RELAZIONE ILLUSTRATIVA

Il presente schema di decreto legislativo attua [a direttiva (UE) 2016/2370 del Parlamento europeo e
del Consiglio, che modifica la direttiva 2012/34/UE del Parlamento emropeo e del Consiglio, del 21
novembre 2012, che istituisce uno spazio ferroviario enropeo unico, per quanto riguarda I’apertura
del mercato dei servizi di tasporto nazionale di passeggeri per ferrovia e la governance
dell’infrastruttura ferroviaria, sulla base della delega contenuta nella legge di delegazione europea
25 ottobre 2017, n. 163,

In linca con I'obiettive comunitario di sviluppare ulteriormente lo spazio ferroviatio curopco unico,
rafforzando ’apertura dei mercati dei servizi di trasporto nazionale di passcggeri per ferrovia e
migliorando la governance del gestore dell’infrastruttura, lo schema di decreto in oggetto apporta
modifiche al decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112 che comportano una maggiore indipendenza
del gestore dell’infrastruttura, mirano a rafforzare la paritd di accesso all’infrastruttura, promuovono
il coordinamento tra i gestori dell’infrastruttura e gli operatori ferroviari nazionali di passeggeri e la
cooperazione fransfrontaliera tra i gestori dell’infrastruttura. Sono unlteriormente rafforzati i principi
di autonomia e indipendenza gestionale, amministrativa e contabile delle imprese ferroviarie € di
indipendenza delle funzioni essenziali del gestore dell’infrastruttura relative alla determinazione ¢
niscossione dei canoni e all’assegnazione di capacitd dellinfrastruttura.

L'altro aspetto fondamentale della direttiva & rappresentato dall'ulteriore apertura del mercato
ferroviario, con specifico riferimento alla possibilitd di accesso per le imprese femoviarie, a
condizioni cque, frasparenti ¢ non disctiminatorie all'infrastruttura ferroviaria di tutti gli Stati
membri. A seguito delle nuove disposizioni introdotte dalla direttiva, I'unico limite alla possibilita
di accesso alle reti ferroviarie dei Paesi membri & rappresentato dall'esistenza di un contratto di
servizio pubblico, in relazione al quale 'accesso al mercato di alire imprese ferroviarie sulle
medesime tratte potrebbe provecarne la compromissione deli'equilibrio economico. Ghi Stati
membri potranno, dunque, limitare il diritto di accesso di un nuovo operatore solo a seguito di
vn’analisi economica oggettiva da parte del regolatore nazionale per determinare in quali casi
l'accesso pud compromettere P’equilibrio economico del contratto di servizio e potranno indicare le
eventuali modifiche che permetterebbero di soddisfare le condizioni per la concessione del diritto di
accesso. '

Lo schema di decreto supera l'attuale distinzione tra licenza europea e licenza nazionale, finora
necessaria per effettuare servizi di trasporto ferroviario nazionale passeggeri, garantendo la libertd
di accesso al mercato a condizioni eque, non discriminatorie e trasparenti. Con riferimento ai servizi
di trasporto di passeggeri ad alta velocita, il diritto d'accesso & ancora pill ampio e pud essere
soggetto soltanto ai requisiti stabiliti dall'organismo di regolazione.

Per una questione di semplificazione notmativa, si ¢ ritenuto di procedere mediante lo strumento
della novella legislativa, modificando il decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, recante
attuazione della direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo ¢ del Consiglio, del 21 novembre
2012, che istituisce uno spazio ferroviario europeo unico (rifusione).

In relazione ai singoli articoli che apportano modifiche al decreto Jegislativo 15 luglio 2015, n. 112
sopracitato, di seguito se ne illustrano brevemente i contenuti nel dettaglio.

L’articolo 1, comma 1, lettera a) modifica I’articolo 1, comma 6, del decreto legislativo 15 luglio
2015, n. 112, prevedendo P'acquisizione del parere dell’crganismo di regolazione nella fase
istruttoria relativa all’adozione del decreto previsto dal medesimo comma ¢ correggendo un mero
refuso contenuto nel terzo periodo (paragrafo 4 anziché paragrafo 3)




Alla lettcra b) si prevede la mera cotrezione di refuso, poiché la direttiva 2004/17/CE & stata
abrogata dalla direttiva 2014/25/UE

Non viene proposto il recepimento delle restanti disposizioni contenute all’articolo 1, paragrafo 1,
punto 1), della direttiva (UE) 2016/2370, relative all’ambito di applicazione, in quanto non rilevanti
nel caso italiano, considerato che le competenze e le normative regionali sono gia state definite sia
nel decreto legislativo 15 luglio 2015 n. 112, che nel decreto del Ministro delie infrastrutture e dei
trasporti 5 agosto 2016 (pubblicato nella Gazzetta Ufficiale 15 settetnbre 2016, n. 216), adottato in
attuazione del previgente comma 6, dell’articolo 1, del medesimo decreto legislativo.

Lo schema di decreto, inoltre, non di attuazione alle previsioni di cui ai paragrafi 3, 3 bis, 3 tere 4
dell’articolo 2 della direttiva 2012/34 UE, come modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370, con
particolare riferimento alle linee locali € regionali a bassa intensita di traffico o che non rivestono
un'importanza strategica per il funzionamento del mercato ferroviario. Cio in quanto le linee a
bassa intensitd e quelle non strategiche sono gid escluse dall’ambito di applicazione del decreto
legislativo. n. 112 del 2015 (senza elementi di incoetenza per quanto riguarda il paragrafo 3) e
regolate dal richiamato decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 5 agosto 2016 (su
base di precedente disciplina); i paragrafi 3-bis ¢ 3-ter non sono recepibili per assenza di casistica
in [talia, mentre il paragrafo 4 ¢ gia incluso in origine nelile previsione di cui all’articolo I, comma
6, del decreto legislativo n.112 del 2015,

L'articolo 2, in attuazione dell’articolo 1, paragrafo 1, punto 2) della direttiva (UE) 2016/2370
interviene sull’articolo 3, comma 1, del decreto legislativo 15 luglio 2015, n, 112, contenente le
definizioni, prevedendo in particolare:

¢ la sostituzione della lettera b) recante la nuova definizione di gestore dell’infrastruttura
recependo [articolo 3, punto 2) della direttiva 2012/34, come modificato dall’articolo 1,
paragrafo 1, punto 2), lettera a) della direttiva (UE) 2016/2370;

¢ l'introduzione, in attuazione dell’articolo 1, paragrafo 1, punto 2), lettera b) della
direttiva (UE) 2016/2370, delle letterc da b-bis) a b-septies), recanti le nuove definizioni
di “sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria”, “esercizio dell’infrastruttura ferroviaria®,
“manutenzione dell’infrastruttura ferroviaria”, “rinnovo dell’infrastruttura ferroviaria®,
“potenziamento dell’infrastruttura ferroviaria” e “funzioni essenziali del gestore
dell’infrastruttura™;

» D’abrogazione della lettera q), recante la definizione di “licenza nazionale passcggeri™ al
fine di superare la distinzione tra licenza nazionale e licenza europea e, dunque,
garantire il diritto di accesso all’infrastruttura ferroviaria a tutte Ic imprese ferroviarie
deli’UE anche per I"esercizio dei servizi ferroviari nazionali di passeggeri, come previsto
dalla direttiva (UE) 2016/2370;

» la sostituzione della lettera r), recante la definizione di “titolo autorizzatorio™, al fine di
limitare la portata del rispetto de! principio di reciprocita nei solo confronti delle imprese
che intendano espletare servizi ferroviari sul territorio nazionale che hanno sede al di
fuori dell’Unione europea o loro controllate che intendano espletare servizi ferroviari
sul territorio nazionale. Rispetto alla formulazione del vigente decreto legislativo n.112
del 2015 viene meno il riferimento all’articolo 131, comma 1, della legge n. 388 del 200
che richiamava disposizioni abrogate. La direttiva non interviene sul titolo
autorizzatorio, pertanto si tratta di modifica di mero coordinamento;

e [lintroduzione, in attuazione dell’articolo I, paragrafo 1, punto 2), lettera c) della
direttiva {UE) 2016/237, della lettera uu-bis), recante [a nuova definizionc di “impresa a
integrazione verticale” (vedi nuovo punto 31 dell’articolo 3 della direttiva 2012/34), e
prevedendo che qualora il gestore defl’infrastrutiura e 1'impresa ferroviaria risultino
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pienamente indipendenti tra loro, ma entrambi controllati direttamente dallo Stato, non
sono considerati impresa ad integrazione verticale.

¢ lintroduzione, in attuazione dell’articolo 1, paragrafo i, punto 2), lettera c) della
direttiva (UE) 2016/237, delle Icttere uu-ter), recante la nuova definizione di “biglictto
cumulativo®, nella formulazione adottata dalla medesima direttiva {vedi punto 35} e uu-
quater), recante la nuova definizione di “servizi di trasporto passeggeri ad alta velocita”
(vedi punto 36 delle definizioni), adattandola al contesto italiano.

In merito alla definizione dei servizi ad akta velocitd, in particolare, si fa presente che la
definizione praposta nel recepimento & comunque rispettosa dei parametri della direttiva,
ampliandone notevolmente la portata, e tiene conto di un sistema infrastrutturale gid
realizzato’ e dedicato all’Alta Velocita, sulla base delle peculiaritd e della particolare
orografia del territorio, nonché di un servizio AV gia di fatto esistente ¢ liberalizzato, se si
tietie in considerazione il fatto che a livello europeo I’Ttalia & stata il primo Paese ad avere
due operatori che effettuano tali servizi in concorrenza cormmerciale.

Il considerando 23 della dircttiva fa riferimento all’eterogeneita delle reti in termini di
dimensioni ¢ varietd ed espressamente prevede che “agli Stati membri doviebbe essere
consentita sufficiente flessibilita per organizzare la propria rete ferroviaria .,...al fine di
garantire un’elevata qualitd di servizi facilmente disponibili per tutti i passeggeri”. Non si
pone in contrasto con la direttiva la previsione di fermate intermedie, se strumentali a
garantire un’elevata qualitd di servizi facilmente disponibili per tutti i passeggeri.

L’applicazione della direttiva deve tenere conto della realtd geografica del Paese e quindi
per I’Italia significa anche tenerc in debito conto la vicinanza chilometrica tra le principali
citta da collegare con ’alta velocitd. Non sarebbe ipotizzabile, infatti, non effettuare in cittd
importanti e storiche quali Bologna una fermata dell’AV. La realtd orografica italiana va
anche commisurata, oltre che alle esigenze di libera circolazione di tutti i cittadini, anche
alle esigenze commerciali degli operatori, che possono cosi essere incentivati ad entrare in
concorrenza ¢ favotire, sulla base dei principi della direttiva, una vera liberalizzazione del
settorc. Per altro, alcune corse AV (es. Roma-Milano) gid non fanno nessuna fermata
intermedia.

Fondamentale appare poi il richiamo ai considerando 29 e 30 che raccomandano di
incoraggiare ia competitivita dei servizi di trasporto ad alta velocita e il libero accesso agli
stessi. A tale riguardo, I’articolo 12-bis del decreto legislativo n. 112 del 2015, come inserito
dal presente decreto, con riferimento ai servizi di trasporto di passeggeri ad alta velocita,
rende il diritto d'accesso ancora pilt ampio e ne prevede la limitazionc solo in casi ristretti ¢
tassativi stabiliti dall'organismo di regolazione.

Quanto al punto 32 (definizione di “partenariato pubblico-privato™), si € scelto di non riproduite
tale definizione perché si tratta di fenomeno che non ¢ rilevante nel contesto italiano nel quale,
ad oggi, non si rinvengono casi di partenariato pubblico-privato,

Quanto, infine, ai punti 33 ¢ 34 (definizione di “consiglio di amministrazione” e di “consiglio di
vigilanza™) si tratta di definizioni gia presenti nel sistema giuridico civile italiano. Al riguardo,
infafti, si evidenzia che gia il codice civile, unitamente alle numerose notme integrative e di
aggiomamento, contiene una disciplina relativa a tali figure giuridiche e che, nel nispetto di tale
normativa di riferimento, gli statuti delle societd possono prevedere regolamentazioni
diversificate sia dei rispettivi consigli che della loro composizione.
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L'articolo 3, in conseguenza delle modifiche apportate all’articolo 3 del vigentc decreto
legislativo n. 112 del 2015, nella parte in cui abroga la licenza nazionale e sostituisce la
definizione di titolo autorizzalorio, apporta le opportune modifiche di coordinamento
all’articolo 6 del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, prevedendo:

¢ alla lettera a), |’abrogazione del comma 2, in quanto richiama la licenza nazionale
passeggeri di cui afl’articolo 3, comma 1, lettcra q), di cui si propone I’abrogazione in
coerenza con I’obiettivo di liberalizzazione dei servizi ferroviari nazionali di passeggeri
previsto dalla direttiva (UE) 2016/2370;

« alla lettera b} la sostituzione del comma 3, al fine di adattare il dispasto normativo alla
nuova definizione proposta di titolo autorizzatorio di cui all’articolo 3, comma |1, lettera

I}

L’articolo 4 modifica I'articolo 7 del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112 prevedendo, per
cvidenti esigenze di coordinamento:

¢ la modifica de]l comma 4 relativa alla corretta denominazione del Dipartimento del
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti deputato al rilascio della licenza;

» la soppressione dell’ultimo periodo del comma 5, in quanto richiama la licenza
nazionale passeggerx di cui all’articolo 3, comma 1, lettera q), di cui si propone
I’abrogazione in coerenza con loblettlvo di liberalizzazione dei servizi ferroviari
nazionali di passeggeri previsto dalla dircttiva (UE) 2016/2370.

L’articolo 5, in attuazione dell’articolo 1, paragrafo [, punto 9) della direttiva (UE) 2016/2370,
prevede ali’articolo 8, comma 2, del decreto legislativo 15 luglio 2018, n. 112, I’introduzione della
lettera f-bis), al fine di inserire il requisito aggiuntivo in materia di onorabilita, previsto dalla
direttiva (UE) 2016/2370, che deve essere rispettato dalle imprese per ottenere il rilascio della
licenza. In particolare, si prevede il venir meno di tale requisito qualora intervenga una senfenza
definitiva di condanna per illeciti penali gravi connessi a obblighi derivanti da contratti collettivi
vincolanti in conformitd del diritto nazionale, ove applicabili. In aderenza all’articolo 27 delia
Costituzione, si precisa che la sentenza che rileva ai fini deli’applicabilitd della disposizione in
esame & quella definitiva.

L’articolo 6, in conseguenza delle modifiche apportate all’articolo 3 del vigente decreto legislativo
n. 112 del 2015, nella parte in cui abroga la licenza nazionale e sostituisce la definizione di titolo
autorizzatorio, prevede che all’articolo 9 del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, siano
apportate le seguenti modificazioni;

o la soppressione dell’ultimo periodo del comma 4, in quanto richiama la licenza
nazionale passeggeri di cui all’articolo 3, comma 1, lettera q), di cui si propone
I’abrogazione in coerenza con l'obiettivo di liberalizzazione dei servizi ferroviari
nazionali di passeggeri previsto dalia direttiva (UE) 2016/2370;

e la sostituzione del comma 12, al fine di adaftare il disposto normativo alla nuova
definizione proposta di titole autorizzatorio di cui all*articolo 3, comma 1, lettera r);

* la soppressione dell’ultimo periodo del comma 15, in quanto richiama la licenza
nazionale passéggeri di cui all’aiticolo 3, comma 1, lettera q), di cui si propone
I’abrogazione in coerenza con |'obiettivo di liberalizzazione dei servizi ferroviari
nazionali di passeggeri previsto dalla direttiva (UE) 2016/2370.

