima e 

durante la 

circolazione 

rispetto alle 

riduzioni di 

capacità  

Con riferimento al paragrafo in esame, si ribadisce la necessita  di prevedere dei meccanismi di tutela della concorrenza del mercato, 

tali da garantire che – nella predisposizione dei programmi di esercizio per le restrizioni di capacita  - nessuna IF possa essere 

pregiudicata.  

Si ritiene infatti necessario che (per ciascuna tipologia di servizio), in caso di restrizioni della capacita , sia consentito a tutte le IF 

interessate di poter circolare, a parita  di condizioni di accesso, in una determinata fascia oraria, prevedendo che, in relazione alle 

tracce assegnate sulla stessa direttrice, sia effettuata, in via prioritaria, una retrocessione a carico della IF che nella fascia oraria 

dichiarata satura, ha un maggior numero di tracce. In tal modo sarebbe garantito a tutte le IF interessate parita  di condizioni di 

accesso. 
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10 

n. 4.4.2.2 (ex 

4.4.1.2) – 

Processo di 

coordinamento 

nell’ambito della 

procedura di 

assegnazione di 

capacità quadro 

 

Si ritiene che l’applicazione dei criteri di priorita  di cui al paragrafo 4.4.5.2 (rectius 4.6.2), nell’ambito del secondo coordinamento, non 

sia appropriata, in quanto tali criteri sono specificatamente concepiti per le richieste di capacita  annuale confliggenti. In particolare: 

- non essendo prevista a livello di Accordo Quadro l’assegnazione di tracce specifiche, non si comprende come i suddetti criteri 

possano essere ivi applicati; 

- l’applicazione di tali criteri non appare coerente con gli obiettivi di un processo di pianificazione pluri-annuale, quale quello 

dell’Accordo Quadro. 

 

Inoltre, si ritiene necessario dover specificare, in conformita  al Regolamento 2016/545/UE, che: 

- le retrocessioni di capacita  ai titolari di AQ esistenti possano essere disposte nel solo caso in cui la richiesta di nuovo accordo 

quadro preveda un migliore utilizzo dell'infrastruttura; e 

- la richiesta nuovo Accordo Quadro possa essere respinta solo nel caso in cui non preveda un utilizzo migliore dell'infrastruttura 

rispetto a uno o piu  accordi quadro confliggenti esistenti. 

Resta inteso che, in applicazione dei principi di equa e non discriminatoria assegnazione della capacita  d’uso dell’infrastruttura 

ferroviaria nonche  a garanzia di un’effettiva concorrenza, il principale criterio da applicarsi, in caso di retrocessione, non possa che 

prevedere sempre una retrocessione dell’operatore assegnatario della quota di maggioranza delle tracce disponibili per una 

determinata tratta e fascia oraria. Solo una volta raggiunta una configurazione paritetica potranno essere quindi previsti criteri 

differenti. 

11 

n. 4.5.1 (ex 4.3.2) 

– Tempistica per 

richiedere tracce e 

servizi per l’orario 

12 dicembre 2021- 

10 dicembre 2022 

Si ribadisce  che i servizi diversi dal Pacchetto Minimo di Accesso sono strettamente legati al turno del materiale rotabile e, 

conseguentemente, alle tracce orarie concesse dal GI, pertanto la relativa richiesta potra  avvenire solo nel momento in cui l ’IF dispone 

di un progetto orario con livello di consolidamento avanzato. A tal fine, e  necessario che la scadenza per la richiesta dettagliata di tali 

servizi sia fissata al 30 settembre (termine della procedura di coordinamento), richiedendo eventualmente alle IF di esplicitare, prima 

di tale data (e comunque non prima della scadenza per la presentazione delle osservazioni del progetto orario del 6 agosto 2021), la 

sola tipologia di servizi di cui intendono usufruire presso i vari impianti. 

A tal riguardo, al fine di evitare equivoci, si evidenzia sin d’ora che le modifiche e le integrazioni delle richieste di servizi diversi dal 
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PMdA, dovute a modifiche del progetto orario (ancora in fase di costruzione) non possono essere assimilate alle c.d. richieste tardive 

(con conseguente ordine di trattazione). Si rischierebbe, infatti, in tal modo, di assimilare le richieste presentate tardivamente dalle IF 

per esigenze specifiche e discrezionali di queste ultime alle richieste di modifica ed integrazione dettate dalla variazione del progetto 

orario non ancora definito al momento della richiesta dei servizi stessi. 

12 

n. 4.5.2 (ex 4.3.2) 

- Tempistica per le 

richieste tardive 

Si ritiene necessario specificare che non possono essere considerate tardive le richieste di tracce (sia commerciali che tecniche) 

pervenute al GI dopo il 19/10/2021, derivanti dalla necessita  di completare il programma di esercizio (es. richieste frutto delle 

interlocuzioni che le IF hanno con il GI, nel lasso di tempo necessario  ad effettuare adattamenti alle richieste di tracce, tra la 

presentazione delle osservazioni delle IF al progetto orario e la comunicazione da parte del GI del progetto orario definitivo). 

13 

n. 4.5.3.1 (ex 

4.3.3) - Tempistica 

per richiedere 

tracce e servizi per 

l'adeguamento 

intermedio 

Al fine di consentire alle IF una corretta ed efficiente programmazione delle proprie attivita , si ribadisce la necessita  di ripristinare 

(come previsto nel PIR 2019) la precedente tempistica di 3 mesi per richiedere tracce e i servizi, rispetto alla data di adeguamento 

intermedio dell’orario in corso di validita . 

14 

n. 4.5.4 (ex 4.4.2)  

- Processo di 

allocazione delle 

tracce e dei servizi 

Con riferimento alle tariffe "Promo", si ritiene che la relativa disciplina debba essere maggiormente dettagliata ed uniformata ai 

principi di cui al D.Lgs. 112/2015 e della delibera ART 96 del 2015: 

In particolare si segnala che le tempistiche previste per la pubblicazione delle tracce a cui sono applicate le tariffe Promo (9 mesi 

prima dell’inizio dell’orario di servizio) sono insufficienti alle IF per valutare l’opportunita  di acquistare tali tracce. Il rischio per le IF 

che dispongono di una flotta treni limitata e , infatti, quello di non poter cogliere l’opportunita  di acquistare tracce soggette a tariffe 

“Promo”, ritrovandosi in una avanzata fase di programmazione industriale (a soli 30 giorni dall’invio delle richieste dell’orario 

successivo a quello in vigore), non piu  facilmente modificabile. Per tale aspetto, tali previsioni: (a) da un lato, pregiudicano in 

generale il diritto dell’IF ad una adeguata pianificazione del proprio programma di attivita  (v. artt. 4 e 14 del d.lgs. 112 del 2015); (b) 

dall’altro realizzano effetti distorsivi della concorrenza, avvantaggiando le IF che possono contare su un piu  ampio parco treni. 
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Resta in ogni caso ferma la necessita  di indicare espressamente che l’assegnazione delle tracce in tariffa “Promo” dovra  avvenire nel 

rispetto del principio di accesso equo e non discriminatorio per tutte le imprese ferroviarie. Cio  al fine di evitare effetti distorsivi 

della concorrenza. 