L’articolo 7 in attuazione dell’articolo |, paragrafo 1, punto 4) della direttiva (UE) 2016/2370, che
sostituisce |’ articolo 7 della direttiva 2012/34 UE, recepito dall’articolo 11 del decreto legislativo 15
luglio 2015, n. 112, interviene su tale disposizione al fine di recepire e adattare le relative e rlevanti
disposizioni introdotte dalla direttiva (UE) 2016/2370 in materia di indipendenza del gestore
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dell’infrastruttura, In particolare, di seguito le modifiche piu rilevanti rispetto alla normativa

vigente:

al comma 1 si prevede ’obbligo della separazione giuridica tra gestore dell’infrastruttura
e qualsiasi impresa ferroviaria €, nelle imprese a integrazione verticale, da qualsiasi altra
entitd giuridica all’interno della stessa, recependo articolo 7, paragrafo 2, della direttiva
2012/34/UE, come modificata dalla direttiva 2016/2370;

il comma 2 riproduce la formulazione del vigente comma 2, che specifica I’autonomia e
la responsabilita del gestore per la propria gestione, la propria amministrazione e il
proprio controllo inferno, in attuazione dell’articclo 4, paragrafc 2, della direttiva
2012/34/UE, non modificato dalla direttiva 2016/2370;

al comma 3 si introduce, tra le responsabiliti del gestore dell’infrastruttura, I’esercizio,
lo sviluppo, la manutenzione e il rinnovo dell’infrastruttura ferroviaria, il controllo della
circolazione in sicurezza dei convogli, in conformita a quanto previsto dall’articolo 7,
paragrafo 1, primo periodo, della direttiva 2012/34/UE, come modificata dalla direttiva
2016/2370;

al comma 4 si rafforza il concetto di indipendenza delle funzioni essenziali del gestore
dell’infrastruttura, salvo quanto previsto dal comma 11 riguardante i gestori delle
infrastruitire ferroviarie regionali e ferme restando le specifiche attribuzioni
dell’organismo di regolazione. E' fatto divieto a ogni entitd giuridica all’interno
dell’impresa a integrazione verticale di esercitare un’influenza determinante sulle
decisioni del gestore dell’infrastruttura riguardanti le funzioni essenziali, Le presenti
disposizioni recepiscono articolo 7, paragrafo 1, secondo periodo ¢ Particolo 7-bis,
paragrafi 1 e 2, lettera a), della direttiva 2012/34, introdotto dalla direitiva {UE)
2016/2370,

il comma 5 riproduce il vigente comma 5, prevedendo la possibilita per le imprese

ferroviarie di contribuire allo sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria a condizione che ne -

sia garantito 1’accesso equo e non discriminatorio;

i commi 6 e 7 recepiscono le disposizioni di cui all’articolo 7-bis, paragrafo 2, lettere b)
e ¢), della direttiva 2012/34/UE, cosl come introdotto dalla direttiva (UE) 2016/2370, in
materia di indipendenza e imparzialiti del gestore dell’infrastruttura nella gestione delle
nomine, rimozioni ¢ mobilitd dei responsabili dell’adozione di decisioni sulle funzioni
essenziali. Sulla mobilitd dei responsabili delle funzioni essenziali, vista la genericita
della previsione, al comma 7, si propone divieto per 24 mesi di ricoprire in qualsiasi
impresa ferroviaria ruoli connessi aila richiesta assegnazione tracce (recepimento
dell’art. 7- bis, paragrafo 2, lett. ¢), della diretfiva che espressamente prevede che gli
Stati membri provvedano affinché la mobilitd dei responssbili delle decisioni sulle
funzioni essenziali non crei sitnazioni di conflitto di interesse, senza limitare I’ambito di
tale mobilita);

il comma 8, in riferimento ai membri del consiglio di amministrazione del gestore
dell’infrastruttura ¢ ai dirigenti che tiferiscono loro direttamente, declina il concetto di
conflitto di interesse introdotto dall’articolo 7, paragrafo 1, terzo periodo, della direttiva
2012/34 come modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370, definendo quest’ultimo come
interessc personale di tipo finanziario, economico o professionale in un’impresa
ferroviatia che potrebbe comprometiere ['imparzialitd dei soggetti sopracitati, in
analogia con quanto previsto al considerando 9 della direttiva (UE) 2016/2370 stessa, €
prevede che tali soggetti rilascino, alla societa di appartenenza, con cadenza annuale una
dichiarazionc su ogni eventuale interesse legato potenzialmente a un’impresa ferroviaria;
il comma 9 recepisce la disciplina in materia di incompatibilitd di incarichi e premi di
risultato introdotta dalla direttiva (UE) 2016/2370 (punto 4, articolo 1, paragrafo 1},
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laddove modifica I'articolo 7, paragrafi 3 e 4, della direttiva 2012/34 con riferimento ai
membri del consiglio di amministrazione del gestore dell’infrastruttura, o, qualora
istituito, del consiglio di vigilanza ¢ ai responsabili dell’adozione di decisioni sulle
funzioni essenziali. In particolare, ¢ previsto che gli stessi non possano essere al
contempo membri del consiglio di amministrazione o, qualora istituito, del consiglio di
vigilanza di un’impresa ferroviaria e, nell’ambito delle imprese a integrazione verticale,
non possano ricevere alcuna refribuzione basata sui risullati di nessun’altra entitd
giuridica all’interno dell’impresa a integrazione verticale né premi legati ai risultati
econormico-finanziari di specifiche imprese ferroviarie;

» il comma 10, in attuazione dell’articolo 7, paragrafo 5, della direttiva 2012/34, come
modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370, prevede un rafforzamento della riservatezza
delle informazioni sensibili relative alle funzioni essenziali, nell’ambito delle imprese a
integrazione verticale;

* il comma 11 prevede, in aderenza a quanto previsto dall’articolo 7-bis, paragrafo 3, della
direttiva 2012/34, come introdotto dalla direttiva (UE) 2016/2370, 1’obbligo, in capo ai
gestori delle infrastrutture ferroviarie regionali che - decorsi centottanta giorni dalla data
di entrata in vigore del presente decreto — non si sianc adeguati all’obbligo di
separazione giuridica, di affidare, nei successivi novanta giorni, le funzioni essenziali ad
un soggetto terzo, indipendente sul piano giuridico e decisionale da qualsiasi impresa
ferroviaria., Peraltro, in tali casi, in attuazione di quanto previsto dall’articolo 6,
paragrafo 2, della direttiva 2012/34, come modificato dall’articolo I, paragrafo 1, punto
3, della direttiva (UE) 2016/2370, s1 prevede che i gestori di tali reti sono organizzati
come divisionc incaricata della gestione dell’infrastruttura, non dotata di personaliti
giuridica, distinta dalla divisione incaricata della prestazione dei servizi ferroviari. In
attuazione di quanto previsto dail’articolo 7-quinquies, paragrafo 10, ultimo periodo,
della direttiva 2012/34 come introdotto dalla direttiva 2016/2370, si prevede che il
rispetto dei requisiti di cui al presente comma ¢ dimostrato nelle contabilit separate
delle rispettive divisioni dell’impresa. Sempre con il comma 11 viene assicurata
I’adesione alle previsioni di cui all’articolo 7-bis, paragrafo 4, della Direttiva in termini
di applicazione alP’organismo incaricato della detcrminazione dei canoni ovvero
dell’assegnazione delle capacita indipendenti, delle disposizioni rignardanti le funzioni
essenziali di un gestore dell’infrastruttura.

L’articolo 8 prevede 'introduzione nel decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112 degli articoli da
11-bis a 11-sexies, al fine di recepire i nuovi articoli da 7-ter a 7-septies della direttiva 2012/34/UE,
cosi come modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370, di cui di seguito si riporta sinteticamente il
contenuto:

s Jarticolo 11-bis recepisce la disciplina, contenuta nell’articolo 7-ter della direttiva,
relativa all’imparzialita del gestore dell’infrastruitura rispetto alla gestione del traffico e
alla programmazione della manutenzione. In particolare, stabilisce che i responsabili
dell’adozione di decisioni relative alle funzioni di gestione del traffico e
programmazione della manutenzione operino in modo trasparente, non discriminatorio ¢
la loro imparzialita non deve essere esposta ad alcun conflitto di interesse. Tali soggetti
rilasciano alla societa di appartencnza, con cadenza annuale, una dichiarazione su ogni
cventuale interesse personale di tipo finanziario, economico o professionale legato,
anche potenzialmente, a un’impresa ferroviaria. Inoltre, [articolo prevede un
rafforzamento degli obblight di comunicazione in capo al gestore dell’infrastruttura
ferroviaria nei confronti delle imprese ferroviarie in caso di interruzioni programmate
della circolazione ncll’ambito del prospetto informativo della rete (PIR) e di quelle non
programmate framite appositi ¢ adeguati strumenti informativi. Infine, sono previsti
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specifici obblighi di consultazione in capo al gestore dell’infrastruttura con riferimento
ai programni a lungo termine di lavori di grande manutenzione o rinnovo,

I'articolo 11-ter, ai commi 1 e 2, recepisce la disciplina contenuta neli’articolo 7-quater,
paragrafo 1, della direttiva, relativa alla facoltd del gestore dell’infrastruttura di delegare
e ripartire le proprie funzioni nonché V’esecuzione di lavori ¢ i relativi compiti circa lo
sviluppo, la manutenzione e il rinnovo dell’infrastrutiura ferroviaria ad una entita diversa
purché essa non sia una impresa ferroviaria, non controlli una impresa ferroviaria o non
sia controllata da un’impresa ferroviaria; fermo restando il potere di vigilanza
relativamente all’esercizio delle funzioni di cui ali’articolo 3, comma 1, lettera b).

il comma 3, in attuazione della disciplina contenuta nell’articolo 7-quater, paragrafo 4,
della direttiva, prevede, inoltre, le condizioni ¢ i casi in cui il gestore dell’infrastruttura
possa concludere accordi di cooperazione con le imprese ferroviarie, sotto la
supervisione dell’organismo di regolazione che ne monitora [*esecuzione;

Con riferimento all’articolo 7-quater, si precisa che non é necessario recepire i paragrafi
2 e 3 del medesimo articolo in quanto non rilevanti nel caso italiano, non esistendo casi
di gestori diversi e di partenariato pubblico-privato ¢ non essendo npessun gestore
dell’infrastruttura al contempo un operatore della rete elettrica.

I"articolo 11-quater recepisce i nuovi obblighi in materia di trasparenza finanziaria, di
cui alVarticolo 7-quinquies della direttiva (UE) 2012/34 come inirodotto dalla direttiva
(UE} 2016/2370 e in aderenza a quanto previsto dai considerando 17 ¢ 18. In particolare,
il comma 1, in attuazione del paragrafo | del medesimo articolo 7-quinquies, prevede la
disciplina rclativa all’utilizzo delle entrate derivanti dalla gestione dell’infrastruttura
ferroviaria che comportano ’impiego di fondi pubblici. Al comma 2, in aderenza a
quanto previsto dal considerando 17, si precisa che, al di fuori delle previsioni di cui ai
commi successivi del medesimo articolo, sono vietati i trasferimenti finanziari tra il
gestore dell’infrastruttura e le imprese ferroviarie, ¢ nelle imprese a integrazione
verticale tra il gestore dell’infrastruttura e qualsiasi altra entitd giuridica dell’impresa
integrala, qualora tali trasferimenti possono generare distorsioni della concorrenza sul
mercato, specialmente in seguito ai sussidi incrociati. Al comma 3, si precisa, in linea
con quanto previsto dal considerando 18, che i dividendi predotli da attivitd che non
comportano |’impiego di fondi pubblici o dai canoni per I'utilizzo del!’infrastruttura
ferroviaria possono cssere utilizzati anche da imprese che fanno parte di un‘impresa a
integrazione verticale e che esercitano un controllo sia su un‘'impresa ferroviaria sia sul
gestore dell'infrasiruttura. Al comma 4 in attuazione del paragrafo 3 del medesimo
articolo 7-quinquies, si sancisce, altresi, il divieto da parte dei gestori di concedere
prestiti alle imprese ferroviarie e viceversa. Ai commi da 4 a 9, in attuazione dei
paragrafi da 4 a 9 del medesimo articolo 7-quinquies, si prevedono, inoltre, specifici
obblighi di trasparenza all’interno dei gruppi integrati in materia di prestiti, servizi
infragruppo, debiti del gestore dell’infrastruttura, registrazione dei rapporti commerciali
¢ finanziari infragruppo e contabilitd, Al comma 11, in adesione al dettato della
Direttiva, si chiarisce che i riferimenti di cui al presente articolo relativi al gestore
dell’infrastruttura, all’impresa ferroviaria e ad altre entitd giuridiche di un’impresa ad
integrazione verticale, si intendono riferiti anche alle rispettive divisioni dell’impresa.

I’articolo 11-quinguies recepisce la disciplina relativa ai sistemi di cocrdinamento di cui
all’articolo 7-sexies della direttiva. Si prevede che il gestore dell’infrastruttura deve
porre in essere idonei sistemi di coordinamento al fine di consultare il scttore € 1 soggetti
interessati, in relazione alle attivitd di manutenzione e di sviluppo della capacita, alle
questioni sul contenuto degli obiettivi di prestazione orientati agli utenti contenuti neghi
accordi contrattuali e degli incentivi ¢ alle questioni di intermodalita e interoperabilita;
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Al riguardo, si precisa che la disposizione in argomento fa riferimento ad una attivitd di
coordinamento di natura squisitamente imprenditoriale nella quale i rappresentanti degli
utenti dei servizi di trasporto non sono coinvolti; un loro eventuale coinvolgimento in
una fase di “politica imprenditoriale”, oltre a non rispondere ad alcuna esigenza di tutela
di tali utenti, appesantirebbe ingiustificatamente il previsto procedimento di
coordinamento. Peraltro, nel sistema italiano, il Prospetto Informativo di Rete (PIR),
predisposto da RFT e validato da ART, prevede gia dei tavoli tecnici di ascolto di tutti i
soggetti inferessati. Infine, nella definizione di richiedente (art. 3, comma 1, lettera cc,
del decreto legislativo n. 112 del 2015) sono gia compresi tutti i soggetti titolati a
intervenire nel procedimento di coordinamento. Con riferimento, invece, al mancato
inserimento delle disposizioni di cui al paragrafo 1, lettera ¢), della direttiva,
relativamente al contenuto del prospetio informativo della rete e alle altre questioni
relative alla rete, si precisa che trattasi di temi non rilevanti in tale fase, ma, semmai, in
una fase antecedente di natura programmatoria, essendo gli stessi gid contenuti nella
disciplina del PIR, ai sensi dell’articolo 14 del decreto legislativo n. 112 del 2015, non
interessato da alcuna modifica.

Per quanto riguarda la disposizione di cui alla lettera €), si & ritennto che la formulazione
eccessivamente generica della stessa renda pleonastico I’inserimento e, anzi, potrebbe
creare confusioni applicative e conseguente contenzioso, in quanto trattasi di questioni
che o rilevano ai sensi delle [ettere precedenti, ovvero possono essere fatte valere in ogni
momento da parte dei richiedenti in forza di quanto previsto dal comma 3 del!’articolo
I1-guinquies che espressamente stabilisce: “Il coordinamento a norma del presente
articolo non pregiudica il diritto dei richiedenti di adire I’organismo di regolazione né i
poteri dello stesso ai sensi dell’articolo 377,

» [Particolo 11-sexies, nel rispetto di quanto previsto dall’articolo 7-septies della direttiva
{(Rete europea dei gestori dell’infrastruttura) prevede che il gestore dell’infrastruttura
partecipi alla rete europea dei gestori dell’infrastrutiura quando sar3 istituita in ambito
comunitario,

L’articolo 9 interviene sull’articolo 12 del decreto legislativo n.112 del 2015, prevedendo:

» alla lettera a), la sostituzione del comma 2, al fine di garantire alle imprese ferroviarie
I'accesso all’infrastruttura ferroviaria nazionale per il trasporto ferroviario di passeggeri,
eliminando la distinzione tra trasporto nazionale e internazionale di passeggeri, in
recepimento dell’articolo 1, paragrafo, 1, punto 6), lettera b), della direttiva (UE)
2016/2370 che modifica *articolo 10, paragrafo 2, della direttiva 2012/34;

* alla Jettera b), ’abrogazione dei commi 3 e 4, in quanto incompatibili con la nuova
disciplina relativa all’accesso all’infrastrutiura ferroviaria nazionale che non prevede
distinzioni tra il servizio di trasporto ferroviario di passeggeri nazionale e internazionale,
in recepimento dell’articolo 1, paragrafo, 1, punto 6), lettera ¢} della direttiva (UE)
2016/2370 che modifica ’articolo 10 della direttiva 2012/34 UE;

o alla lettera c), la sostituzione del comma 5 al fine di allincarlo a quanto previsto
dall’articolo 11, paragrafo 1, della direttiva 2012/34, come modificato dall’articolo 1,
paragrafo 1, punto 7), lettera a) della direttiva (UE) 2016/2370, introducendo la
limitezione, da parte dell’organismo di regolazione, allo svolgimento dei servizi
ferroviari passeggeri quando uno o pit contratti di scrvizio pubblico coprono lo stesso

. percorso o un percorso alternativo, se Pesercizio di tale diritto comprometie I*equilibrio
cconomico dei suddetti contratt;

» alla lettera d), la sostituzione del primo periodo del comma 6 al fine di adattare la
procedura fipalizzata a stabilire se I’equilibrio economice di un contratto di servizio
pubblico sia compromesso-da un nuovo servizio ferroviario al nuovo disposto normativo
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di cui all’articolo 11, paragrafo 2, della direttiva 2012/34, come modificato dall’articolo
1, paragrafo 1, punto 7), lettera b} della direttiva (UE) 2016/2370, che prevede che la
valutazione effettuata dali’erganismo di regolazione sia basata su critcri prestabiliti. Si
precisa che nell’ordinamento italiano non esistono altre autorita competenti interessate a
richicdere la valutazione dell’equilibrioc economico di un contratto o di servizio
pubblico, in quanto I’unica autoritd competente in tal senso & I’autoritd che ha disposto
I’aggiudicazione del servizio medesimo;

¢ alla lettera e), [a sostituzione del comma 7, al fine di recepire le nuove modalitd di
richiesta del riesame della decisione dell’organismo di regolazione, in conformita
all’articolo 1, paragrafo 1, punto 7), lettera c) della direttiva (UE) 2016/2370 che
modifica I’articolo 11, paragrafo 3, della direttiva 2012/34 UE;

¢ alla lettera f), I’abrogazione del comma 8, in quanto incompatibile con la nuova
disciplina relativa al riesame della decisione dell’organismo di regolazione di cui al
comma 6 dello stesso articolo 12, introdotta dalla direttiva (UE) 2016/2370;

¢ alla lettera g) si opera una modifica di mero coordinamento prevedendo la soppressione
al comma 9 del richiamo al comma 4, in quanto il comma 4 & abrogato dall’articolo 9 del
presetitc schema;

» alla lettera h}, la sostituzione del comma 10 che affida all’organismo di regolazione
I’indicazione di eventuali modifiche al servizio di trasporto di passeggeri necessarie per
non’compromettere |'cquilibrio economico di un contratto di servizio pubblico.