Ad ogni buon conto, la scrivente IF si riserva ogni piu  opportuna valutazione all’esito della pubblicazione delle tariffe Promo. 

15 

n. 4.5.4.1 (ex 

4.4.3) - Processo 

di armonizzazione 

Si ribadisce che la previsione in base alla quale “I margini di flessibilità utilizzati nella fase di armonizzazione terranno debito conto 

delle esigenze .............delle coincidenze tra servizi” e  inaccettabile laddove non si considerino, nell'ambito delle coincidenze, servizi 

ferroviari appartenenti a categorie differenti (es. Premium e regionali), configurandosi in tal caso una discriminazione nei confronti 

delle IF che operano in un solo segmento di mercato. In altri termini dovra  essere garantita ad entrambe le IF che operano sul mercato 

AV pari opportunita  in relazione alle coincidenze (es. con i regionali). 

16 

n. 4.6.1 (ex 

4.4.5.1) - 

Dichiarazione di 

saturazione 

Nel caso di dichiarazione di saturazione dell’infrastruttura, si ribadisce la necessita  di prevedere dei meccanismi di tutela della 

concorrenza del mercato, tali da garantire che - a seguito dell’applicazione dei criteri di priorita  - nessuna IF possa essere 

pregiudicata. 

Si ritiene infatti necessario che (per ciascuna tipologia di servizio), indipendentemente dall’applicazione dei criteri di priorita , sia 

consentito a tutte le IF interessate di poter circolare, a parita  di condizioni di accesso, in una determinata fascia oraria, prevedendo 

che, in relazione alle tracce assegnate sulla stessa direttrice, sia effettuata, in via prioritaria, una retrocessione a carico della IF che 

nella fascia oraria dichiarata satura, ha un maggior numero di tracce. In tal modo sarebbe garantito a tutte le IF interessate parita  di 

condizioni di accesso.  

17 

 n. 4.6.4 (ex 4.4.6) – 

Criteri di priorità 

servizi 

Con riferimento ai criteri di priorita  di servizi, da adottare in caso di richieste di servizi confliggenti, attesa la genericita  ed arbitrarieta  

dei criteri richiamati, si ribadisce la necessita  di una maggiore precisazione degli stessi, solo all’esito della quale sara  possibile 

un’approfondita valutazione.  
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18 

n.4.8.1.2 (ex 

4.3.5.1.2) - 

Variazione in 

gestione operativa 

delle tracce e dei 

servizi 

contrattualizzati 

Si ribadisce la necessita  di uniformare il paragrafo in esame alle prescrizioni impartite dall’ART, con le delibere n. 76/2018 e 

118/2018. 

In particolare: 

- il GI sara  tenuto ad “….attenersi, in caso di richieste di variazioni in gestione operativa delle tracce contrattualizzate che 

comportino una perturbazione alla circolazione, alle specifiche previsioni del paragrafo 2.4.6 del PIR, che fanno obbligo al Gestore 

dell’infrastruttura d’inoltrare sulle linee programmate i treni con materiale rotabile AV, qualora garantiscano livelli prestazionali, 

in termini di velocità massima, non inferiori a quelli in esso indicati” (del. ART 76/2018); 

e 

- “l’IF ha facoltà di variare la composizione del treno con materiale non conforme ai valori definiti in sede di progettazione della 

traccia soltanto se tale variazione risponda al requisito di eccezionalità e non sistematicità. Il GI, nel caso ritenga che vi sia il 

mancato rispetto di tale requisito, segnala la fattispecie all’Autorità” (del. ART 118/2018) 

Per le linee AV/AC (che richiederebbero una disciplina specifica e distinta rispetto alle linee di tipo convenzionale), il cambio di 

materiali rotabili che garantiscono comunque livelli prestazionali, in termini di velocita  massima, non inferiori a quelli previsti per la 

linea in questione non puo  essere, in alcun modo, subordinato (i) ad una richiesta della IF di “almeno 5 ore prima della partenza” e (ii) 

alla preventiva autorizzazione del GI. 

Con le prescrizioni sopra richiamate, l’ART non ha conferito al GI la possibilita  di opporsi alla richiesta dell’IF, ma la sola possibilita  di 

informare l’Autorita , ove ritenga che la variazione in questione non “sia di carattere eccezionale e non sistematico”. 

La disposizione in esame ha un impatto notevole sull’organizzazione industriale di ciascuna IF, atteso che ne irrigidisce le scelte 

aziendali limitandone la flessibilita  operativa durante l’esercizio ferroviario ed e  fortemente discriminatoria per le IF che dispongono 

di un numero ridotto di materiali rotabili. 

La mancata necessita  di una “specifica autorizzazione” da parte del GI si evince, fra l’altro, dalle stesse disposizioni del PIR ed in 
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particolare dal: 

a) paragrafo 2.8 della bozza di PIR 2022 “Utilizzazione delle linee AV/AC” in base al quale “al fine di non pregiudicare la piena 

utilizzazione delle prestazioni in qualità e quantità consentite dalle particolari caratteristiche delle linee AV/AC, nel periodo diurno 

caratteristico delle circolazioni AV, di massima dalle ore 6 alle ore 22, saranno ammesse solamente velocità di almeno 250 km/h”. Tale 

disposizioni e  conforme alle previsioni del d.lgs. 57/19 (“Attuazione della direttiva 2016/797/UE relativa all’interoperabilita  del 

sistema ferroviario dell’Unione europea), il cui allegato n. 1 stabilisce al paragrafo 1 a), che “la rete comprende…….le linee 

appositamente costruite per l’alta velocità attrezzate per velocità generalmente pari o superiori a 250 km/h”.  

b) paragrafo 6.3.2 della bozza PIR 2022 che, nel dettare le regole specifiche di gestione della circolazione, stabilisce i livelli 

prestazionali, in termini di velocita  massima, che devono essere garantiti su ciascuna linea AV/AC e in particolare  “… 250 km/h sulla 

linea Torino ‐ Milano; … 250 km/h sulla linea Milano – Bologna; … 250 km/h sulla linea Bologna – Firenze; … 200 km/h sulla linea 

Firenze – Roma; … 250 km/h sulla linea Roma – Napoli; … 220 km/h sulla linea Napoli ‐ Bivio S. Lucia (linea a monte del Vesuvio);… 250 

km/h Bivio Casirate – Bivio/PC Roncadelle (linea AV/AC Milano - Brescia)”. 