Non & necessatio recepire Particolo 1, paragrafo, 1, punto 6), lettera a) della direttiva (UE)
2016/2370 nella parte in cui inserisce it comma 1-bis all’articolo 10 della direttiva 2012/34
UE poiché non ¢ rilevante nel contesto italiano. Difatti, ’Ttalia non confina con Paesi terzi in
cui la rete ferroviaria abbia uno scartamento diverso da quello della rete ferroviaria
principale all’interno dell’Unione. Pertanto, per ragioni tecniche, lo Stato non pud avvalersi
della facoltd concessa dalla prews;one normativa, non ricorrendo la circostanza in essa
descritta.

Non ¢ inolire necessario recepire Particolo 1, paragrafo, 1, punto 7), lettera ¢) della direttiva
(UE) 2016/2370 nella parte in cui sostituisce il paragrafo 5 dell’articolo 11 della direttiva
2012/34 UE poiché non & rilevante nel contesto italiano in quanto nessun contratto di
servizio pubblico, aggiudicato prima del 16 giugno 2015, ha concesso diritti esclusivi al

* trasporto passeggeri ¢ non ¢& stato concesso, tramite un’equa procedura di gara prima del 25

dicembre 2018, un diritto/un’autorizzazione aggiuntivi per effettuare servizi commerciali di
trasporto di passeggeri in concorrenza con un aliro operatore. Pertanto, non ricorrendo tali
presupposti descritti dalla previsione normativa, lo Stato non pud avvalersi della facoltd
conecssa dalla stessa.

L’articolo 10, al fine di recepire il nuovo articolo 11-bis della direttiva 2012/34/UE, cosi come
introdotto dalla direttiva (UE) 2016/2370, prevede I'inserimento nel decreto legislativo n.112 del

2015
riport

dell’articolo 12 — bis. (Servizi di trasporto passeggeri ad alta vclomté) di cui di seguito si
a il contenuto:

il comma 1 dell’articole 12 bis, al fine di sviluppare il mercato dei servizi di trasporto
passeggeri ad alta velocitd, di promuovere un utilizzo ottimale dell'infrastruttura esistente e
-di incoraggiare la competitivitd dei servizi di trasporto passeggeri ad alta velocita con
conseguenti effetti positivi per i passegger, prevede che 1'esercizio del divitto di accesso di
cui all'articolo 12 relativamente ai servizi di trasporto passeggeri ad alta velocitd pud essere




soggetto solo ai requisiti stabiliti dall'organismo di regolazione conformemente all’ articolo
12;

¢ il comma 2 dell’articolo 12 bis, prevede che, qualora, a& scguito dell'analisi prevista
dall'atticolo 12, commi 6 ¢ 7, l'organismo di regolazione determini che il servizio di
trasporto passeggeri ad alta velocitd previsto tra un dato punto di partenza e una data
destinazione compromette I'equilibrio economico di un contratto di servizio pubblico che
copre lo stesso percorso o un percorso alternativo, indichi le eventuali modifiche al servizio
che permettercbbero di soddisfare le condizioni per la concessione del diritto di accesso di
cui all'articolo 12, comma 6, Tali modifiche possono includere una modifica del servizio
previsto.

L’articolo 11, al fine di recepire il nuovo articolo 12- bis della direttiva 2012/34/UE, cosi comc
inserito dalla dircttiva (UE) 2016/2370, prevede ’infroduzione nel decreto legislativo n.112 del
2015 deil’articolo 13 — bis. (Sistema comune d'informazione e di emissione di biglietti cumulativi)
di cui di seguito si riporta il contenuto:

¢ il comma 1 dell’articolo 13 bis prevede che, al fine di agevolare ¢ assecondare la domanda
di servizi integrati da parte dei passeggeri, ¢ introdotto un sistema comune d'informazione ¢
di biglietteria integrata che possa fornire una offerta di biglietti, biglietti cumulativi e
prenotazioni, limitatamente ai servizi di trasporto passeggeri che si svolgono a condizioni di
libero mercato € non soggetti a contribuzione pubblica;

« il comma 2 dell’articolo 13 bis prevede che le modalita di istituzione del sistema ¢ della
richiesta alle imprese ferroviarie che effettuano servizi di trasporto nazionale di passeggeri
di partecipare al sistema comune di informazione, fermi restando il regolamento (CE) n.
1371/2007 del Parlamento europeo e del Consiglio e la direttiva 2010/40/UE del Parlamento
europeo e del Consiglio, & effettuata con decreto del Ministro delle infrastrutture ¢ dei
trasporti, di concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, sentita 1’ Autorita di
Regolazione dei Trasporti. Quest’ultima vigila affinché tale sistema non crei distorsioni di
mercato € sia gestito con modalitd di accesso equo e non discriminatotio, anche con
riferimento alla disponibiliti dei dati sulla base dei quali il sistema medesimo opera;

¢ il comma 3 demanda ad apposito decreto ministeriale I’estensione del sistema comune
d'informazione e di biglietteria intcgrata agli altri servizi di trasporto passeggeri diversi da
quelli di cut al comma 1; ‘

¢ si prevede che, come stabilito all’articolo 20, comma 5, detti decreti vengano adottati entro
centottanta giorni dalla data di entrata in vigore del presente decreto legislativo.

L’articolo 12 prevede la sostituzione del comma 9 deli’articolo 18 del decreto legislativo n.112 del
2015, riguardante i canoni per 'utilizzo dell’infrastruttura di corridoi ferroviari differenziati, nel
rispetto dei principi e dei criteri definiti dall’organismo di regolazione, in attuazione dell'articolo 32,
paragrafo 4, della direttiva 2012/34 UE, come modificato dalla direttiva (UE) 201672370 (punto 10)
paragrafo 1).

L’articolo 13 prevede la sostituzione del comma 2 dell’articolo 24, del decreto legislativo n.112 del
2015, in attuazione dell'articolo 38, paragrafo 4, delia direttiva 2012/34 UE, come modificato dalla
direttiva (UE) 2016/2370 (punto 1! paragrafo 1), al fine di eliminare il rifcrimento alla valutazione
dello scopo del servizio di trasporto di passeggeri internazionale € infrodurre il termine di diciotto
mesi prima dell’entrata in vigore dell’orario di servizio per la richiesta di capacita di infrastruttura
al fine di effettuare un servizio di trasporto di passeggeri. Si precisa che nell’ordinamento italiano
non esistono altre autoritd competenti interessate a richicdere la valutazione dell’equilibrio
economico di un contratto o di servizio pubblico, in quanto I"unica autorita competente in tal senso
¢ I"autorita che ha disposto |'aggiudicazione del servizio medesimo.
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L’articolo 14 prevede una modifica di mero coordinamento testuale conseguente alla sostituzione
del previgente comma 7 dell’articolo 1l del decreto legislativo n.112 del 2015, richiamato al
comma 5 deli’articolo 28 del medesimo decreto, il cui contenuto & riprodotto al nuovo comma 10
dell’articolo 11, a seguito della riformulazione di quest’ultimo articolo ad opera dell’articolo 7 del
presente schema di decreto.

L’articolo 15 introduce un periodo al comma 3 dell’articolo 35, del decreto legislativo n.112 del
2015 al fine di prevedere la facoltd per I'organismo di regolazione di imporre al gestore
dell’infrastruttura di mettere a disposizione dei richiedenti di capacitd di infrastruttura lc
informazioni relative all’indisponibilitd di capacitd cawvsata da lavori di manutenzione non
programmata, in conformitd a quanto previsto dall’articolo 53 delia direttiva 2012/34 UE, come
modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370 (punto 12, paragrafo 1),

L’articolo 16 prevede la riformulazione del comma 1 dell’articolo 36, del decreto legislativo n.112
del 2015, in conformity a quanto previsto dall'articolo 54 della direttiva 2012/34 UE come
modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370 (punto 13 paragrafo 1), al fine di rafforzare la
cooperazione tra diversi gestori di infrastruttura nell’eventualitd di perturbazioni con potenziale
impatto sul traffico transfrontaliero. Introduce, altresi, il comma 3-bis, con recepimento puntuale
dell’art. 13-bis, paragrafo 3 della direttiva 2012/34 UE (vedi punto 8 paragrafo 1, direttiva
2016/2370, che introduce l'articolo 13-bis}, al fine di recepire I’obbligo, per le imprese ferroviarie,
di predisporre appositi piani di emergenza, volti a fornire assistenza ai passepgeri nel caso di grave
interruzione del servizio. Tali piani, inaltre, devono essere trasmessi al gesiore dell’infrastruttura
affinché siano adeguatamente coordinati, Si precisa che gli altri due commi dell’art. 13 bis della
direttiva sono recepiti nell’articolo 11.

L’articolo 17, in attuazione dell’atticolo 56 della direttiva 2012/34 UE, come modificata dalla
direttiva (UE) 2016/2370 (punto 14, lettera a), prevede I’introduzione delle lettere da g-bis) a g-
quater) al comma 2 delf’atticolo 37 del decreto legislativo n.112 del 2015, al fine di tecepire le
nuove materie in relazione alle quali & possibile rivolgersi all’organismo di regolazione. L’articolo
prevede inoltre le seguenti modificazioni all’articolo 37:

e la sostituzione di un inciso al comma 3, al fine di aggiornare i riferimenti normativi
all’interno dello stesso articolo e inserire, nell’ambito delPattivitd dell’organismo di
regolazione di monitoraggio della situazione concorrenziale del mercato dei servizi
fervoviari di passeggeri, un riferimento ai servizi di trasponto passcggeri ad alta velocita;
(vedi punto 14, lettera b), della direttiva (UE) 2016/2370);

» una modifica di mero coordinamento al comma 9, al fine di aggiomare i riferimenti
normativi all’interno dello stesso articolo limitandosi a sostituire la parola “g)” con la parola

“g-quater)”, al fine di richiamarc 'elenco di cui al comma 2 dell’artlcolo 37 nella sua
globalitd (in tal modo procedendo a recepire, tra 1’altro, P’articolo 1, punto 14, lettera c),
della direttiva (UE) 2016/2370}); _

* la sostituzione del comma 13 (vedi punto 14, lettera d), direttiva (UE) 2370/2016 che
sostituisce il paragrafo 12 dell’articolo 56 della direttiva 2012/34 UE), al finc di rafforzare la
facoltd dell’organismo di regolazione di effettuare audit presso i gestori dell’infrastruttura,
gli operatori degli impiantt di servizio e, se del caso, le imprese ferroviarie alla luce dei
nuovi obblighi di trasparenza finanziaria introdotti dalla direttiva (UE) 2016/2370;

« [Dintroduzione del comma 13-bis all’articolo 37, al fine di attribuire le nuove competenze
all’organismo di regolazione in relazione agli accordi di cooperazione tra il gestore
dell’infrastruttura e le imprese ferroviarie € al rispetto dei nuovi obblighi di trasparenza
finanziaria introdotti dalla direttiva (UE) 2016/2370, in aderenza agli ultimi due periodi del
paragrafo 12 dell’articolo 56 della direttiva 2012/34 UE, come modificato dalla direttiva
{UE) 2016/2370 (vedi punto 14, lettera d). Il riferimento al comma 4 dell'articolo 11-
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quater (par. 3, articolo 7-quinquies della direftiva) ¢ motivato dall’esigenza di un
recepimentoe della medesima direttiva che non sia meramente formale, ma sostanziale. Al
riguardo, infatti, la direttiva chiede agli Stati membri di estendere 'attivita deli’organismo di
regolazione, tra I'altro, anche alle attivitd concernenti le condizioni di concessione dei
prestiti tra entitd giuridiche facenti parte di imprese a integrazione verticale, in tal modo
rimettendo ai singoli stati la scelta se limitarne il ruolo alle sole prescrizioni imperative,
ovvero se estenderlo secondo canoni di coerenza con Pintero sistema dei controlli. Ne
consepue che, nel nostro ordinamento, caratterizzato dalla peculiaritd che fanno parte di una
impresa a integrazione verticale come FS sia il gestore della infrastrutiura sia le altre
imprese ferroviaric del medesimo gruppo FS (come Trenitalia) un recepimento che non
prevedesse un controllo con riferimento al divieto posto in linea generale al comma 4 (i
gestori non concedono prestiti alie imprese ferroviarie e viceversa) tradirebbe il criterio
ispiratore della medesima disposizione che si va a recepire.

L’articolo 18, in attuazione dell’articolo 57, paragrafo 3-bis, della direttiva 2012/34 UE, introdotto
dalla direttiva (UE) 2016/2370, (vedi punto 15, lettera a) prevede I'inserimento del comma 3-bis
all’articolo 38 del decreto legislativo n.112 del 2015, al finc di rafforzare la cooperazione tra i
diversi organismi di regolazione nel caso in cui le questioni riguardanti un servizio internazionale
richiedano decisioni di due o pili organismi di regolazione. Inoltre, in attuazione di quanto previsto
dal paragrafo 8 dell’articolo 57 della direttiva 2012/34 UE, come modificato dalla direttiva (UE)
2016/2370 (vedi punto 15, lettera b) prevede ’introduzione di un periodo al comma 8, al fine di
prevedere che i principi ¢ le pratiche comuni elaborate dall’organismo di regolazione includano
accordi per la risoluzione delle controversic che sorgano nell’ambito della cooperazione tra
organismi di regolazione diversi. '

Non & necessario recepire 1'articolo 1, punto 15, lettera c) della direttiva (UE) 2016/2370 nella
parte in cui inserisce il paragrafo 10 all’articolo 57 della direttiva 2012/34 UE poiché non &
rilevante nel contesto italiano. Difatti, in Italia non sono presenti infrastrutture binazionali. Pertanto,
per ragioni tecniche, lo Stato non pud avvalersi della facoltd concessa dalla previsione normativa,
non ricorrendo Ja circostanza in essa descritta.

L’articolo 19 reca disposizioni di carattere finanziario le quali prevedona che dal decreto proposto
non derivino nuovi o maggiori oneri a carico della finanza pubblica.

L’articolo 20 prevede I’entrata in vigore del provvedimento nel giorno successivo a quello della
sua pubblicazione nella Gazzetta ufficiale della Repubblica italiana. Prevede, inoltre, che le norme.
relative all’eliminazione della licenza nazionale trovino applicazione a partire dal 1° gennaio 2019.
E previsto altresi che le licenze nazionali in corso di validitd sjano convertite in licenze, previa
verifica da parte del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti del rispetto deile condizioni
necessarie. Le imprese ferroviarie che alla data del 1° gennaio 2019 non sono titolari di licenza
nazionale hanno la possibilita di richiedere capacita di infrastruttura ferroviaria per lo svolgimento
di un servizio di trasporto nazionale di passeggeri a partire dall’orario di servizio che inizia il 14
dicembre 2020. E’ altresi previsto che i decreti di cui all’articolo 13-bis, commi 2 ¢ 3, del decreto
legislativo 112/2015, come introdotti dall’articolo 11, comma 1, del presente decreto, relativi al
sisterna comune di informazione ¢ di biglietteria integrata, vengano adottati entro centottanta giorni
dall’entrata in vigore del decreto legislativo, :

i.ﬂ‘ . }
@}Q’ 12




Tabella di concordanza

Testo Direttiva 2012/34/UE consolidato con
modifiche 2016/2370

D. Lgs. 112/2015 con modifiche risultanti ai sensi
dello schema di decreto legislativo

Articolato dello schema di decreto con spiegazioni

Articolo 2
Esclusioni dall’ambito di applicazione

1. Il capo 11 non si applica alle imprese ferroviarie
che esercitano unicamente servizi di trasporto urbano,
extraurbano o regionale su reti locali e regionali isolate
per servizi di trasporto sull’infrastruttura ferroviaria o su
reti adibite unicamente a ser- vizi ferroviari urbani o
suburbani.

In deroga al primo comma, gli articoli 4 e 5 si applicano
se detta impresa ferroviaria € controllata, direttamente o
indiretta- mente, da un’impresa o altra entita che
effettua o integra servizi di trasporto ferroviario diversi
dai servizi urbani, suburbani o regionali. A siffatta
impresa ferroviaria si applica anche I’arti- colo 6 per
quanto attiene alla relazione fra di essa e I’'impresa o
entita che la controlla direttamente o indirettamente.

2. Gli Stati membri possono escludere dall’ambito
di applicazione del capo IllI:
a) le imprese che effettuano esclusivamente

servizi ferroviari per passeggeri sulle infrastrutture
ferroviarie locali e regionali isolate;

b) le imprese che effettuano esclusivamente
servizi ferroviari urbani o suburbani per passeggeri;

) le imprese che effettuano esclusivamente
servizi ferroviari regionali di trasporto merci;

d) le imprese che effettuano solo servizi di
trasporto merci su un’infrastruttura ferroviaria privata,
utilizzata esclusivamente dal proprietario
dell’infrastruttura per le operazioni di tra- sporto delle
sue merci.

3. Gli Stati membri possono escludere dall’ambito
di applicazione degli articoli 7, 7 bis, 7 ter, 7 quater, 7

Articolo 1
Oggetto e ambito di applicazione

[...]
2. Il presente decreto non si applica:

a) alle reti ferroviarie locali e regionali isolate adibite al
trasporto passeggeri ed alle imprese ferroviarie che
esercitano unicamente servizi di trasporto urbano,
extraurbano o regionale su tali reti;

b) alle reti ferroviarie adibite unicamente alla
prestazione di servizi passeggeri urbani e suburbani ed
alle imprese ferroviarie che esercitano unicamente
servizi di trasporto urbano ed extraurbano su tali reti;

c) alle infrastrutture ferroviarie private adibite
unicamente alle operazioni merci del proprietario delle
stesse infrastrutture ed alle imprese ferroviarie che
effettuano solo servizi di trasporto merci su tali
infrastrutture.

3. In deroga al comma 2, lettere a) e b), se I’impresa
ferroviaria & controllata, direttamente o indirettamente,
da un’impresa o altra entita che effettua o integra servizi
di trasporto ferroviario diversi dai servizi urbani,
suburbani o regionali, a siffatta impresa ferroviaria si
applica quanto previsto agli articoli 4, 5, 11 e 16.
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quinguies, 8 e 13 e del capo 1V:

a) le reti locali e regionali isolate di trasporto
passeggeri su infrastrutture ferroviarie;
b) le reti adibite unicamente alla prestazione di

servizi passeggeri ferroviari urbani e suburbani;

c) le reti regionali adibite unicamente alla
prestazione di servizi merci regionali da un’impresa
ferroviaria esclusa ai sensi del paragrafo 1, finché non vi
siano richieste di utilizzo della capacita della rete da
parte di un altro richiedente;

d) le infrastrutture ferroviarie private adibite
unicamente alle operazioni merci del proprietario.

4. Le reti ferroviarie rientranti nell’ambito di
applicazione del presente decreto e per le quali sono
attribuite alle regioni le funzioni e i compiti di
programmazione e di amministrazione ai sensi del
decreto legislativo 19 novembre 1997, n. 422, sono
regolate, con particolare riferimento a quanto attiene
all’utilizzo ed alla gestione di tali infrastrutture,
all’attivita di trasporto per ferrovia, al diritto di accesso
all’infrastruttura ed alle attivita di ripartizione ed
assegnazione della capacita di infrastruttura, sulla base
dei principi della direttiva 2012/34/UE del Parlamento
europeo e del Consiglio, che istituisce un unico spazio
ferroviario europeo e del presente decreto.

5. Per le reti di cui al comma 4, le funzioni
dell’organismo di regolazione di cui all’articolo 37,
sono svolte dall’ Autorita di regolazione dei trasporti, di
cui all’articolo 37 del decreto-legge 6 dicembre 2011, n.
201, convertito, con modificazioni, dalla legge 22
dicembre 2011, n. 214, sulla base dei principi stabiliti
dalla direttiva 2012/34/UE e dal presente decreto.




Testo Direttiva 2012/34/UE consolidato con
modifiche 2016/2370

D. Lgs. 112/2015 con modifiche risultanti ai sensi

Articolato dello schema di decreto con spiegazioni

dello schema di decreto legislativo

6. Le reti ferroviarie di cui al comma 4 sono
individuate dal decreto del Ministro delle
infrastrutture dei trasporti 5 agosto 2016, pubblicato
nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana n.
216 del 15 settembre 2016. Il Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti provvede con cadenza
periodica, almeno quinquennale, ad apportare, previa
intesa con la Conferenza permanente per i rapporti tra
lo Stato, le regioni e le province autonome di Trento e
di Bolzano, sentito I’organismo di regolazione, le
necessarie modifiche al decreto di cui al primo
periodo, per tener conto dell’evoluzione del mercato di
settore. Le esclusioni di infrastrutture ferroviarie locali
che non rivestono importanza strategica per il
funzionamento del mercato ferroviario sono
preventivamente notificate alla Commissione europea
secondo le modalita di cui all’articolo 2, paragrafo 4
della direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e
del Consiglio, nell’ambito dell’attivita istruttoria di

Non si tratta di recepimento di apposita disposizione
di direttiva ma di una modifica di necessario
aggiornamento in considerazione del fatto che il
decreto di individuazione delle reti ferroviarie regionali
rientranti nell’ambito di applicazione, a cui faceva
riferimento il previgente comma 6, € stato adottato ed ¢
entrato in vigore (decreto del Ministro delle
infrastrutture dei trasporti 5 agosto 2016, pubblicato
nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana n. 216
del 15 settembre 2016). Trattasi di decreto non previsto
in altre fonti primarie e, dunque, si rende necessario il
rinvio allo stesso, in quanto trattasi di decreto avente una
fondamentale funzione ricognitiva non altrimenti
rinvenibile.
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3bis. Gli_Stati _membri_possono _escludere
dall’ambito di applicazione deqgli articoli 7, 7 bis, 7
ter, 7 quater, 7 quinquies e 8:

le linee locali a bassa intensita di traffico di
lunghezza pari o inferiore a 100 km, utilizzate per il
trasporto merci tra la linea principale e i punti di
origine e di destinazione delle spedizioni lungo tali
linee, purché tali linee siano gestite da entita diverse
dal gestore dell’infrastruttura principale e purché a)
tali_linee siano utilizzate da_un unico operatore di
trasporto _merci o b) le funzioni essenziali in
relazione a tali linee siano svolte da un organismo
indipendente che non & controllato da un’impresa
ferroviaria. Laddove sia presente un unico operatore
di_trasporto di _merci, gli Stati_membri possono
inoltre escluderlo dall’ambito di applicazione del
capo 1V finché non vi siano richieste di utilizzo della
capacita da parte di un altro richiedente. Il presente
paragrafo puo essere altresi applicato qualora la
linea sia utilizzata anche, in misura limitata, per i

aggiornamento del decreto ministeriale.

[...]

8. Le disposizioni del presente decreto non pregiudicano

la direttiva 200447/ CE-del Parlamento-europeo-e-del
Consigho—del—31—marzo—2004, 2014/25/UE del

Parlamento europeo e del Consiglio del 26 febbraio
2014, che coordina le procedure di appalto degli enti
erogatori di acqua e di energia, degli enti che forniscono
servizi di trasporto e servizi postali

Correzione di refuso, poiché la direttiva 2004/17/CE ¢
stata abrogata dalla direttiva 2014/25/UE

Non viene proposto il recepimento delle restanti
disposizioni contenute all’articolo 1, paragrafo 1, punto
1), della direttiva (UE) 2016/2370, relative all’ambito di
applicazione, in quanto non rilevanti nel caso italiano,
considerato che le competenze e le normative regionali
sono gia state definite sia nel decreto legislativo 15
luglio 2015 n. 112 che nel decreto ministeriale del 5
agosto 2016, adottato in attuazione del previgente
comma 6, dell’articolo 1, del medesimo decreto
legislativo.
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servizi_passeggeri. Gli_Stati_ membri_informano la
Commissione dell’intenzione di _escludere tali linee
dall’ambito di applicazione degli articoli 7, 7 bis, 7
ter, 7 guater, 7 quinguies e 8.

3ter. Gli_Stati_ _membri__ possono _escludere
dall’ambito di applicazione degli articoli 7, 7 bis, 7
ter, 7 quater, 7 quinquies:

le reti regionali a bassa intensita di traffico gestite da
un’entitda diversa dal gestore dell’infrastruttura
principale e utilizzate per servizi passeggeri regionali
prestati_da un’unica impresa ferroviaria diversa
dall’impresa ferroviaria ex monopolista dello Stato
membro, finché non vi siano richieste di utilizzo della
capacita per servizi passeqgeri su tale rete e purché
I'impresa sia indipendente da qualsiasi _impresa
ferroviaria _che presta servizi _merci. |l _presente
paragrafo puo essere altresi applicato qualora la
linea sia utilizzata anche, in misura limitata, per i
servizi_merci. Gli Stati _membri informano la
Commissione dell’intenzione di escludere tali linee
dall’ambito di applicazione degli articoli 7, 7 bis, 7
ter, 7 quater e 7 quinquies.

4 : g Stati :
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modifiche 2016/2370
I [ trafhi ol - i

4, Fatto salvo il paragrafo 3, gli Stati membri
possono escludere le infrastrutture ferroviarie locali
e regionali che non rivestono importanza strategica
per il funzionamento del mercato ferroviario
dall’ambito di applicazione dell’articolo 8, paragrafo
3, e le infrastrutture ferroviarie locali che non
rivestono importanza strategica per il funzionamento
del mercato ferroviario dall’ambito di applicazione
degli articoli 7, 7 bis, 7 quater e del capo 1V. Gli Stati
membri _notificano alla Commissione I’intenzione di
escludere dette infrastrutture ferroviarie. La
Commissione _adotta atti di_esecuzione con_cui
stabilisce _se detta infrastruttura ferroviaria debba
essere considerata di_ nessuna importanza strategica.
Nel fare cio, la Commissione tiene conto della
lunghezza delle linee ferroviarie in_questione, del
loro livello di utilizzo e del volume di traffico
potenzialmente interessato. Tali atti di esecuzione
sono adottati secondo la procedura consultiva di cui
all’articolo 62, paragrafo 2.

[...]

8 bis. Per un periodo di dieci anni dal 24 dicembre
2016, gli Stati membri possono escludere dall’ambito
di_applicazione dei capi Il e IV della presente
direttiva, ad eccezione degli articoli 10, 13 e 56, le
linee ferroviarie isolate di lunghezza inferiore a 500
km con scartamento diverso da quello della rete
nazionale principale collegate a un paese terzo in cui
non si applica la legislazione ferroviaria dell’Unione
e gestite da un gestore dell’infrastruttura diverso da
quello _della_rete principale nazionale. Le imprese
ferroviarie che operano esclusivamente su tali linee
possono essere esentate dall’applicazione del capo 1.

Tali esenzioni possono essere rinnovate per periodi
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non superiori a cinque anni. Entro 12 mesi dalla data
di_scadenza dell’esenzione, lo Stato _membro che

intende __rinnovare __ I’esenzione __ notifica __ alla
Commissione __I’intenzione di___procedervi. La
Commissione _esamina__se _le condizioni _per

un’esenzione di_cui_al primo _comma sono_ancora
soddisfatte. Se tali condizioni non sono soddisfatte, la
Commissione adotta atti di esecuzione recanti la sua
decisione di cessazione dell’esenzione. Tali atti di
esecuzione sono adottati secondo la procedura
consultiva di cui all’articolo 62, paragrafo 2.

[...]

12. Qualora, vi sia un_partenariato pubblico-
privato vigente concluso prima del 16 giugno 2015 e
la_ parte privata di tale partenariato €& anche
un’impresa ferroviaria incaricata _della prestazione
di servizi ferroviari passeqgeri sull’infrastruttura, gli
Stati_membri_possono continuare a esentare tale
parte privata dall’applicazione degli articoli 7, 7 bis e
7 _quinquies e a limitare il diritto di far salire e
scendere i passeggeri per servizi prestati da imprese
ferroviarie sulla stessa infrastruttura utilizzata per i
servizi__passeqgeri prestati dalla parte privata
nell’ambito del partenariato pubblico-privato.

13. | gestori dell’infrastruttura privati che sono
parte di_un partenariato _pubblico-privato _concluso
prima del 24 dicembre 2016 e non ricevono fondi
pubblici sono esclusi dall’ambito di applicazione
dell’articolo 7 quinquies, a condizione che imprese
ferroviarie specifiche non beneficino direttamente o
indirettamente di_prestiti_e garanzie finanziarie
gestiti dal gestore dell’infrastruttura.

Non occorre recepimento in quanto il partenariato
pubblico-privato non € rilevante nel contesto italiano.
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Articolo 3
Definizioni

[...]

2) «gestore dell’infrastruttura», [gualsiast
. X A icol "

]

qualsiasi___organismo o __impresa __responsabili
dell’esercizio, della manutenzione e del rinnovo
dell’infrastruttura ferroviaria di _una rete nonché
della partecipazione al suo sviluppo come stabilito
dallo Stato membro nell’ambito della sua politica
generale sullo  sviluppo e sul finanziamento
dell’infrastruttura;

2 bis) «sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria», la
programmazione di_rete, la programmazione
finanziaria e degli investimenti, nonché la
costruzione e il potenziamento dell’infrastruttura;

2 ter) «esercizio dell’infrastruttura ferroviaria»,
I’assegnazione delle tracce ferroviarie, la gestione del
traffico_e I’imposizione di_canoni_per I'utilizzo
dell’infrastruttura;

2 quater) «manutenzione dell’infrastruttura

Articolo 3
Definizioni

b) gestore dell’infrastruttura: qualsiasi organismo o
impresa responsabili dell’esercizio, della
manutenzione e del rinnovo dell’infrastruttura
ferroviaria di una rete nonché della partecipazione al
suo sviluppo come stabilito dallo Stato nell’ambito
della sua politica generale sullo sviluppo e sul
finanziamento dell’infrastruttura;

b-bis) sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria: la
programmazione di rete, la programmazione
finanziaria e degli investimenti, nonché la costruzione
e il potenziamento dell’infrastruttura;

b-ter) esercizio dell’infrastruttura  ferroviaria:
I’assegnazione delle tracce ferroviarie, la gestione del
traffico e I'imposizione di canoni per [Iutilizzo
dell’infrastruttura;

b-quater) manutenzione dell’infrastruttura ferroviaria:
i lavori destinati a mantenere le condizioni e la
capacita dell’infrastruttura esistente;

L’articolo 2 dello schema di decreto, in
attuazione dell’articolo 1, paragrafo 1, punto
2) della direttiva (UE) 2016/2370 interviene
sull’articolo 3, comma 1, concernente le
definizioni

Si propone la sostituzione della lettera b) recante la
definizione di “gestore dell’infrastruttura”, al fine di
uniformarla alla nuova formulazione introdotta dalla
direttiva (UE) 2016/2370.

Si  propone I'introduzione delle nuove definizioni
introdotte dalla direttiva (UE) 2016/2370;
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ferroviaria», i lavori destinati _a mantenere le
condizioni e la capacita dell’infrastruttura esistente;

2 quinquies) «rinnovo dell’infrastruttura
ferroviaria», i lavori di sostituzione di vasta portata
sull’infrastruttura esistente che non ne modificano la
prestazione globale;

2 sexies)«potenziamento dell’infrastruttura
ferroviaria», i lavori di_modifica di vasta portata
sull’infra-_struttura esistente che migliorano la sua
prestazione globale;

2 septies) «funzioni essenziali» del gestore
dell’infrastruttura, I’adozione di_decisioni_relative
all’assegnazione delle tracce ferroviarie, incluse sia
la_definizione e la valutazione della disponibilita che
I’assegnazione delle singole tracce ferroviarie, e
I’adozione di decisioni relative all’imposizione dei
canoni per I’utilizzo dell’infrastruttura,
comprendenti il calcolo e la riscossione dei canoni, in
conformita del guadro per I’imposizione dei canoni e
del quadro per I’assegnazione della capacita istituiti
dagli Stati membri ai sensi degli articoli 29 e 39.

[..]

14) «licenza», un’autorizzazione rilasciata a un’impresa
da un’autorita preposta al rilascio della licenza, in virtu
della quale ne é riconosciuta la capacita di fornire
servizi di trasporto ferroviario come impresa ferroviaria;
tale capacitd pud essere limitata alla prestazione di

determinati tipi di servizi;

[..]

b-quinquies) rinnovo dell’infrastruttura ferroviaria: i
lavori  di  sostituzione di  vasta  portata
sull’infrastruttura esistente che non ne modificano la
prestazione globale;

b-sexies) potenziamento dell’infrastruttura ferroviaria:
i lavori di modifica di vasta portata sull’infrastruttura
esistente che migliorano la sua prestazione globale;

b-septies) funzioni essenziali del gestore
dell’infrastruttura: I’adozione di decisioni relative
all’assegnazione delle tracce ferroviarie, incluse sia la
definizione e la valutazione della disponibilita che
I’assegnazione delle singole tracce ferroviarie, e
I’adozione di decisioni relative all’imposizione dei
canoni per I'utilizzo dell’infrastruttura, comprendenti
il calcolo e la riscossione dei canoni, in conformita ai
criteri stabiliti dall’organismo di regolazione ai sensi ,
in particolare, degli articoli 17 e 26 del presente
decreto.