In altri termini, se e  vero che in base a tali disposizioni e  consentito viaggiare sulle linee AV/AC purche  sia rispettata la velocita  di 

almeno 250km/h, non si comprende il motivo per cui una variazione di materiale che rispetti tale regola debba essere comunque 

subordinata alla preventiva autorizzazione del GI e quindi essere vincolata ad una scelta discrezionale di quest’ultimo. 

A cio  si aggiunga che con riferimento ai valori definiti in sede di progettazione (richiamati dal paragrafo in esame): 

- gli stessi si riferiscono alle sole variazioni dei treni a composizione variabile che determinano un superamento dei valori di 

sicurezza dei rotabili (es: massa, peso assiale, lunghezza), come definiti in sede di progettazione e riportarti in allegato 

contratto di utilizzo dell’infrastruttura; e 

- non si comprende il motivo per cui sia stato eliminato il richiamo ai “valori massimi definiti in sede di progettazione ….”[ns. 

sottolineatura], atteso che tale eliminazione non consente la variazione entro determinati limiti ma la vincola a specifici valori.  
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Si segnala infine che e  necessario precisare che la disposizione in esame, con riferimento all’ipotesi di variazione che dovesse 

“comportare una lunghezza del convoglio superiore a quella stabilita in sede di progettazione” non puo  trovare applicazione per i treni a 

composizione bloccata conformi alle STI in vigore, salvo l’utilizzo degli stessi in composizione multipla.  

19 

 n. 5.2 (ex 6.2) 

SISTEMA 

TARIFFARIO 

La scrivente IF si riserva ogni piu  opportuna valutazione all’esito della pubblicazione delle tariffe relative al PMdA e ai servizi diversi 

dal PMdA. 

20 

 n. 5.3.1 (ex 5.2)  - 

Servizi inclusi nel 

pacchetto minimo di 

accesso  

In relazione ai limiti temporali di sosta per lo svolgimento delle operazioni tecnico/commerciali (ovvero delle relative deroghe in sede 

di programmazione dell’orario) si ribadisce la necessita  di tener conto delle esigenze delle IF legate allo svolgimento delle attivita  

funzionali e propedeutiche all’esercizio commerciale. E’ infatti inaccettabile che il GI possa disporre a propria discrezione delle 

tempistiche in esame e delle relative deroghe.  

21 

n. 5.3.2.1 (ex 

6.3.1.1) -  

Componente A  

Si ribadisce che la previsione di una classe illimitata di velocita  e  inaccettabile in quanto (i) in palese violazione del principio di 

proporzionalita  e (ii) suscettibile di effetti discriminatori e distorsivi sul mercato. 

22 

n. 5.4.1.1 (ex 

6.3.3.1) – Tariffe - 

Fornitura corrente di 

trazione 

 

Con riferimento al paragrafo in esame, si ribadisce che il mancato inserimento del costo della corrente di trazione e dei corrispettivi 

dei servizi correlati al costo dell’energia (preriscaldamento e parking), e  fortemente penalizzante per le IF in quanto non consente alla 

stessa una tempestiva programmazione e valorizzazione economica delle attivita .  

La Scrivente IF - nel ribadire la necessita  che sin nella prima bozza di PIR debba essere inserito il costo della corrente di trazione e dei 

corrispettivi dei servizi correlati al costo dell’energia - si riserva, pertanto, ogni piu  opportuna valutazione all’esito della 

pubblicazione dei corrispettivi in esame. 
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Si rileva inoltre che la tempistica indicata da RFI (31 ottobre) entro la quale comunicare alle IF la migliore stima del costo unitario 

dell’energia e  fortemente penalizzante per le IF. Non si comprende come una IF possa provvedere alla predisposizione del proprio 

budget, in assenza di indicazioni precise in merito ai costi legati all'accesso all'infrastruttura. A tal riguardo basti pensare che le IF si 

troverebbero costrette a richiedere tracce senza essere effettivamente a conoscenza dei reali costi che le stesse sono tenute a 

sostenere per accedere all'infrastruttura. 

Si ritiene altresì  doveroso segnalare che e  necessario garantire  – anche attraverso specifici meccanismi di controllo -  trasparenza nel 

processo di approvvigionamento dell’energia elettrica da parte di RFI, che nella fattispecie agisce da “soggetto passante” riversando 

sulle IF i costi di acquisto da terzi dell’energia elettrica. E’ necessario, infatti, che il GI dia evidenza alle IF che l’accordo sottoscritto e  

effettivamente quello economicamente piu  vantaggioso per le IF (comunicando, ad esempio, le modalita  e tempistiche di 

approvvigionamento, la tipologia degli accordi e dettagli delle modalita  di calcolo). 

La rilevanza delle questioni sollevate non e  di poco conto se solo si consideri che, soprattutto per le IF operanti nel segmento dei 

servizi AV/AC - come ITALO -, tali corrispettivi rappresentano una componente assolutamente significativa del complesso dei costi 

operativi di un’impresa. Le modifiche segnalate costituiscono, quindi, condizione necessaria per una corretta ed efficiente 

programmazione dell’attivita  delle IF, mentre l’attuale carenza di certezza e trasparenza ne rappresenta senz’altro un ostacolo. 

23 

n. 5.4.2.1 (ex 

6.3.3.2) – Tariffe - 

Preriscaldamento, 

climatizzazione ed 

utilizzo 

alimentazione REC 

per manutenzione e 

pulizia treni 

viaggiatori e servizio 

rifornimento idrico 

Si ritiene necessario precisare che le tariffe per il servizio di rifornimento idrico, riportate nella Tabella 6.19, per treni regionali e 

lunga percorrenza, sono da ritenersi applicate ai soli servizi commerciali per trasporto passeggeri, ovvero, escludendo qualsiasi 

servizio tecnico (invii a vuoto, corse per formazione personale, pre-esercizio, ecc.),  indipendentemente dalla percorrenza complessiva 

della traccia. 