[...]

p) licenza: autorizzazione valida su tutto il territorio
dell’Unione europea, rilasciata dall’apposita autorita
preposta al rilascio della licenza ad un’impresa, in virt
della quale ne é riconosciuta la capacita di fornire
servizi di trasporto ferroviario come impresa ferroviaria;
tale capacitd pud essere limitata alla prestazione di

determinati tipi di servizi;

Con la liberalizzazione dei servizi di trasporto
ferroviario nazionale di passeggeri, € necessario
superare I’attuale distinzione tra licenza europea (per
servizi merci e internazionali passeggeri) e licenza
nazionale (per servizi passeggeri nazionali, a condizioni
di reciprocitd). Si garantisce, cosi, il diritto di accesso
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31)

«impresa a integrazione verticale»,

—

r) titolo autorizzatorio: il titolo rilasciato dal Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, su richiesta delle
imprese ferroviarie in possesso di licenza, che consente
I’espletamento di servizi sul territorio nazionale a
condizioni di reciprocita qualora si tratti di imprese
ferroviarie aventi sede al di fuori dell’Unione europea
o loro controllate, ai sensi dell’articolo 7 della legge 10
ottobre 1990, n. 287;

[...]

uu-his) impresa a integrazione verticale: un’impresa

all’infrastruttura ferroviaria a tutte le imprese ferroviarie
dell’UE anche per I’esercizio dei servizi ferroviari
nazionali di passeggeri, come previsto dalla direttiva
(UE) 2016/2370.

La direttiva non interviene sul titolo
autorizzatorio, pertanto si tratta di modifica di
mero coordinamento. Rispetto alla

formulazione del vigente decreto legislativo
n.112 del 2015 viene meno il riferimento
all’articolo 131, comma 1, della legge n.388
del 2000 che richiamava disposizioni abrogate.
Si chiarisce, cosi, che il rispetto del principio
di reciprocita vale solo nei solo confronti delle
imprese che intendano espletare servizi
ferroviari sul territorio nazionale che hanno
sede al di fuori dell’Unione europea o loro
controllate

Recepisce la definizione di “impresa a

10
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un’impresa _per cui_si_verifica, ai sensi_del
regolamento (CE) n. 139/2004 del Consiglio, una
delle situazioni sequenti:

a) un_gestore dell’infrastruttura € controllato
da un’impresa che contemporaneamente controlla
una o piu imprese ferroviarie che effettuano servizi
ferroviari sulla rete del gestore dell’infrastruttura;

b) un_gestore dell’infrastruttura & controllato
da una o piu _imprese ferroviarie che effettuano
servizi__ ferroviari _sulla _rete  del gestore

dell’infrastruttura; o

C) una o piu imprese ferroviarie che effettuano
servizi__ ferroviari___sulla __ rete  del  gestore
dell’infrastruttura_sono_controllate da un gestore
dell’infrastruttura.

Si _intende inoltre un’impresa costituita da divisioni
distinte, in cui vi sia un gestore dell’infrastruttura e
una o piu divisioni che forniscono servizi di trasporto
non dotate di personalita giuridiche distinte.

Se sono pienamente indipendenti I’'uno dall’altra, ma
entrambi sono controllati direttamente da uno Stato
membro_senza un_entita intermedia, un gestore
dell’infrastruttura e un’impresa ferroviaria non sono
considerati_un’impresa_a_integrazione verticale ai
fini della presente direttiva;

32) «partenariato pubblico-privato», un accordo
vincolante tra organismi_ pubblici e una o piu
imprese diverse dal gestore dell’infrastruttura
principale di uno Stato membro, in base al quale le
imprese in_tutto o in parte costruiscono e/o
finanziano I’infrastruttura ferroviaria e/o
acquisiscono il diritto di esercitare qualsiasi funzione
elencata_al punto 2) per un_ periodo di tempo
predefinito. L’accordo pud assumere _qualsiasi
opportuna forma giuridicamente vincolante prevista

per cui si verifica, ai sensi del regolamento (CE) n.
139/2004 del Consiglio, una delle situazioni seguenti:
1) un gestore dell’infrastruttura & controllato da
un’impresa che contemporaneamente controlla una
0 piu imprese ferroviarie che effettuano servizi
ferroviari sulla rete del gestore dell’infrastruttura;
2) un gestore dell’infrastruttura & controllato da una
0 piu imprese ferroviarie che effettuano servizi
ferroviari sulla rete del gestore dell’infrastruttura;
3) una o piu imprese ferroviarie che effettuano
servizi  ferroviari sulla rete del gestore
dell’infrastruttura sono controllate da un gestore
dell’infrastruttura;
4) un’impresa costituita da divisioni distinte, in cui
vi sia un gestore dell’infrastruttura e una o piu
divisioni che forniscono servizi di trasporto non
dotate di personalita giuridiche distinte.

integrazione verticale” adattandola al contesto
italiano

Non occorre recepire la definizione di partenariato
pubblico-privato in quanto non rilevante nel contesto
italiano.
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nella legislazione nazionale;

33) «consiglio _di__amministrazione», organo
superiore di__un’impresa che esercita funzioni
esecutive e amministrative _ed € incaricato e
responsabile della gestione quotidiana dell’impresa;

34) «consiglio di vigilanzay, il piu alto organo di
un’impresa che svolge compiti di vigilanza, incluso
I’esercizio _del controllo sul  consiglio  di
amministrazione e sulle decisioni strategiche generali
riguardanti I’'impresa

35) «biglietto _cumulativo», uno 0 piu
biglietti che rappresentano un contratto di trasporto
per servizi ferroviari consecutivi effettuati da una o
piu imprese ferroviarie

36) «servizi_di_trasporto passeqgeri ad alta
velocita», servizi di_ trasporto ferroviario di
passeggeri_effettuati_senza fermate intermedie tra
due luoghi separati almeno da una distanza
superiore a 200 km su linee appositamente costruite
per I'alta velocita attrezzate per  velocita
generalmente pari o superiori a 250 km/h e operanti
in media a tali velocita.

uu-ter) biglietto cumulativo, uno o piu biglietti che
rappresentano un contratto di trasporto per servizi
ferroviari consecutivi effettuati da una o pit imprese
ferroviarie;

uu-quater) servizi di trasporto passeggeri ad alta
velocita, servizi di trasporto ferroviario di passeggeri
effettuati su linee appositamente costruite per I'alta
velocita attrezzate per velocita generalmente pari o
superiori a 250 km/h;

Per le definizioni 33 e 34 non occorre recepimento

(I CdA e il CdV sono gia definiti e disciplinati
nell’ordinamento nazionale)

Si tratta, infatti, di disciplina gia contenuta nel Codice
Civile unitamente alle numerose norme integrative e di
aggiornamento. Peraltro, lo statuto di ogni consiglio
varia come varia anche la composizione dei consiglieri.

In merito alla definizione dei servizi ad alta velocita, in
particolare, si fa presente che la definizione proposta
nel recepimento &€ comunque rispettosa dei parametri
della direttiva, ampliandone notevolmente la portata, e
tiene conto di un sistema infrastrutturale gia realizzato
e dedicato all’Alta Velocita, sulla base delle peculiarita
e della particolare orografia del territorio, nonché di un
servizio AV gia di fatto esistente e liberalizzato, se si
tiene in considerazione il fatto che a livello europeo
I’Italia & stata il primo Paese ad avere due operatori
che effettuano tali servizi in concorrenza commerciale.
Il considerando 23 della direttiva fa riferimento
all’eterogeneita delle reti in termini di dimensioni e
varieta ed espressamente prevede che *““agli Stati
membri  dovrebbe essere consentita sufficiente
flessibilita per organizzare la propria rete ferroviaria
..... al fine di garantire un’elevata qualita di servizi
facilmente disponibili per tutti i passeggeri”. Non si
pone in contrasto con la direttiva la previsione di
fermate intermedie, se strumentali a garantire
un’elevata qualita di servizi facilmente disponibili per
tutti i passeggeri.
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L’applicazione della direttiva deve tenere conto della
realta geografica del Paese e quindi per [I’ltalia
significa anche tenere in debito conto la vicinanza
chilometrica tra le principali citta da collegare con
I’alta velocita. Non sarebbe ipotizzabile, infatti, non
effettuare in cittd importanti e storiche quali Bologna
una fermata dell’AV. La realta orografica italiana va
anche commisurata, oltre che alle esigenze di libera
circolazione di tutti i cittadini, anche alle esigenze
commerciali degli operatori, che possono cosi essere
incentivati ad entrare in concorrenza e favorire, sulla
base dei principi della direttiva, una vera
liberalizzazione del settore. Per altro, alcune corse AV
(es. Roma-Milano) gia non fanno nessuna fermata
intermedia.

Fondamentale appare poi il richiamo ai considerando
29 e 30 che raccomandano di incoraggiare la
competitivita dei servizi di trasporto ad alta velocita e il
libero accesso agli stessi. A tale riguardo, I’articolo 12-
bis del decreto legislativo n. 112 del 2015, come inserito
dal presente decreto, con riferimento ai servizi di
trasporto di passeggeri ad alta velocita, rende il diritto
d'accesso ancora piu ampio e ne prevede la limitazione
solo in casi ristretti e tassativi stabiliti dall'organismo
di regolazione.

Articolo 6
Separazione contabile

1. Gli Stati membri provvedono affinché sia i
conti profitti e perdite, sia i bilanci siano tenuti separati
e siano pubblicati per le attivita connesse alla
prestazione di servizi di trasporto e per quelle connesse
alla  gestione  dell’infrastruttura  ferroviaria. |l
finanziamento pubblico concesso a uno di questi due

Articolo 5
Contabilita e bilancio delle imprese ferroviarie

1. Le imprese ferroviarie rendono pubblico il bilancio
annuale.

2. 1l bilancio, nelle componenti del conto economico e
della situazione patrimoniale finanziaria, & tenuto
separato ed € pubblicato, da un lato, per le attivita
connesse con la prestazione di servizi di trasporto di
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settori di attivita non puo essere trasferito all’altro.

[2 Gl Stat . .
2-Cli-Stati-membri possono inolire- provedere-che detta
se“p’a_laame —Comporti—sezioni —organicl Ie distinte

dle” ' '."aI.SE'.Ht.EH_]'a -dei-servizi-di-trasporto-sia-esercitata

2. Al fini del presente articolo, gli Stati membri
che applicano I’articolo 7 bis, paragrafo 3, esigono
che I’'impresa sia organizzata in divisioni distinte non
dotate di personalita giuridica distinta da quella di

tale impresa.

3. Gli Stati membri provvedono affinché i conti
profitti e perdite e i bilanci siano tenuti separati e siano
pubblicati, da un lato, per le attivita connesse con la
prestazione di servizi di trasporto di merci e, dall’altro,
per le attivita connesse con la prestazione di servizi di
trasporto di passeggeri. | fondi pubblici erogati per le
attivita relative alla prestazione di servizi di trasporto
per servizio pubblico figurano separatamente, a norma
dell’articolo 7 del regolamento (CE) n. 1370/2007, nella
pertinente contabilita e non possono essere trasferiti alle
attivita relative alla prestazione di altri servizi di
trasporto o altre attivita.

4. I conti relativi ai diversi settori di attivita di cui
ai paragrafi 1 e 3 sono tenuti in modo da permettere di
verificare che il divieto di trasferire i fondi pubblici da
settore di attivita a un altro sia rispettato e di verificare
I’utilizzo delle entrate derivanti dai canoni per I’utilizzo
dell’infrastruttura e le eccedenze provenienti da altre
attivita commerciali.

merci e, dall’altro, per le attivita connesse con la
prestazione di servizi di trasporto di passeggeri.

3. Qualora siano erogati fondi pubblici per le attivita
relative alla prestazione di servizi di trasporto per
servizio pubblico, essi devono figurare separatamente
nella pertinente contabilitd, a norma dell’articolo 7 del
regolamento (CE) n. 1370/2007 del Parlamento europeo
e del Consiglio, e non possono essere trasferiti alle
attivita relative alla prestazione di altri servizi di
trasporto o ad altre attivita.

4. Qualora I'impresa ferroviaria svolga attivita connesse
alla gestione dell’infrastruttura ferroviaria, sono tenuti
separati i bilanci, nelle componenti del conto economico
e della situazione patrimoniale finanziaria, e sono
pubblicati, da un lato, per le attivita connesse alla
prestazione di servizi di trasporto e, dall’altro, per quelle
connesse alla gestione dell’infrastruttura ferroviaria. Il
finanziamento pubblico concesso a uno di questi due
settori di attivita non puo essere trasferito all’altro e
deve avere apposita evidenza contabile.

5. | conti relativi ai diversi settori di attivita di cui ai
commi 2, 3 e 4 sono tenuti in modo da permettere di
verificare che il divieto di trasferire i fondi pubblici
percepiti da un settore di attivita ad un altro, sia
rispettato e di verificare I’utilizzo delle entrate derivanti
dai canoni per [I'utilizzo dell’infrastruttura e le
eccedenze provenienti da altre attivita commerciali.

6. E* in ogni caso fatto salvo quanto previsto
dall’articolo 37, comma 3, lettera b), del decreto-legge 6
dicembre 2011, n. 201, convertito, con modificazioni,
dalla legge 22 dicembre 2011, n. 214,

Recepito nell’ambito dell’art. 11, comma 11 del
decreto legislativo n.112 del 2015, come modificato
dall’art. 7 dello schema di decreto.
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Articolo 6
1. L'accesso e l'utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria, ai
fini dell'esercizio del trasporto ferroviario, & consentito a
condizione che ciascuna impresa ferroviaria dimostri:
a) il possesso della licenza corrispondente al servizio da
prestare;
b) il possesso del certificato di sicurezza, di cui
all'articolo 10, rilasciato dall'Agenzia nazionale per la
sicurezza delle ferrovie, di cui al decreto legislativo 10
agosto 2007, n. 162;
c) di aver concluso, in base al diritto pubblico o privato,
la stipula del contratto di utilizzo dell'infrastruttura di
cui all'articolo 25. Le condizioni alla base di tale
contratto sono non discriminatorie e trasparenti e sono
pubblicate nel prospetto informativo della rete.
: L ; L asclusi M

| b) e e lal | i cut

a#aﬁieele%,—éemma—l,—lenerarq).—ABROGATO
b III selo S°9|g.' Aento—di SERviZL ch tllal_spe’l_te

3. Le imprese ferroviarie aventi sede al di fuori
dell’Unione europea o loro controllate, ai sensi
dell’articolo 7 della legge 10 ottobre 1990, n. 287,
devono possedere, in aggiunta a quanto previsto al
comma 1, il titolo autorizzatorio di cui all’articolo 3,
comma 1, letterar).

4. In sede di stipula dei contratti previsti al comma 1,
lettera c), il gestore dell'infrastruttura ferroviaria accerta
che I'impresa ferroviaria sia in possesso di una licenza
rilasciata dallo Stato italiano o da altro Stato membro
dell'Unione.

L’articolo 3 dello schema di decreto, in conseguenza
delle modifiche apportate al vigente decreto legislativo
n. 112 del 2015, nella parte in cui abroga la licenza
nazionale e sostituisce la definizione di titolo
autorizzatorio, apporta le opportune modifiche di
coordinamento all’articolo 6.
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Art. 7. Licenza

1. Possono chiedere il rilascio della licenza, le imprese
con sede in Italia, la cui attivita principale consista nella
prestazione di servizi per il trasporto su ferrovia, che
sono in grado di dimostrare, gia prima di iniziare
I'attivita, i requisiti in materia di onorabilita, capacita
finanziaria e competenza professionale, nonché di
copertura della propria responsabilita civile secondo
quanto prescritto all'articolo 8.

2. L'istanza per il rilascio della licenza e soggetta
all'imposta di bollo in base alla normativa vigente,
indica la tipologia o le tipologie dei servizi che I'impresa
intende espletare ed & firmata dal rappresentante legale

dell'impresa.
3. Le imprese richiedenti sono tenute ad uniformarsi alle
procedure operative per il rilascio della licenza,

pubblicate dall'autorita competente sul sito web del
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, ed a
produrre, a corredo delliistanza, la documentazione
completa, indicata nelle procedure, necessaria ad
attestare il possesso dei requisiti di cui all'articolo 8.

4. La licenza e rilasciata dal Ministero delle

infrastrutture e dei trasporti—Dipartimento—per—i
P S . inf o

statistici Dipartimento per i trasporti, la navigazione,
gli affari generali ed il personale, Direzione generale
per il trasporto e le infrastrutture ferroviarie, entro
novanta giorni dal ricevimento delle informazioni
complete di cui al comma 3, con provvedimento
comunicato al soggetto richiedente. Il rigetto della
richiesta deve essere motivato.

5. Del rilascio della licenza ¢ fatta comunicazione
all'Agenzia ferroviaria europea, secondo le modalita

L’articolo 4 dello schema di decreto modifica
I’articolo 7 prevedendo, per evidenti esigenze di
coordinamento:

. la modifica del comma 4 relativa alla corretta
denominazione del Dipartimento del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti deputato al rilascio della
licenza;

. la soppressione dell’ultimo periodo del
comma 5, in quanto richiama la licenza nazionale
passeggeri di cui all’articolo 3, comma 1, lettera q), di
cui si propone I’abrogazione in coerenza con
I’obiettivo di liberalizzazione dei servizi ferroviari
nazionali di passeggeri previsto dalla direttiva (UE)
2016/2370.
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contenute nel regolamento (UE) 2015/171 del 4 febbraio
2015, di cui all'articolo 17, paragrafo 5, della direttiva
2012/34/UE del Parlamento europeo e del Consiglio,
nonché all'Agenzia nazionale per la sicurezza delle
ferrovie ed al gestore dell'infrastruttura ferroviaria—Per

la—licenza—nazionale—passeggeri—si—deroga—ala

6. Avverso le decisioni adottate dalla autorita preposta
al rilascio delle licenze & possibile proporre ricorso
giurisdizionale.

7. Le imprese richiedenti sono tenute, all'atto della
presentazione della domanda, al pagamento di un diritto
commisurato ai costi sostenuti per listruttoria, per le
verifiche, per i controlli e per le procedure di rilascio e
modifica della licenza. Con decreto del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro
dell'economia e delle finanze, sono aggiornate le
modalita del pagamento e lI'ammontare del diritto di cui
al decreto ministeriale 28 maggio 2009, sulla base delle
disposizioni contenute nel regolamento (UE) 2015/171
del 4 febbraio 2015, di cui all'articolo 17, paragrafo 5
della direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio.

Avrticolo 19
Requisiti in materia di onorabilita

Gli Stati membri definiscono le condizioni alle quali
ricorrono i requisiti in materia di onorabilita per
garantire che I’impresa che richiede il rilascio di una
licenza o le persone responsabili della sua gestione:

a) non siano stati condannati per illeciti penali
gravi, ivi compresi illeciti di natura commerciale;

b) non siano stati oggetto di una procedura
fallimentare;

c) non siano stati condannati per gravi violazioni

Art. 8. Requisiti per il rilascio della licenza

1. Le imprese richiedenti devono essere in possesso di
requisiti  di  onorabilita, capacita finanziaria e
competenza professionale, nonché di adeguata copertura
della propria responsabilita civile, per ottenere il rilascio
della licenza.

2. Costituiscono requisiti di onorabilita:

a) non essere stati dichiarati falliti o sottoposti a
liquidazione coatta amministrativa o ad amministrazione
straordinaria, salvo che sia intervenuta sentenza di
riabilitazione civile, né essere stati ammessi, nei cinque
anni antecedenti la richiesta della licenza, alle procedure
di concordato preventivo o di amministrazione
controllata;

L’articolo 5 dello schema di decreto, in
attuazione dell’articolo 1, paragrafo 1, punto
9) della direttiva (UE) 2016/2370, che
modifica I’articolo 19 della direttiva
2012/34/UE, prevede all’articolo 8, comma 2,
del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112,
I’introduzione della lettera f-bis), al fine di
inserire il requisito aggiuntivo in materia di
onorabilita, previsto dalla direttiva (UE)
2016/2370, che deve essere rispettato dalle
imprese per ottenere il rilascio della licenza. In
particolare, si prevede il venir meno di tale
requisito qualora intervenga una sentenza
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di leggi specifiche relative ai trasporti;

d) non siano stati condannati per violazioni gravi
0 ripetute degli obblighi derivanti dal diritto
previdenziale o dal diritto del lavoro, tra cui gli obblighi
derivanti dalla legislazione in materia di salute e di
sicurezza sul luogo di lavoro e gli obblighi in materia di
legislazione doganale qualora una societa intendesse
effettuare trasporti transfrontalieri di merci soggette a
procedure doganali.

e) non siano stati condannati per illeciti penali
gravi_connessi_a obblighi derivanti _da contratti
collettivi _vincolanti _in__conformita del diritto
nazionale, ove applicabili.

b) non aver riportato sentenza definitiva di
condanna o di applicazione della pena ai sensi
dell'articolo 444 del codice di procedura penale per
delitti contro il patrimonio, contro la fede pubblica,
contro I'economia pubblica, I'industria e il commercio,
contro la pubblica incolumita, contro la pubblica
amministrazione, per i delitti previsti dal titolo XI del
libro V del codice civile e dal titolo VI del regio decreto
16 marzo 1942, n. 267, ovvero per delitti non colposi
per i quali la legge prevede la pena della reclusione non
inferiore nel massimo a quattro anni, salvo che sia
intervenuta sentenza di riabilitazione;

€) non aver riportato sentenze di condanna per
violazioni gravi o ripetute degli obblighi derivanti dal
diritto previdenziale o dal diritto del lavoro, tra cui gli
obblighi derivanti dalla legislazione in materia di salute
e di sicurezza sul luogo di lavoro e gli obblighi in
materia di legislazione doganale per le societa che
intendessero effettuare trasporti transfrontalieri di merci
soggetti a procedure doganali;

d) non essere stati sottoposti a misure di
prevenzione personali o patrimoniali;
e) non sussista alcuno dei divieti previsti

dall'articolo 67 del decreto legislativo 6 settembre 2011,
n. 159;

f) non essere stati condannati in via definitiva per
gravi violazioni di leggi specifiche relative ai trasporti.

f-bis) non aver riportato sentenza definitiva di
condanna per illeciti penali gravi connessi a obblighi
derivanti da contratti collettivi vincolanti in
conformita del diritto nazionale, ove applicabili.

definitiva di condanna per illeciti penali gravi
connessi a obblighi derivanti da contratti
collettivi vincolanti in conformita del diritto

nazionale, ove applicabili. In aderenza
all’articolo 27 della Costituzione, si precisa
che la sentenza che rileva ai fini

dell’applicabilita della disposizione in esame ¢
quella definitiva.

Il Ministero delle giustizia ha reso il concerto su tale
formulazione, essendo il testo corrispondente sia alla
direttiva che al vigente art. 8 e ritenendo che nella
specie non rilevano i requisiti di tassativita e
specificita propri della fattispecie penali
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Art. 9. Validita della licenza

1. La licenza ha validita temporale illimitata, salvo
quanto previsto dal presente articolo.

2. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, in
qualsiasi momento, pud richiedere all'impresa di
comprovare il possesso ed il mantenimento dei requisiti
che hanno consentito il rilascio della licenza e effettuare
verifiche e controlli, anche di carattere ispettivo, qualora
nutra fondati dubbi circa la ricorrenza di tali requisiti.

3. Al fine di verificare l'effettivo adempimento e il
rispetto di quanto stabilito dal presente articolo, il
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti provvede,
con cadenza quinquennale, al riesame della posizione di
ciascuna impresa ferroviaria cui e stata rilasciata la
licenza, ferma restando, comunque, la possibilita di
procedere, in qualsiasi momento, ad apposite verifiche e
controlli, anche di carattere ispettivo, circa l'osservanza
e la sussistenza dei suddetti obblighi e requisiti.

4. Entro e non oltre sei mesi dall'entrata in vigore del
decreto di cui all'articolo 8, comma 14, il Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti richiede, alle imprese
ferroviarie a cui ha rilasciato la licenza, le informazioni
necessarie ai fini della verifica della compatibilita della
copertura assicurativa in loro possesso. In assenza di
tale copertura assicurativa, il Ministero delle
infrastrutture e  dei  trasporti, previo parere
dell'organismo di regolazione, accerta la compatibilita di
eventuali garanzie a condizioni di mercato in possesso
delle imprese stesse con quanto stabilito nel decreto di
cui all'articolo 8, comma 14. Le imprese sono tenute a
rispondere entro trenta giorni dalla richiesta. Delle
risultanze di tale verifica & data comunicazione

L’articolo 6 dello schema di decreto, in
conseguenza  delle  modifiche apportate
all’articolo 3 del vigente decreto legislativo n.
112 del 2015, nella parte in cui abroga la
licenza nazionale e sostituisce la definizione di
titolo autorizzatorio, prevede le necessarie
modifiche di coordinamento all’articolo 9,
ossia:

. la soppressione del comma 4, in
quanto richiama la licenza nazionale
passeggeri di cui all’articolo 3, comma 1,
lettera q), di cui si propone I’abrogazione in
coerenza con I’obiettivo di liberalizzazione dei

servizi ferroviari nazionali di passeggeri
previsto dalla direttiva (UE) 2016/2370;
. la sostituzione del comma 12, al fine

di adattare il disposto normativo alla nuova
definizione proposta di titolo autorizzatorio
di cui all’articolo 3, comma 1, lettera r);

. la soppressione dell’ultimo periodo
del comma 15, in quanto richiama la licenza
nazionale passeggeri di cui all’articolo 3,
comma 1, lettera q), di cui si propone
I’abrogazione in coerenza con I’obiettivo di
liberalizzazione dei servizi ferroviari nazionali
di passeggeri previsto dalla direttiva (UE)
2016/2370.
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all'Agenzia ferroviaria europea, con le modalita previste
nel regolamento (UE) 2015/171 del 4 febbraio 2015, di
cui all'articolo 17, paragrafo 5, della direttiva
2012/34/UE del Parlamento europeo e del Consiglio.
Periek |p_|ese_le||eu|a||e dotate di-icenza ||a_2|e|_|ale
pa”s'seggel_l FSI d. eroga—a 'tale comunicazione

5. 1l Ministero delle infrastrutture e dei trasporti revoca
la licenza se accerta la mancanza dei titoli e dei requisiti
per il suo rilascio, mentre ne sospende I'efficacia quando
esiste un dubbio fondato circa la loro effettiva
sussistenza, per un periodo non superiore a trenta giorni,
per I'effettuazione dei necessari accertamenti.

6. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, qualora
constati che sussistono fondati dubbi circa il
mantenimento, da parte di un'impresa ferroviaria cui
l'autorita di un altro Stato membro ha rilasciato una
licenza, dei requisiti previsti per il possesso della stessa
dalla direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio, ne informa immediatamente tale autorita.

7. 1l Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo
rilasciare una licenza temporanea per il tempo
necessario alla riorganizzazione dell'impresa ferroviaria,
comunque non superiore al periodo di sei mesi dalla
data di rilascio, purché non sia compromessa la
sicurezza del servizio di trasporto, quando la
sospensione o la revoca della licenza sono state
determinate dal mancato possesso dei requisiti di
capacita finanziaria.

8. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti pud
sospendere la licenza o richiedere la conferma
dell'istanza di rilascio quando [l'impresa ferroviaria
sospende l'attivita per oltre sei mesi 0 non la inizia
decorsi sei mesi dal rilascio della licenza. L'impresa
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ferroviaria pud chiedere la concessione di un termine
pid lungo di sei mesi per linizio dell'attivita, in
considerazione della specificita dei servizi prestati. La
proroga pud essere richiesta contestualmente alla
presentazione della domanda di licenza o
successivamente al rilascio della licenza stessa. In
entrambi i casi, la richiesta di proroga deve essere
adeguatamente motivata con gli elementi necessari alla
valutazione delle cause del ritardo di inizio attivita.

9. Non possono essere richieste proroghe per l'inizio di
attivita superiori a due anni o proroghe successive, la
cui somma temporale superi il periodo di due anni. Il
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo, inoltre,
sospendere o revocare d'ufficio la licenza di quelle
imprese ferroviarie che nei due anni di inattivita non
abbiano mai presentato istanza per il rilascio del
certificato di sicurezza all'Agenzia nazionale per la
sicurezza delle ferrovie. Tale prolungata inattivita od
assenza di attivazione del predetto procedimento di
certificazione costituisce mancanza dei requisiti di
competenza professionale di cui all'articolo 8, comma 9.

10. Le imprese ferroviarie, durante il periodo di proroga
o di sospensione dell'attivita, devono informare, in
modo puntuale e con cadenza semestrale, il Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti, trasmettendo un
rapporto sullo stato di avanzamento delle iniziative
propedeutiche all'inizio di attivita, indicando eventuali
modifiche societarie ed eventuali criticita sopravvenute,
al fine di consentire al Ministero delle infrastrutture e
dei trasporti di valutare il rispetto della data prevista di
inizio delle attivita.

11. L'impresa ferroviaria & tenuta a richiedere la
conferma della licenza nel caso in cui siano
sopravvenute modifiche della configurazione giuridica
dell'impresa stessa e, in particolare, nei casi di fusione,
incorporazione o acquisizione del controllo societario da
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parte di un altro soggetto. L'impresa ferroviaria che
richiede la conferma pud continuare l'attivita, a meno
che il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
sospenda, con provvedimento motivato, l'efficacia della
licenza gia rilasciata, se ritiene compromessa la
sicurezza del servizio di trasporto.

12. Nei casi di cui al comma 11, il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti chiede evidenza, altresi,
della permanenza delle condizioni per il rilascio del
titolo autorizzatorio di cui all'articolo 3, comma 1,

lettera r) 131 comma-1-dellalegge-23-dicembre-2000;
ol fori f i i

13. L'impresa ferroviaria, che intende estendere o
modificare in modo rilevante la propria attivita, deve
chiedere la revisione della licenza.

14. 1l Ministero delle infrastrutture e dei trasporti puo
revocare la licenza quando Il'impresa ferroviaria risulta
assoggettata ad una procedura concorsuale e mancano
realistiche  possibilita di  una  soddisfacente
ristrutturazione entro un ragionevole periodo di tempo.

15. Il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti
comunica immediatamente all’Agenzia ferroviaria
europea, all'Agenzia nazionale per la sicurezza delle
ferrovie ed al gestore dell'infrastruttura ferroviaria i
provvedimenti di revoca, sospensione o modifica delle
licenze adottati. L'Agenzia ferroviaria europea informa
le autorita preposte al rilascio delle licenze degli altri
Stati membri. Per la licenza nazionale passeggeri si
deroga a tale comunicazione all'Agenzia ferroviaria
europea.
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16. Le imprese titolari di licenza sono tenute a fornire,
con cadenza annuale, i seguenti elementi informativi al
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti:

a) bilanci consolidati dell'anno;
b) rapporto riassuntivo del traffico e dei servizi prestati;

c) relazione contenente gli elementi di verifica del
controllo di qualita attuato e del livello di soddisfazione
della clientela raggiunto nonché i ritardi realizzati ed i
rimborsi erogati.
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Articolo 7
Indipendenza del gestore dell’infrastruttura

1. Gli Stati membri provvedono affinché il gestore
dell’infrastruttura sia responsabile dell’esercizio,
della manutenzione e del rinnovo su una rete e sia
incaricato dello sviluppo dell’infrastruttura
ferroviaria_di tale rete, in conformita del diritto
nazionale.

dello schema di decreto legislativo

Articolo 11
Indipendenza del gestore dell’infrastruttura

1. Il gestore dell’infrastruttura & un’entita
giuridicamente distinta da qualsiasi impresa
ferroviaria e, nelle imprese a integrazione verticale, da
qualsiasi altra entita giuridica all’interno dell’impresa.

2. Nel rispetto delle regole quadro e specifiche in
materia di canoni e di assegnazione di capacita di
infrastruttura, il gestore dell’infrastruttura € autonomo
e responsabile della propria gestione, della propria
amministrazione e del proprio controllo interno.

3. Il gestore dell’infrastruttura ferroviaria ¢
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, sul piano tecnico, commerciale e
finanziario, assicurandone I”accessibilita, la

funzionalita, nonché la diffusione delle informazioni
relative all’accesso all’infrastruttura a tutte le imprese
interessate a condizioni eque e non discriminatorie. 1l

L’articolo 7 dello schema di decreto, in
attuazione dell’articolo 1, paragrafo 1, punto
4) della direttiva (UE) 2016/2370, che
sostituisce I’articolo 7 della direttiva 2012/34,
recepito dall’articolo 11, sostituisce il
medesimo articolo 11 riprendendo la
formulazione della nuova direttiva.

Recepisce I’articolo 7, comma 2, della direttiva
2012/34/UE, come sostituito dalla direttiva 2016/2370

Mantiene il vigente comma 2 dell’articolo 11 del D.
Lgs. 112/2015, in quanto recepisce I’articolo 4, comma
2, della direttiva 2012/34/UE

Introduce tra le responsabilita del gestore
dell’infrastruttura, lo sviluppo dell’infrastruttura
ferroviaria, come previsto dal paragrafo 1 dell’articolo
7 della direttiva 2012/34/UE.
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Gli Stati membri provvedono affinché nessuna delle
altre entita giuridiche nell’ambito dell’impresa a
integrazione verticale abbia un’influenza
determinante sulle decisioni adottate dal gestore
dell’infrastruttura _in__relazione _alle  funzioni
essenziali.

gestore dell’infrastruttura deve, altresi, assicurare la
manutenzione e la pulizia degli spazi pubblici delle
stazioni passeggeri. Tale obbligo viene trasferito, con
apposito accordo e senza ulteriori oneri per la finanza
pubblica, in capo al gestore di stazione, qualora
quest’ultimo  non  coincida con il  gestore
dell’infrastruttura, fatta eccezione per le aree funzionali
alle attivita proprie del gestore dell’infrastruttura.