Pertanto, ai fini della sottoscrizione del Contratto di utilizzo, relativamente agli oneri di rifornimento idrico, il GI provvedera  ad 

inserire l’importo stimato in funzione dei servizi commerciali oggetto di contrattualizzazione, fermo restando che gli importi effettivi 

a carico delle IF saranno quantificati e fatturati - con cadenza trimestrale - sulla base dei tr*km dei servizi commerciali consuntivati, 
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dei treni mediante sistema informatico di Rendicontazione PIC. 

Si rinvia, inoltre, all’osservazione della scrivente di cui al paragrafo n. 5.4.1.1. 

24 

n. 5.4.7.1 (ex 

6.3.3.7) – Tariffe - 

Parking  

Si rinvia all’osservazione della scrivente di cui al paragrafo n. 5.4.1.1 

Si ribadisce la necessita  di prevedere che la tariffa per il parking non sia dovuta quando la necessita  di richiedere tale servizio sia 

ascrivibile ad esigenze di gestione della capacita  del GI. 

25 

n. 5.7 (ex 6.5) - 

PERFORMANCE 

REGIME - 

APPENDICE AL 

CAP. 5 (ex 6) - 

PARTE C 

In relazione al paragrafo in esame e relativa appendice, la Scrivente IF si riserva ogni piu  opportuna valutazione e osservazione 

all’esito della fase di pre-esercizio.  

26 

n. 5.4.8 (ex 3.6.10) 

-Fast Track 

 

Si ribadisce che l’individuazione delle categorie dei soggetti autorizzati all’utilizzo del varco e  una scelta di natura commerciale di 

ciascuna IF, pertanto non si comprende la necessita  di una condivisione con il GI, essendo sufficiente una semplice comunicazione 

della scelta stessa. 

Si evidenzia, inoltre, sin d’ora che le modalita  di accesso ai binari non devono in nessun modo vincolare le scelte commerciali di una IF. 

In altri termini il GI non puo  adottare, a propria discrezione e senza il preventivo accordo con le IF interessate (anche con riferimento 

alle tempistiche di attivazione) sistemi tecnologici di controllo di accesso ai binari, tali da costringere una IF a dover modificare le 

proprie regole di accesso al servizio, irrigidendone, in tal modo, la propria flessibilita  commerciale. 

A cio  si aggiunga che: 
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a) il costo un’eventuale implementazione tecnologica che il GI volesse attuare per controllare l’accesso ai binari, non potra  essere 

posto a carico delle IF, rientrando tali attivita  nelle competenze specifiche del GI; 

b) ogni eventuale sistema tecnologico di controllo di accesso ai binari deve garantire la riservatezza dei dati di ciascuna IF. 

27 

 n. 5.6.2.1 (ex 

2.3.3.6) - Penali in 

caso di 

inosservanza degli 

obblighi di 

informazione/ 

responsabilità di 

GI 

Nel rispetto del principio di equita  e parita  di trattamento, e  doveroso ribadire che le penali previste in capo al GI ai sensi del 

paragrafo 5.6.2 siano allineate alle penali previste a carico delle IF in caso di mancata utilizzazione delle tracce contrattualizzate di cui 

al paragrafo 5.6.4.1, soprattutto lì  dove si pensi ai danni economici (di gran lunga superiori al valore delle penali stesse) e di immagine 

che una IF e  costretta a subire a fronte di una soppressione.  

28 

n. 5.10 – 

SISTEMA DI 

GARANZIA DEI 

LIVELLI MINIMI DI 

QUALITA’ DEI 

SERVIZI FORNITI 

(MIS. 4.2 

DELIBERA ART 

N. 130/2019)  

Con riferimento al “Sistema di garanzia dei livelli minimi di qualità dei servizi forniti” adottato da RFI e richiamato nel paragrafo in 

esame, si richiamano le osservazioni già presentate dalla Scrivente IF a RFI con nota del 6 marzo 2020 (prot. ITALO/P/20/66.026), 

immotivatamente non accolte. 

In via preliminare si evidenzia che gli obiettivi che RFI si propone di garantire con l’adozione di tale Sistema sono inadeguati e non 

sufficienti a garantire “la massimizzazione dell’efficienza produttiva delle gestioni e il contenimento dei costi per gli utenti”, come 

richiesto dall’ART.  

A ciò si aggiunga che tale sistema si pone in palese violazione di quanto disposto dalla delibera ART 130/2019, anche per le seguenti 

ragioni. 

1. Centri di Manutenzione e Parking  

Si ritiene inaccettabile la mancata previsione di livelli minimi di qualità e di penali per (i) l’utilizzo delle attrezzature presenti nei 
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centri di manutenzione che il Gestore dell’Infrastruttura gestisce in qualità di operatore di impianto (es. cala assi – cala moduli, cala 

carrelli, carroponte, catenarie retraibili) e per (ii) il servizio di parking. 

Ciò in quanto, questi ultimi, non possono essere assimilati ad un “semplice servizio di accesso” (per il quale l’ART ha precisato che “[…] 

non è prevista la definizione di livelli minimi di qualità[…]” cfr. par. 2.5.3 Relazione Istruttoria alla delibera ART 130/2019) ma, al 

contrario, rientrano nei “servizi” che l’operatore d’impianto mette a disposizione dei soggetti richiedenti, a fronte di un preciso 

corrispettivo.  

La mancata previsione di specifici livelli di qualità e di penali in relazione a suddetti servizi è infatti contraria all’obiettivo che l’ART 

intende perseguire con l’introduzione di tali sistemi, ossia il rispetto del principio in base al quale “I servizi forniti ai richiedenti negli 

impianti di servizio sono organizzati ed eserciti nel rispetto dei principi di trasparenza, equità e non discriminazione, assicurando, con 

criteri misurabili, la massimizzazione dell’efficienza produttiva delle gestioni e il contenimento dei costi per gli utenti.” 

In altri termini solo la previsione di specifici livelli di qualità e di congrue penali può incentivare RFI a gestire nella maniera più 

efficiente possibile i centri di manutenzione ed i servizi ivi forniti.  

Si ritiene pertanto che RFI debba prevedere specifici livelli di qualità e di penali per il servizio di parking e l’utilizzo delle attrezzature 

presenti nei centri di manutenzione che lo stesso gestisce in qualità di operatore di impianto. 