4. Al gestore dell’infrastruttura ferroviaria, per la rete
di propria attribuzione, sono affidate, in via esclusiva,
entro i limiti di cui agli articoli 17 e 26 del presente
decreto e fatto salvo quanto previsto dal comma 11 del
presente articolo e le specifiche attribuzioni
dell’organismo di regolazione, le decisioni relative alle
funzioni  essenziali. Nessuna entita giuridica
all’interno dell’impresa a integrazione verticale puo
esercitare un’influenza determinante sulle decisioni
del gestore dell’infrastruttura relative alle funzioni
essenziali.

5. Le imprese ferroviarie, o qualsiasi soggetto avente
personalita giuridica pubblica o privata, d’intesa con il
gestore  dell’infrastruttura, possono, tuttavia,
contribuire allo sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria,
anche mediante investimenti, manutenzione e
finanziamento diretto o tramite il gestore medesimo,
senza maggiori oneri a carico della finanza pubblica a
legislazione vigente e a condizione che ne sia garantito
I’accesso equo e non discriminatorio.

6. Un’impresa ferroviaria o qualsiasi altra entita
giuridica all’interno dell’impresa a integrazione
verticale non puo esercitare un’influenza determinante
sulle nomine e sulla rimozione dei responsabili
dell’adozione di decisioni sulle funzioni essenziali.

Rafforza il concetto di indipendenza delle funzioni
essenziali del gestore dell’infrastruttura, allineando le
norme nazionali su indipendenza al disposto europeo.
Le presenti disposizioni recepiscono I’articolo 7,
comma 1, secondo periodo e I’articolo 7-bis, commi 1 e
2 lettera a) della direttiva 2012/34, introdotto dalla
direttiva (UE) 2016/2370.

Mantiene il vigente comma 5 dell’articolo 11 del D.
Lgs. 112/2015, conformemente a quanto disposto
dall’articolo 7 comma 6 della direttiva 2012/34, cosi
come modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370,
integrandolo con la previsione della condizione
dell’accesso equo e non discriminatorio
all’infrastruttura (si veda I’ultimo inciso).

Propone il recepimento testuale delle disposizioni
(puntuali) su «influenza» e su «nomine/rimozioni»
(recepimento dell’art. 7 bis, paragrafo 2, lett. b della
Direttiva).
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Gli Stati membri provvedono affinché i membri del
consiglio di__ vigilanza e del consiglio  di
amministrazione del gestore dell’infrastruttura,
nonché i dirigenti che riferiscono loro direttamente,
agiscano in maniera non discriminatoria e che la loro
imparzialita non sia compromessa da alcun conflitto
di interesse.

2. Gli_Stati_membri_provvedono affinché il
gestore dell’infrastruttura sia organizzato come
un’entita _giuridicamente distinta _da _qualsiasi
impresa ferroviaria e, nelle imprese a integrazione

verticale, da qualsiasi _altra entita giuridica
all’interno dell’impresa.
3. Gli_Stati_ membri provvedono affinché le

stesse persone _Nnon _possano _essere impiegate o
nominate contemporaneamente:
a) come membri del consiglio di

amministrazione di_un gestore dell’infrastruttura e

membri__del consiglio _di _amministrazione _di
un’impresa ferroviaria;
b) come_responsabili_dell’adozione di decisioni

sulle funzioni essenziali e come membri del consiglio

7. 1 responsabili dell’adozione di decisioni sulle
funzioni essenziali non possono ricoprire, per un
periodo di ventiquattro mesi da quando cessano nelle

proprie funzioni, alcun ruolo, all’interno delle
imprese  ferroviarie  operanti  sulla  relativa
infrastruttura.

8. I membri del consiglio di amministrazione del
gestore dell’infrastruttura, nonché i dirigenti del
gestore che riferiscono loro direttamente, agiscono in
maniera non discriminatoria e la loro imparzialita non
deve essere compromessa da alcun conflitto di
interesse. A tal fine i soggetti di cui al presente comma
rilasciano, alla societa di appartenenza, con cadenza
annuale una dichiarazione relativa ad ogni eventuale
interesse personale di tipo finanziario, economico o
professionale legato, anche potenzialmente, a
un’impresa ferroviaria.

Recepito al comma 1

9. | membri del consiglio di amministrazione del
gestore  dell’infrastruttura e i  responsabili
dell’adozione di decisioni sulle funzioni essenziali, o,
qualora istituito, del consiglio di vigilanza non
possono al contempo essere membri del consiglio di
amministrazione o, qualora istituito, del consiglio di
vigilanza di un’impresa ferroviaria. [Segue]

Sulla mobilita dei responsabili delle funzioni essenziali,
vista la genericita della previsione, propone divieto per
24 mesi di ricoprire in qualsiasi impresa ferroviaria
ruoli connessi alla richiesta assegnazione tracce
(recepimento dell’art. 7 bis, paragrafo 2, lett. ¢ della
Direttiva).

Declina disposizione su conflitti di interessi come
«interesse personale di tipo finanziario, economico o
professionale legato, anche potenzialmente, a
un’impresa ferroviaria» che possa compromettere
I’imparzialita dei soggetti interessati (in analogia con
quanto previsto al considerando 9 della Direttiva
2016/2370 e con la disciplina relativa alle operazioni
con le parti correlate).

Recepito al comma 1

Recepisce le previsioni in materia di incompatibilita e
premi relativamente ai soli soggetti per i quali sono
espressamente previste
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di amministrazione di un’impresa ferroviaria;

) ove esista un_consiglio di vigilanza, come
membri_del consiglio di vigilanza di_un gestore
dell’infrastruttura e membri_del consiglio di
vigilanza di un’impresa ferroviaria;

d) come_membri_del consiglio di vigilanza di
un’impresa che faccia parte di_un’impresa a
integrazione verticale e che eserciti un controllo sia
su__un’impresa ferroviaria sia su _un__gestore
dell’infrastruttura, nonché come membri del
consiglio di _amministrazione di_detto gestore
dell’infrastruttura.

4, Nelle imprese a integrazione verticale, i
membri del consiglio di amministrazione del gestore
dell’infrastruttura e i responsabili_dell’adozione di
decisioni__sulle funzioni _essenziali _non__ricevono
alcuna__retribuzione basata sui risultati da
nessun’altra entita giuridica all’interno dell’impresa
a_integrazione verticale né ricevono premi legati
primariamente alla _prestazione finanziaria di
specifiche imprese ferroviarie. Possono tuttavia
ricevere incentivi_connessi alla prestazione globale
del sistema ferroviario.

5. In presenza di sistemi informatici comuni a
diverse _entita _all’interno__di___un’impresa _a
integrazione verticale, I’accesso alle informazioni
sensibili relative alle funzioni essenziali & limitato al
personale autorizzato del gestore dell’infrastruttura.
Le informazioni sensibili non sono comunicate ad
altre entita all’interno di un’impresa a inteqgrazione
verticale.

[Continuazione del comma 9]

Nelle imprese a integrazione verticale, i membri del
consiglio  di amministrazione  del gestore
dell’infrastruttura e i responsabili dell’adozione di
decisioni sulle funzioni essenziali non ricevono alcuna
retribuzione basata sui risultati di nessun’altra entita
giuridica all’interno dell’impresa a integrazione
verticale né premi legati ai risultati economico-
finanziari di specifiche imprese ferroviarie. Possono
tuttavia ricevere incentivi connessi alla prestazione
globale del sistema ferroviario.

10. 1l gestore dell’infrastruttura ferroviaria é tenuto al
rispetto  della  riservatezza delle  informazioni
commerciali in suo possesso. In presenza di sistemi
informatici comuni a diverse entita all’interno di
un’impresa a integrazione verticale, I’accesso alle
informazioni sensibili relative alle funzioni essenziali &
limitato espressamente al personale autorizzato del
gestore dell’infrastruttura per I’esercizio di tali
funzioni e nei limiti di quanto necessario. Le
informazioni sensibili non sono comunicate ad altre
entita all’interno di un’impresa a integrazione
verticale.

Rafforza la riservatezza delle
relative alle funzioni essenziali,
imprese a integrazione verticale.

informazioni

sensibili
nell’ambito delle
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Vedi art. 6 paragrafo 2

6. Le disposizioni del paragrafo 1 del presente
articolo_non_pregiudicano il diritto degli _Stati
membri di adottare decisioni riquardanti lo sviluppo
e il finanziamento dell’infrastruttura ferroviaria né
le _competenze degli Stati membri riguardanti il
finanziamento dell’infrastruttura e I’imposizione di
canoni per il suo utilizzo nonché I’assegnazione della
capacita, quali definiti all’articolo 4, paragrafo 2, e
agli articoli 8, 29 e 39.

11. | gestori di infrastrutture ferroviarie regionali di
cui all’articolo 1, comma 4, nel caso in cui entro
centottanta giorni dalla data di entrata in vigore del
presente decreto non risultino entita giuridicamente
distinta dall’impresa che svolge le prestazioni di
servizio di trasporto sulla medesima rete, procedono,
entro i successivi novanta giorni, ad affidare le
funzioni essenziali di cui all’articolo 3, comma 1,
lettera b-septies ad un soggetto terzo, indipendente sul
piano giuridico e decisionale da imprese ferroviarie.
Tale affidamento ¢ regolato da apposito accordo tra le
parti. Ai gestori di tali reti che hanno proceduto al
suddetto affidamento non si applicano, di norma, le
disposizioni di cui al comma 1. Per le finalita di cui
all’articolo 5, i gestori di tali reti sono organizzati
come divisione incaricata  della  gestione
dell’infrastruttura, non dotata di personalita giuridica,
distinta dalla divisione incaricata della prestazione dei
servizi ferroviari. 1l comma 9, si applica ai capi di
divisione incaricati della gestione dell’infrastruttura e
della prestazione dei servizi ferroviari. Il rispetto dei
requisiti di cui al presente comma & dimostrato nelle
contabilita  separate delle rispettive  divisioni
dell’impresa.

in aderenza a quanto previsto dall’articolo 7-bis,
paragrafo 3, della direttiva 2012/34, come introdotto
dalla direttiva (UE) 2016/2370, si prevede I’obbligo, in
capo ai gestori delle infrastrutture ferroviarie regionali
che — decorsi centottanta giorni dalla data di entrata in
vigore del presente decreto — non si siano adeguati
all’obbligo di separazione giuridica, di affidare, nei
successivi novanta giorni, le funzioni essenziali ad un
soggetto terzo, indipendente sul piano giuridico e
decisionale da qualsiasi impresa ferroviaria. Peraltro, in
tali casi, in attuazione di quanto previsto dall’articolo 6,
paragrafo 2, della direttiva 2012/34, come
modificato dall’articolo 1, paragrafo 1, punto 3, della
direttiva (UE) 2016/2370, si prevede che i gestori di
tali reti sono organizzati come divisione incaricata della
gestione dell’infrastruttura, non dotata di personalita
giuridica, distinta dalla divisione incaricata della
prestazione dei servizi ferroviari. Infine, in attuazione di
quanto previsto dall’articolo 7-quinquies comma 10,
ultimo periodo, della direttiva 2012/34 come
introdotto dalla direttiva 2016/2370, all’ultimo periodo
del comma 11 si prevede che il rispetto dei requisiti

di cui al presente comma e dimostrato nelle
contabilita separate delle rispettive divisioni
dell’impresa.

Articolo 7 bis
Indipendenza delle funzioni essenziali

29




Testo Direttiva 2012/34/UE consolidato con
modifiche 2016/2370

D. Lgs. 112/2015 con modifiche risultanti ai sensi
dello schema di decreto legislativo

Articolato dello schema di decreto con spiegazioni

1. Gli_Stati membri_assicurano _che il gestore
dell’infrastruttura goda di indipendenza
organizzativa e decisionale entro i limiti_di cui
all’articolo 4, paragrafo 2, e agli articoli 29 e 39
riguardo alle funzioni essenziali.

2. Per I’applicazione del paragrafo 1, gli Stati
membri provvedono in particolare affinché:

a) un’impresa_ferroviaria o qualsiasi _altra
entita _ giuridica __non__ esercitino ___un’influenza
determinante sul gestore dell’infrastruttura in
relazione alle funzioni essenziali, fatto salvo il ruolo
degli Stati__membri_per quanto riguarda la
definizione del guadro per I’'imposizione dei canoni e
del quadro per I’assegnazione della capacita e delle
regole specifiche in materia di imposizione dei canoni
in conformita degli articoli 29 e 39;

b) un’impresa ferroviaria o qualsiasi altra
entitd  giuridica _ all’interno _ dell’impresa _ a
integrazione _verticale non abbia un’influenza
determinante _sulle _nomine e la rimozione dei
responsabili dell’adozione di decisioni sulle funzioni
essenziali;

C) la_ mobilita dei responsabili dell’adozione di
decisioni sulle funzioni essenziali non crei conflitti di
interesse.

3. Gli_Stati_membri_possono decidere che
I’imposizione di canoni per I’utilizzo
dell’infrastruttura e I’assegnazione delle tracce siano
effettuate _da__un__organismo _incaricato _della
determinazione dei canoni e/o dell’assegnazione della
capacita_indipendenti dalle imprese ferroviarie sul
piano _giuridico, organizzativo e decisionale. In tal
caso, gli Stati_membri_ possono decidere di _non
applicare le disposizioni dell’articolo 7, paragrafo 2,

Recepito nell’ambito dell’articolo 11, comma 4, come
sostituito dall’articolo 7 dello schema di decreto

Recepito nell’ambito dell’articolo 11, comma 6, come
sostituito dall’articolo 7 dello schema di decreto

Recepito nell’ambito dell’articolo 11, comma 7, come
sostituito dall’articolo 7 dello schema di decreto

Recepito nell’ambito dell’articolo 11, comma 11, come
sostituito dall’articolo 7 dello schema di decreto
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e dell’articolo 7, paragrafo 3, lettere c) e d).

L’articolo 7, paragrafo 3, lettera a), e I’articolo 7,
paragrafo 4 si applicano mutatis mutandis ai capi di
divisione incaricati della gestione dell’infrastruttura
e della prestazione dei servizi ferroviari.

della presente direttiva
riguardanti le funzioni essenziali di un gestore
dell’infrastruttura _si__applicano __all’organismo
incaricato della determinazione dei canoni_e/o
dell’assegnazione della capacita indipendenti.

4, Le disposizioni

Articolo 7 ter
Imparzialita del gestore dell’infrastruttura rispetto
alla gestione del traffico e alla programmazione della
manutenzione

1. Gli_Stati_membri_provvedono affinché le
funzioni di gestione del traffico e programmazione
della  _manutenzione siano svolte in maniera
trasparente e non discriminatoria e che i responsabili
dell’adozione di_decisioni _relativamente a tali
funzioni non siano soggetti a conflitti di interessi.

2. Per quanto riguarda la gestione del traffico,
gli Stati _membri assicurano che, in caso di
interruzioni che le riguardano, le imprese ferroviarie
abbiano pieno e tempestivo accesso alle informazioni
pertinenti. Qualora il gestore dell’infrastruttura
conceda un ulteriore accesso al processo di gestione
del traffico, tale accesso & concesso in__modo
trasparente e non_discriminatorio alle imprese
ferroviarie interessate.

Articolo 11-bis
Imparzialita del gestore dell’infrastruttura rispetto alla
gestione del traffico e alla programmazione della
manutenzione

1. I responsabili dell’adozione di decisioni relative alle
funzioni di gestione del traffico e pianificazione della
manutenzione agiscono in maniera trasparente e non
discriminatoria e la loro imparzialita non deve essere
esposta ad alcun conflitto di interesse. A tal fine i
soggetti di cui al presente comma rilasciano, alla
societa di appartenenza, con cadenza annuale una
dichiarazione relativa ad ogni eventuale interesse
personale di tipo finanziario, economico o0
professionale legato, anche potenzialmente, a
un’impresa ferroviaria.

2. Il gestore dell’infrastruttura & tenuto, in modo
trasparente e non discriminatorio, a fornire tempestiva
comunicazione alle imprese ferroviarie sia delle
interruzioni  programmate  della  circolazione,
nell’ambito del prospetto informativo della rete, sia di
quelle non programmate, tramite appositi e adeguati
strumenti informativi.  Qualora il  gestore
dell’infrastruttura conceda un ulteriore accesso al
processo di gestione del traffico, tale accesso ¢

Inserito dall’articolo 8 dello schema di decreto

Declinata disposizione su conflitti di interessi come
«interesse personale di tipo finanziario, economico o
professionale in un’impresa ferroviaria» che possa
compromettere I’imparzialita dei soggetti interessati (in
analogia con quanto previsto al considerando 9 della
Direttiva 2016/2370 e con la disciplina relativa alle
operazioni con le parti correlate).