 

2. Fornitura corrente di trazione. 

Con riferimento alla fornitura della corrente di trazione si ritiene che l’obiettivo stabilito da RFI per l’anno 2020 “Massimo n. 24 

anormalità mese (media annua)” non sia idoneo - contrariamente a quanto affermato da RFI stessa - a garantire il “contenimento delle 

anormalità alla circolazione determinate da guasti alla sottostazione elettrica per causa RFI”. 

Un numero così elevato di anormalità, calcolato fra l’altro su una media annua, non incentiverebbe, infatti, RFI a gestire il servizio in 

questione nella maniera più efficiente possibile, contrariamente alla ratio in base alla quale l’ART ha previsto, in capo agli operatori 
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d’impianto, l’obbligo di individuare livelli minimi di qualità e specifiche penali per i servizi forniti (cfr. punto 4.1 della delibera ART “I 

servizi forniti ai richiedenti negli impianti di servizio sono organizzati ed eserciti nel rispetto dei principi di trasparenza, equità e non 

discriminazione, assicurando, con criteri misurabili, la massimizzazione dell’efficienza produttiva delle gestioni e il contenimento 

dei costi per gli utenti.”).  

È pertanto necessario che l’obiettivo per il servizio relativo alla fornitura della corrente di trazione sia ridotto ad almeno 10 

anormalità/mese.  

 

3. Stazioni Passeggeri  

Relativamente al calcolo del KPI sulla messa in disponibilita  degli spazi di stazione si ritiene che l’indicatore  del KPI calcolato sulla 

sola base dei risultati della customer satisfaction relativamente alla “Pulizia, Manutenzione e decoro, Illuminazione, Percorsi interni alla 

stazione” non sia conforme al quadro regolatorio di riferimento. 

RFI, infatti, non e  solamente responsabile nei confronti dei viaggiatori, ma anche nei confronti delle Imprese Ferroviarie: quest’ultima 

non e  tenuta alla sola manutenzione e al decoro degli spazi di stazione ma, soprattutto, a garantire l’accesso all’infrastruttura a tutte 

le imprese interessate, a condizioni eque e non discriminatorie (cfr. D.lgs. n. 112/2015, all’art. 11 comma 3: “Il gestore 

dell’infrastruttura ferroviaria è responsabile dell’esercizio e dello sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria nonché del controllo della 

circolazione in sicurezza dei convogli, della manutenzione e del rinnovo dell’infrastruttura ferroviaria […] assicurandone l’accessibilità 

[…] a tutte le imprese ferroviarie interessate a condizioni eque e non discriminatorie. Il gestore dell’infrastruttura deve, altresì, 

assicurare la manutenzione e la pulizia degli spazi pubblici delle stazioni passeggeri.”). 

Pertanto e  necessario prevedere che l’indicatore del KPI sia calcolato non solo sulla customer satisfaction relativamente alla 

manutenzione da parte del GI degli spazi comuni delle stazioni, ma anche sulla base dei periodi di indisponibilita  (intesa anche come 

mancata visibilita ) degli spazi assegnati da RFI alle Imprese ferroviarie.    
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In particolare, il GI dovra  essere tenuto a pagare una penale all’Impresa Ferroviaria nel caso in cui: (i) non avvii le attivita  di ripristino 

dello spazio entro 24h dal ricevimento della segnalazione dell’indisponibilita  da parte dell’IF e (ii) non ripristini la piena funzionalita  

dello spazio entro 15 giorni dalla segnalazione.  

La penale a carico del GI dovra  essere pari al 50% del corrispettivo giornaliero, oltre alla riduzione del corrispettivo conseguente al 

mancato utilizzo degli spazi. Detta penale non sara  dovuta nel caso in cui, a fronte di una totale indisponibilita  dello spazio, RFI 

proponga all’IF - nel rispetto del principio di pari e adeguata accessibilita  e visibilita  - uno spazio alternativo equivalente. 

Si ritiene inoltre necessario che la penale a carico del GI, oggi prevista pari al 1,5% del corrispettivo annuo per IF, sia invece pari 

almeno al 5% del corrispettivo annuo per IF (da calcolarsi trimestralmente).  

Infatti la penale pari al 1,5% è inaccettabile in quanto in alcun modo adeguata a raggiungere gli obiettivi e ad assolvere alla ratio di 

cui ai punti 4.1 della delibera n. 130/2019 ovvero ad assicurare “con criteri misurabili, la massimizzazione dell’efficienza 

produttiva delle gestioni e il contenimento dei costi per gli utenti.”. 

Per tali ragioni, quindi, le penali non possono costituire una mera predeterminazione degli eventuali danni causati agli utenti ma, 

devono invece essere un incentivo per i Gestori di stazione a massimizzare la propria efficienza produttiva.  

Si aggiunga infine che, seppur si concordi sulla necessità di calcolare il KPI - tra gli altri - anche sulla customer satisfaction relativa 

alla pulizia, manutenzione e decoro, illuminazione dei percorsi interni alla stazione, a tali indicatori devono essere aggiunti anche 

quelli relativi alla sicurezza, alle segnalazioni delle stazioni ed agli impianti condominiali (aria condizionata, ascensore,  scale e scale 

mobili, riscaldamenti, etc.), in quanto anche la gestione e la manutenzione di questi ultimi costituisce parte integrante dell’attività dei 

Gestori di stazione e, pertanto, l’efficienza delle stesse non può che essere di loro responsabilità. 

 

4. Fast Track 

Il criterio di calcolo del KPI adottato da RFI non è sufficiente a garantire “la massimizzazione dell’efficienza produttiva delle gestioni e 
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il contenimento dei costi per gli utenti”. Infatti, l’indicatore di qualità non può tenere conto del solo numero delle ore/mese del 

personale RFI dedicate al controllo degli accessi rispetto a quanto programmato, ma deve necessariamente calcolare anche l’effettivo 

presenziamento giornaliero dei varchi da parte del personale RFI, tenendo quindi conto anche dei casi in cui il personale RFI si 

allontani dagli stessi.  

Soltanto in tal modo infatti, tale sistema potrà effettivamente indurre il GI a massimizzare la propria efficienza produttiva delle 

gestioni, permettendo quindi agli utenti il contenimento dei costi.  

Bisogna aggiungere che, anche per il Fast track, è necessario prevedere quale indicatore di qualità, oltre al presenziamento dei varchi 

da parte del personale RFI, anche la customer satisfaction. Anche in questo caso, quindi, dovrà essere monitorata la soddisfazione dei 

viaggiatori in merito alla performance del personale RFI addetto al presenziamento dei fast track. Tali dati dovranno essere rilevati 

sul campo dell’Osservatorio di Mercato RFI attraverso interviste mensili ai viaggiatori condotte da Società di mercato certificate, 

selezionate con gara europea e garantendo la terzietà ed indipendenza di queste ultime.  

Il parametro, l’obiettivo, la periodicità di monitoraggio e le modalità di calcolo delle penali dovranno essere i medesimi previsti al 

par. 2.1. del “Sistema di garanzia dei livelli minimi di qualità dei servizi forniti”. 

29 

 n. 6.3.2 (ex 2.4.2) 

- Regole di 

gestione  

Si ritiene necessario che, in caso di soccorso, il treno soccorritore sia contraddistinto con una categoria commerciale dedicata e che 

allo stesso sia garantita una circolazione prioritaria, rispetto a tutti gli altri treni circolanti sulla tratta interessata, cio  

indipendentemente dalla fascia oraria, al fine di garantire il piu  tempestivo soccorso possibile a tutela dei passeggeri impattati. 

Si ribadisce inoltre la necessita : 

- in ossequio al principio di trasparenza, nella gestione della regolazione, di consentire alle IF la visualizzazione delle 

informazioni relative alla programmazione e circolazione di tutti i treni, sia in linea che nelle stazioni (es. visualizzazione del 

treno pronto, tabelle di marcia ecc.); dati che contrariamente a quanto dichiarato da RFI non risultano visionabili. 
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Si richiama infine quanto osservato per il paragrafo 4.8.1.2. 

30 

 n. 7.3 (ex 5.3) - 

IMPIANTI A DIRITTI 

DI ACCESSO 

GARANTITO E 

SERVIZI FORNITI 

IN TALE AMBITO  

Con riferimento ai servizi in esame, al fine di evitare incertezze, si ribadisce la necessita  di esplicitare che sono fatti salvi i diritti per 

l’assegnazione alle IF dei servizi scaturenti dagli Accordi Quadro vigenti.  

31 

n. 7.3.2.1 (ex 

5.3.1.1) – Stazioni 

passeggeri - 

Descrizione dei 

servizi funzionali 

all’esercizio 

ferroviario 

Si ritiene necessario riformulare la definizione del servizio, come segue: “spazi di stazione relativi a: biglietterie self service (BSS), 

desk informativi mobili (Desk), biglietterie non automatiche, servizi di accoglienza ed assistenza, obliteratrici, locali e aree tecniche 

funzionali ai predetti spazi”. Tale modifica e  necessaria al fine di meglio specificare che le aree tecniche sono funzionali a tutti gli spazi 

sopra elencati ovvero a BSS, Desk, biglietterie non automatiche, servizi di accoglienza e assistenza e ai locali.  

E  inoltre necessario precisare che anche per le biglietterie non automatiche sono presenti gli impianti antincendio e di 

riscaldamento/condizionamento. 
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32 

7.3.2.4 (ex 6.3.2.1  

(tab. 6.13, 6.14 e 

6.15) - Tariffe aree 

di biglietteria e 

strutture funzionali 

per esercizio 

ferroviario 

Si ritiene che i criteri di classificazione delle stazioni adottati nelle tabelle in esame (“Circuito AV”, “Gold”, “Silver” e “Bronze”) non 

siano idonei per la definizione delle relative tariffe, atteso che: 

- tali criteri non sono oggettivi e trasparenti; basti considerare che non e  precisato come e  conteggiata la frequentazione, quali 

servizi viaggiatori sono definibili di "qualita  elevata" e quali dimensioni sono prese in considerazione per la relativa 

classificazione; 

- la categoria "Circuito AV" e  rimessa alla totale discrezionalita  del GI e non fa riferimento ad alcun criterio di classificazione; 

- gli stessi tendono ad equiparare nei costi (€/mq), stazioni interessate da flussi di passeggeri e livelli di servizio di differenti (es. 

Torino Porta Susa e Reggio Emilia AV Medio Padana). 

A conferma della totale inidoneita  dei criteri di classificazione adottati dal GI si rileva che la stazione di Napoli Afragola, pur non 

avendo in alcun modo effettuato alcuna opera di miglioramento ed efficientemento dei servizi passeggeri e pur avendo ancora bassi 

livelli di frequentazione, e  stata addirittura qualificata quale stazione del circuito AV. Ai fini della determinazione delle tariffe di cui al 

paragrafo in esame, si ritiene inoltre necessario che in relazioni alle stazioni in prima attivazione siano previste delle tariffarie 

dinamiche ‐ crescenti nel tempo ‐ che tengano conto dello sviluppo delle stesse in termini di frequentazione, dimensioni e servizi. 
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33 

n. 7.3.2.6 (ex 

5.3.1.1) - Modalità e 

tempistiche per la 

richiesta del 

servizio. Spazi di 

stazione relativi a 

biglietterie self 

service (BSS), desk 

informativi mobili 

(desk) e obliteratrici  

Relativamente al punto 16 (rectius 8) del paragrafo in esame, e  necessario che lo stesso sia integrato prevedendo che, in casi 

eccezionali, si possa procedere - nelle more della formalizzazione del contratto stesso - alla consegna dello spazio mediante la 

sottoscrizione di un apposito verbale, con decorrenza dei corrispettivi dalla data di consegna. 

Si ribadisce inoltre la necessita  di prevedere che, nel caso in cui sussistano oggettivi e specifici impedimenti tecnici che non 

consentano la consegna dell’area nei 5 giorni successivi alla sottoscrizione del relativo contratto da parte della IF, il GI debba darne a 

quest’ultima immediata comunicazione, esplicitando il motivo del differimento del predetto termine ed indicando la nuova data della 

consegna dell’area. Cio  in quanto la mancata consegna dell’area nei tempi previsti dal PIR potrebbe determinare ricadute economiche 

per l’IF che, nella legittima aspettativa di avere l’area in consegna nelle predette tempistiche, potrebbe aver gia  proceduto ad 

effettuare investimenti economici e di risorse volti alla messa in funzione dell’area.  

34 

n. 7.3.2.6 (ex 

5.3.1.1)- Modalità e 

tempistiche per la 

richiesta del servizio. 

Spazi di stazione 

destinati a biglietterie 

non automatiche, a 

servizi tecnici, di 

accoglienza e 

assistenza 

Relativamente al punto 14 (rectius 7) del paragrafo in esame, e  necessario che lo stesso sia integrato prevedendo che, in casi 

eccezionali, si possa procedere - nelle more della formalizzazione del contratto stesso - alla consegna dell’immobile mediante la 

sottoscrizione di un apposito verbale, con decorrenza dei corrispettivi dalla data di consegna. 

Si ribadisce inoltre la necessita  di prevedere che, nel caso in cui sussistano oggettivi e specifici impedimenti tecnici che non 

consentano la consegna dell’area nei 5 giorni successivi alla sottoscrizione del relativo contratto da parte della IF, il GI debba darne a 

quest’ultima immediata comunicazione, esplicitando il motivo del differimento del predetto termine ed indicando la nuova data della 

consegna dell’area. Cio  in quanto la mancata consegna dell’area nei tempi previsti dal PIR potrebbe determinare ricadute economiche 

per l’IF che, nella legittima aspettativa di avere l’area in consegna nelle predette tempistiche, potrebbe aver gia  proceduto ad 

effettuare investimenti economici e di risorse volti alla messa in funzione dell’area.  
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 n. 7.3.5 (ex 5.3.1.4) 

- Aree, impianti ed 

edifici destinati alla 

sosta, al ricovero ed 

al deposito di 

materiale rotabile e 

di merci 

Con riferimento al paragrafo in esame, fermo restando la disponibilita  della Scrivente IF a favorire la compatibilizzazione e 

l’ottimizzazione della capacita  anche attraverso una revisione della turnazione del materiale rotabile, si ribadisce che e  fondamentale 

che qualsivoglia modifica alla turnazione sia oggetto di interlocuzione e approvazione da parte delle IF interessate. 

36 

n. 7.3.5.4 (ex 

6.3.2.4) – Tariffe - 

Aree impianti ed 

edifici destinati alla 

soste, ricovero e 

deposito materiale 

rotabile e di merci 

 

Con riferimento al paragrafo in esame, si ribadisce che una tariffazione conteggiata al minuto e  difficilmente gestibile e fortemente 

penalizzante per le IF, ai fini di una corretta programmazione economica delle proprie attivita . 

Si ribadisce inoltre la necessita  di ripristinare la regola in base alla quale la tariffa per sosta non e  dovuta quando la stessa sia 

ascrivibile ad esigenze di gestione della capacita  del GI, ad esempio nei casi di soste derivanti da vincoli di progettazione dell’orario o 

soste per adempimenti a vincoli normativi. 

37 

n. 7.3.6 (ex 5.3.1.5) 

- Centri di 

manutenzione ad 

eccezione dei centri 

di manutenzione 

pesante riservati ai 

treni ad alta velocità 

o ad altri tipi di 

materiale rotabile 

che esigono centri 

specializzati 

Si ribadisce l’opportunita  di precisare, nel sottoparagrafo “Formalizzazione” che non sara  necessario sottoscrivere un verbale ad ogni 

inizio dell’orario di servizio ma un’unica volta alla consegna dell’area stessa. 
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Appendice 1 al 

capitolo 7 (ex 5) – 

Contratto tipo per 

messa in 

disponibilità di spazi 

funzionali 

all’installazione di 

emettitrici 

automatiche di 

bigliettazione 

ferroviaria e/o desk 

informativi mobili 

e/o obliteratrici nella 

stazione ferroviaria 

di….. 

In relazione al Contratto in esame, si rileva che: 

- in merito all'art. 3 "Validita  del Contratto" e  necessario prevedere che il Contratto si riterra  rinnovato automaticamente anche a 

seguito di stipula da parte della IF di contratti di utilizzo dell’infrastruttura, in continuita  temporale con l’Accordo; 

‐ in merito all'art. 7 "Restituzione degli spazi‐ migliorie e addizioni" si ritiene: 

(i) necessario sostituire gli ultimi due capoversi con la seguente previsione "Per tutte le opere, migliorie e addizioni che venissero 

eseguite da IF senza il preventivo consenso scritto di RFI, quest'ultima ‐ alla cessazione per qualsivoglia ragione del presente 

Contratto ‐ potra , a proprio insindacabile giudizio, chiedere la rimessione in pristino degli Spazi, ovvero mantenere in essere le opere 

gia  eseguite senza riconoscere nessun compenso, indennizzo e/o risarcimento alla stessa. Le opere realizzate da IF con il preventivo 

consenso scritto di RFI, alla cessazione per qualsivoglia ragione del presente Contratto, saranno mantenute da RFI senza che nessun 

compenso e/o indennizzo sia dovuto da quest’ultima"; 

(ii) eccessiva la penale prevista in capo alle IF in caso di ritardata riconsegna degli Spazi; penale che deve essere eliminata; 

- in merito all'art. 10 "Allestimento dell'area e manutenzione" e  necessario precisare, nell'ultimo capoverso, che per il periodo di 

inutilizzo degli Spazi per eventi dipendenti da RFI, l'IF non dovra  corrispondere alcun corrispettivo e RFI dovra  corrispondere una 

penale pari a quella di cui all'art. 7 (salvo eliminazione di quest’ultima); 

- in merito all’art 11 “Sostituzione o modifiche degli spazi in concessione”, e  necessario prevedere che (i) la necessita  di effettuare 

sostituzioni o modifiche siano comunicate alle IF con preavviso di almeno 30 giorni, (ii) la nuova collocazione sia concordata tra le 

Parti e (iii) in tale disciplina siano incluse anche le ipotesi di sostituzioni temporanee; 

- in merito all’art. 13 “Garanzia Fideiussoria”, e  necessario prevedere, in caso di ricostituzione della fideiussione, a fronte della disdetta 

dell’istituto fidejubente o in caso di rinnovo del Contratto, che la nuova garanzia debba avere il medesimo contenuto di cui alla 

fideiussione rilasciata alla sottoscrizione del Contratto, con particolare riferimento alla durata annuale; 

- in merito all’art. 16 “Responsabilita  – Assicurazioni”, si evidenzia che: 
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-  non e  accettabile che RFI possa sindacare sulle polizze delle IF, qualora le stesse rispondano ai requisiti di cui all’articolo in esame; 

- per chiarezza, si ritiene necessario specificare la tipologia delle garanzie richieste, ossia prevedere che ““polizza incendio a copertura 

dei beni mobili oggetto dell’attività svolta, ubicati negli Spazi in uso, per un capitale adeguato all’effettivo valore dei beni e del relativo 

contenuto. Tale copertura dovrà essere estesa a coprire i danni causati agli Spazi e a RFI (garanzia Rischio Locativo) per un massimale 

per sinistro di € …..[da stabilire in funzione della localizzazione degli spazi e della stazione]………………..(euro ………………………../00) e quelli 

causati ai “vicini” (garanzia Ricorso Terzi) per un massimale per sinistro di € ______ da stabilire in funzione della localizzazione degli spazi 

e della stazione] (euro ………………………../00);” 

- in merito all'art. 17 "Risoluzione" (terza ipotesi), prevedere che RFI possa risolvere il Contratto ex art. 1456 c.c. solo in caso di 

mancato pagamento di almeno due rate trimestrali consecutive non pagate; 

- in merito all'art. 21 "Clausola di trasparenza e rinvio al codice etico", e  necessario integrare la previsione come segue "Il GI 

espressamente dichiara di ben conoscere le prescrizioni contenute nel Codice Etico adottato dalla IF visionabile sul sito [ ] al fine di 

uniformare, ove compatibile, il proprio comportamento ai criteri in esso previsti, a pena di risoluzione del Contratto ex art. 1456 c.c. e 

fatto salvo il risarcimento dei danni subiti". 

39 

Appendice 2 al 

capitolo 7 (ex 5) – 

Contratto tipo per la 

messa in 

disponibilità di locali 

da adibire alla 

bigliettazione 

ferroviaria/accoglien

za clienti nella 

stazione ferroviaria 

In relazione al Contratto in esame, si rileva che: 

- in merito all'art. 3 "Validita  del Contratto" e  necessario prevedere che il Contratto si riterra  rinnovato automaticamente anche a 

seguito di stipula da parte della IF di contratti di utilizzo dell’infrastruttura, in continuita  temporale con l’Accordo; 

‐ in merito all'art. 7 "Restituzione dell'Immobile‐ migliorie e addizioni" si ritiene: 

 (i) necessario sostituire gli ultimi due capoversi con la seguente previsione "Per tutte le opere, migliorie e addizioni che venissero 

eseguite da IF senza il preventivo consenso scritto di RFI, quest'ultima ‐ alla cessazione per qualsivoglia ragione del presente 

Contratto ‐ potra , a proprio insindacabile giudizio, chiedere la rimessione in pristino dell'Immobile, ovvero mantenere in essere le 

opere gia  eseguite senza riconoscere nessun compenso, indennizzo e/o risarcimento alla stessa. Le opere realizzate da IF con il 
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di….. preventivo consenso scritto di RFI, alla cessazione per qualsivoglia ragione del presente Contratto, saranno mantenute da RFI senza 

che nessun compenso e/o indennizzo sia dovuto da quest’ultima";(ii) eccessiva la penale prevista in capo alle IF in caso di ritardata 

riconsegna dell'Immobile; penale che deve essere eliminata; 

‐ in merito all’art. 8 “Recesso”, e  necessario precisare che quest’ultime, in tale ipotesi, sono tenute a corrispondere esclusivamente il 

corrispettivo mensile dovuto sino alla data di efficacia del recesso; 

‐ in merito all'art. 11 "Manutenzione" e  necessario precisare, nell'ultimo capoverso, che per il periodo di inutilizzo dell'Immobile per 

eventi dipendenti da RFI, l'IF non dovra  corrispondere alcun corrispettivo e RFI dovra  corrispondere una penale pari a quella prevista 

all'art. 7 (salvo eliminazione di quest’ultima); 

‐ in merito all’art 12 “Sostituzione dell'Immobile in concessione”, e  necessario prevedere che (i) la necessita  di sostituzioni l'Immobile 

sia comunicata alle IF con preavviso di almeno 60 giorni, (ii) la nuova collocazione sia concordata tra le Parti e (iii) in tale disciplina 

siano incluse anche le ipotesi di sostituzioni temporanee; 

‐ in merito all’art. 14 “Garanzia Fideiussoria”, e  necessario prevedere  

che, in caso di ricostituzione della fideiussione, a fronte della disdetta dell’istituto fidejubente o in caso di rinnovo del Contratto, la 

nuova garanzia debba avere il medesimo contenuto di cui alla fideiussione rilasciata alla sottoscrizione del contratto, con particolare 

riferimento alla durata annuale; 

‐ in merito all’art. 17 “Responsabilita  – Assicurazioni”, si evidenzia che: 

-  non e  accettabile che RFI possa sindacare sulle polizze delle IF, qualora le stesse rispondano ai requisiti di cui all’articolo in 

esame; 

- per chiarezza nella tipologia delle polizze richieste e per evitare ripetizioni che potrebbero creare equivoci (es. la polizza a 

copertura dei beni e  gia  richiamata nella prima parte della disposizione), si ritiene necessario prevedere “polizza incendio a 

copertura dei beni immobili oggetto dell’attivita  svolta, ubicati in ambito stazione, per un capitale adeguato all’effettivo valore 
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dei beni e del relativo contenuto. Tale copertura dovra  essere estesa a coprire i danni causati all’Immobile ed a RFI per un 

massimale per sinistro di € …..[da stabilire in funzione della localizzazione dell’Immobile e della stazione]………………..(euro 

………………………../00) e a quelli causati ai “vicini” (garanzia Ricorso Terzi) per un massimale per sinistro di € ______ [da stabilire 

in funzione della localizzazione dell’Immobile e della stazione] (euro ………………………../00);” 

‐ in merito all'art. 18 "Risoluzione" (terza ipotesi), prevedere che RFI possa risolvere il Contratto ex art. 1456 c.c. solo in caso di 

mancato pagamento di almeno due rate trimestrali consecutive non pagate; 

‐ in merito all'art. 22 "Clausola di trasparenza e rinvio al codice etico" e  necessario apportare la seguente integrazione "Il GI 

espressamente dichiara di ben conoscere le prescrizioni contenute nel Codice Etico adottato dalla IF visionabile sul sito [ ] al fine di 

uniformare, ove compatibile, il proprio comportamento ai criteri in esso previsti, a pena di risoluzione del Contratto ex art. 1456 c.c. e 

fatto salvo il risarcimento dei danni subiti". 
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.  

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.  

Si ricorda 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, l’autorizzazione alla loro pubblicazione o, qualora si ravvisasse la presenza di contenuti riservati, l’invio di 

una versione ostensibile. 