Previsti obblighi di comunicazione in capo al gestore
dell’infrastruttura ferroviaria nei confronti delle
imprese ferroviarie in caso di interruzioni programmate
della circolazione nell’ambito del prospetto informativo
della rete (PIR) e di quelle non programmate tramite
appositi e adeguati strumenti informativi.
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3. Per _quanto riguarda la programmazione a
lungo termine di_grande manutenzione e/o_rinnovo
dell’infrastruttura ferroviaria, il gestore
dell’infrastruttura consulta i richiedenti e tiene conto
quanto piu possibile delle osservazioni formulate.

La programmazione dei lavori di_manutenzione &
effettuata _dal gestore dell’infrastruttura in _modo
non discriminatorio.

concesso in modo trasparente e non discriminatorio
alle imprese ferroviarie interessate.

3. La programmazione a lungo termine dei lavori di
grande manutenzione o rinnovo é effettuata dal
gestore dell'infrastruttura in modo non discriminatorio
e, a tal fine, il gestore dell'infrastruttura consulta i
richiedenti e tiene conto quanto piu possibile delle
osservazioni da questi ultimi formulate.

L’attivita di consultazione dei richiedenti puo essere
circoscritta ai casi di programmazione a lungo termine
dei lavori di grande manutenzione o rinnovo.

Avrticolo 7 quater
Delega e ripartizione delle funzioni del gestore

dell’infrastruttura

1. A _condizione che non _sorgano_conflitti di
interesse e sia__garantita la riservatezza delle
informazioni sensibili sotto il profilo commerciale, il
gestore dell’infrastruttura puo:

a) delegare funzioni a un’entita diversa, purché
questa non sia un’impresa ferroviaria, non controlli
un’impresa ferroviaria o0 _non_sia controllata da
un’impresa ferroviaria. All’interno di un’impresa a
integrazione verticale, le funzioni essenziali _non
possono _essere delegate _ad alcuna altra entita
inserita nell’impresa a integrazione verticale, a meno
che tale entita svolga esclusivamente funzioni
essenziali;

b) delegare I’esecuzione di lavori e i relativi
compiti_circa lo sviluppo, la manutenzione e il
rinnovo dell’infra- struttura ferroviaria a imprese
ferroviarie o societd che controllano I'impresa
ferroviaria o __sono _ controllate  dall’impresa
ferroviaria.

Articolo 11-ter
Delega e ripartizione delle funzioni del gestore
dell’infrastruttura

1. A condizione che non sorgano conflitti di interesse e
sia garantita la riservatezza delle informazioni

sensibili sotto il profilo commerciale, il gestore
dell’infrastruttura puo:

a) delegare funzioni o parti di esse a societa
direttamente controllate dallo stesso, ovvero a

un’entita diversa, purché questa non sia un’impresa
ferroviaria, non controlli un’impresa ferroviaria o non
sia controllata da un’impresa ferroviaria. All’interno
di un’impresa a integrazione verticale, le funzioni
essenziali non possono essere delegate ad alcuna altra
entita inserita nell’impresa a integrazione verticale, a
meno che tale entita svolga esclusivamente funzioni
essenziali;

b) delegare I’esecuzione di lavori e i relativi
compiti circa lo sviluppo, la manutenzione e il rinnovo
dell’infrastruttura ferroviaria a imprese ferroviarie o
societa che controllano I’'impresa ferroviaria o sono
controllate dall’impresa ferroviaria.

Inserito dall’articolo 8 dello schema di decreto

Recepita la disciplina relativa alla facolta del gestore
dell’infrastruttura di delegare e ripartire le proprie
funzioni nonché I’esecuzione di lavori e i relativi
compiti circa lo sviluppo, la manutenzione e il rinnovo
dell’infrastruttura ferroviaria.
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Il gestore dell’infrastruttura _mantiene il potere di
vigilanza relativamente all’esercizio delle funzioni di
cui__all’articolo 3, paragrafo 2, e ne ha la
responsabilita _ultima. Le entita che svolgono le
funzioni essenziali si conformano agli articoli 7, 7 bis,
7 ter e 7 quinquies.

2. In_deroga all’articolo 7, paragrafo 1, le
funzioni_del gestore dell’infrastruttura_possono
essere esequite da gestori dell’infrastruttura diversi,
comprese le parti_di_accordi di_partenariato
pubblico-privato _purché soddisfino i requisiti
dell’articolo 7, paragrafi da 2 a 6, e degli articoli 7
bis, 7 ter e 7 quinquies e assumano la piena
responsabilita _ dell’esercizio _delle  funzioni _in

questione.

3. Qualora a un operatore della rete elettrica
non siano assegnate funzioni essenziali, egli &
esentato _dalle  regole applicabili _ai _ gestori
dell’infrastruttura, a condizione che sia assicurata la
conformita alle pertinenti disposizioni riguardanti lo
sviluppo della rete, in particolare all’articolo 8.

4, Sotto _ supervisione __dell’organismo___di
regolazione o di_qualsiasi _altro _organismo
competente _indipendente _ stabilito _dagli _ Stati

membri, il gestore dell’infrastruttura puo concludere
accordi_di_cooperazione con _una 0 _piu_imprese
ferroviarie in modo non discriminatorio e al fine di
ottenere vantaggi per i clienti quali costi ridotti o
migliori_prestazioni sulla parte della rete coperta
dall’accordo.

Detto organismo _monitora I’esecuzione di tali
accordi e pu0, in casi giustificati, raccomandare di
porvi termine.

2. 1l gestore dell’infrastruttura mantiene il potere di
vigilanza relativamente all’esercizio delle funzioni di
cui all’articolo 3, comma 1, lettera b), e ne ha la
responsabilita ultima. Le entita che svolgono le
funzioni essenziali si conformano agli articoli 11, 11-
bis e 11-quater.

3. Sotto la supervisione dell’organismo di regolazione,
il gestore dell’infrastruttura pud concludere accordi di
cooperazione con una o piu imprese ferroviarie in
modo non discriminatorio e al fine di ottenere
vantaggi per i clienti quali costi ridotti o migliori
prestazioni sulla parte della rete coperta dall’accordo.
L’organismo di regolazione monitora I’esecuzione di
tali accordi e puo, in casi giustificati, raccomandare di
porvi termine.

Non viene proposto il recepimento dei commi 2 e 3 in
quanto non rilevanti nel caso italiano, non esistendo
casi di gestori diversi e di partenariato pubblico-privato
e non essendo nessun gestore dell’infrastruttura al
contempo un operatore della rete elettrica.

Specifica le condizioni e i casi in cui il gestore
dell’infrastruttura possa concludere accordi di
cooperazione con le imprese ferroviarie.

Articolo 7 quinquies

Articolo 11-quater
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Trasparenza finanziaria

1. Nel rispetto delle procedure nazionali
applicabili in ogni Stato membro, le entrate derivanti
dalla _ gestione della rete  dell’infrastruttura
comportanti fondi pubblici sono utilizzabili dal
gestore dell’infrastruttura soltanto per finanziare la
propria_attivita, gestione e rimborso dei prestiti
compresi. Il gestore dell’infrastruttura puo inoltre
utilizzare tali _entrate per pagare dividendi ai
proprietari_dell’impresa, che possono_comprendere
azionisti privati ma non le imprese che fanno parte
di_un’impresa a integrazione verticale e che
esercitano un controllo sia su un’impresa ferroviaria
sia sul gestore dell’infrastruttura.

CONSIDERANDO 17

Dovrebbero essere impediti i trasferimenti finanziari
tra_ il gestore dell'infrastruttura e le imprese
ferroviarie, e nelle imprese a integrazione verticale
tra il gestore dell'infrastruttura e qualsiasi_altra
entita _giuridica dell'impresa _integrata, qualora
possano _generare distorsioni_della concorrenza sul
mercato, specialmente in sequito a sussidi incrociati.

Trasparenza finanziaria

1. Il gestore dell'infrastruttura pud utilizzare le
entrate  derivanti dalla gestione della rete
dell’infrastruttura comportanti fondi pubblici soltanto
per finanziare la propria attivita, gestione e rimborso
dei prestiti compresi. Il gestore dell’infrastruttura pug,
inoltre, utilizzare gli eventuali utili derivanti da tali
entrate per pagare dividendi ai proprietari
dell’impresa, che possono comprendere lo Stato e
azionisti privati, ma non le imprese che fanno parte di
un‘impresa a integrazione verticale e che esercitano
un controllo sia su un'impresa ferroviaria sia sul
gestore dell'infrastruttura.

2. Fatto salvo quanto previsto dai commi successivi,
sono vietati i trasferimenti finanziari tra il gestore
dell’infrastruttura e le imprese ferroviarie, e nelle
imprese a integrazione verticale tra il gestore
dell’infrastruttura e qualsiasi altra entita giuridica
dell’impresa integrata, qualora tali trasferimenti
possono generare distorsioni della concorrenza sul
mercato, specialmente in seguito ai sussidi incrociati.

Inserito dall’articolo 8 dello schema di decreto

In aderenza a quanto previsto dal considerando 17, si
precisa che, al di fuori delle previsioni di cui ai commi
successivi del medesimo articolo, sono vietati i
trasferimenti finanziari tra il gestore dell’infrastruttura
e le imprese ferroviarie, e nelle imprese a integrazione
verticale tra il gestore dell’infrastruttura e qualsiasi
altra entita giuridica dell’impresa integrata, qualora
tali trasferimenti possono generare distorsioni della
concorrenza sul mercato, specialmente in seguito ai
sussidi incrociati. Al comma 4 in attuazione del comma
3 del medesimo articolo 7-quinquies, si sancisce,
altresi, il divieto da parte dei gestori di concedere
prestiti alle imprese ferroviarie e viceversa. Ai commi
da 4 a9, in attuazione dei commi da 4 a 9 del medesimo
articolo 7-quinquies, si prevedono, inoltre, specifici
obblighi di trasparenza all’interno dei gruppi integrati
in materia di prestiti, servizi infragruppo, debiti del
gestore dell’infrastruttura, registrazione dei rapporti
commerciali e finanziari infragruppo e contabilita;
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CONSIDERANDO 18

| gestori dell'infrastruttura possono utilizzare le
entrate  derivanti__dalla _gestione della _ rete
infrastrutturale che comportano l'impiego di fondi
pubblici_per finanziare la propria attivita o per
pagare dividendi agli _investitori __in__quanto
rendimento _dei loro investimenti nell'infrastruttura
ferroviaria. Tali investitori possono comprendere lo
Stato e azionisti privati, ma non le imprese che fanno
parte di_un'impresa a integrazione verticale e che
esercitano un controllo sia su un'impresa ferroviaria
sia__sul gestore dell'infrastruttura. | dividendi
prodotti da attivita che non comportano I'impiego di
fondi pubblici o le entrate derivanti da canoni per
l'utilizzo _dell'infrastruttura ferroviaria possono
essere utilizzati anche da imprese che fanno parte di
un'impresa a integrazione verticale e che esercitano
un_controllo sia su un'impresa ferroviaria sia sul
gestore dell'infrastruttura.

2. | gestori _dell’infrastruttura non concedono,
direttamente o _indirettamente, prestiti alle imprese

3. | dividendi del gestore dell’infrastruttura, prodotti
da attivita che non comportano I’impiego di fondi
pubblici o le entrate derivanti dai canoni per I'utilizzo
dell'infrastruttura ferroviaria possono essere utilizzati
anche da imprese che fanno parte di un‘impresa a
integrazione verticale e che esercitano un controllo sia
su un'impresa ferroviaria sia sul gestore
dell'infrastruttura.

Al comma 3, si precisa, in linea con quanto previsto dal
considerando 18, ultimo periodo, della direttiva 2016/
2370 che i dividendi prodotti da attivita che non
comportano I’impiego di fondi pubblici o le entrate
derivanti dai canoni per I’utilizzo dell’infrastruttura
ferroviaria possono essere utilizzati anche da imprese
che fanno parte di un'impresa a integrazione verticale e
che esercitano un controllo sia su un'impresa
ferroviaria sia sul gestore dell'infrastruttura.
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ferroviarie.

3. Le imprese ferroviarie non_concedono,
direttamente o _indirettamente, prestiti _ai gestori
dell’infrastruttura.

4, | prestiti tra entita giuridiche di un’impresa
a_integrazione verticale sono concessi, erogati e
gestiti_soltanto a tassi e condizioni di_mercato che
rispecchiano il profilo di rischio _individuale
dell’entita interessata.

5. | prestiti_tra_entita giuridiche di_un’impresa a
integrazione _verticale concessi _prima del 24
dicembre 2016 restano in essere fino a scadenza,
purché siano stati stipulati a condizioni di mercato e
siano effettivamente erogati e onorati.

6. | servizi prestati dalle altre entita giuridiche
di_un’impresa a integrazione verticale al gestore
dell’infrastruttura si_basano su contratti e sono
remunerati_ai_prezzi di_mercato o _ai_prezzi che
rispecchiano il costo di produzione, aumentato di un
ragionevole margine di profitto.

7. I debiti imputati al gestore
dell’infrastruttura sono nettamente separati _dai
debiti _imputati _alle altre entita giuridiche delle
imprese a_inteqrazione verticale. Tali debiti_sono
onorati _separatamente. Cid _non osta a che il
pagamento finale dei debiti sia effettuato attraverso
un’impresa che faccia parte di_un’impresa a
integrazione verticale e che eserciti un controllo sia
su__un’impresa ferroviaria sia su _un__gestore
dell’infrastruttura, oppure attraverso un’altra entita
nell’ambito dell’impresa.

8. La contabilita del gestore dell’infrastruttura
e quella delle altre entita giuridiche inserite

4. 1 gestori dell’infrastruttura non concedono,
direttamente o indirettamente, prestiti alle imprese
ferroviarie né queste ultime concedono, direttamente o
indirettamente, prestiti ai gestori dell’infrastruttura.

5. Nell’ambito di un’ impresa a integrazione verticale i
prestiti tra le entita giuridiche della stessa sono
concessi, erogati e gestiti soltanto a tassi e condizioni
di mercato che rispecchiano il profilo di rischio
individuale dell’entita interessata.

6. | prestiti tra entitd giuridiche di un’impresa a
integrazione verticale concessi prima del 24 dicembre
2016 restano in essere fino a scadenza, purché siano
stati stipulati a condizioni di mercato e siano
effettivamente erogati e onorati.

7. | servizi prestati dalle altre entitd giuridiche di
un’impresa a integrazione verticale al gestore
dell’infrastruttura si basano su contratti e sono
remunerati ai prezzi di mercato o ai prezzi che
rispecchiano il costo di produzione, aumentato di un
ragionevole margine di profitto.

8. | debiti imputati al gestore dell’infrastruttura sono
nettamente separati dai debiti imputati alle altre entita
giuridiche delle imprese a integrazione verticale. Tali
debiti sono onorati separatamente. Cio non osta a che
il pagamento finale dei debiti sia effettuato attraverso
un’impresa che faccia parte di un’impresa a
integrazione verticale e che eserciti un controllo sia su
un’impresa  ferroviaria sia su un  gestore
dell’infrastruttura, oppure attraverso un’altra entita
nell’ambito dell’impresa.
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nell’impresa a integrazione verticale sono tenute in
modo da assicurare il rispetto del presente articolo e
permettere di_avere contabilita separate e circuiti
finanziari trasparenti nell’ambito dell’impresa.

9. Nelle _imprese a integrazione verticale, il
gestore  dell’infrastruttura __tiene _ registrazioni
dettagliate di tutti i rapporti commerciali e finanziari
con le altre entita giuridiche dell’impresa in

questione.

10. Qualora funzioni_essenziali_siano svolte da
organismi indipendenti incaricati della
determinazione dei canoni_e/o_dell’assegnazione ai
sensi_dell’articolo 7 bis, paragrafo 3, e gli_Stati
membri _non applichino I'articolo 7, paragrafo 2, si
applicano _mutatis _mutandis _le disposizioni _del
presente articolo. | riferimenti nel presente articolo
al gestore dell’infrastruttura, all’impresa ferroviaria
e ad altre entita giuridiche di un’impresa a
integrazione verticale si intendono come riferimenti
alle rispettive divisioni dell’impresa. 1l rispetto dei
requisiti di cui al presente articolo & dimostrato nelle
contabilita separate delle rispettive _divisioni

dell’impresa.

9. La contabilita del gestore dell’infrastruttura e quella
delle altre entita giuridiche inserite nell’impresa a
integrazione verticale sono tenute in modo da
assicurare il rispetto del presente articolo e permettere
di avere contabilita separate e circuiti finanziari
trasparenti nell’ambito dell’impresa.

10.Nelle imprese a integrazione verticale, il gestore
dell’infrastruttura tiene registrazioni dettagliate di tutti
i rapporti commerciali e finanziari con le altre entita
giuridiche dell’impresa in questione.

Articolo 7 sexies
Meccanismi di coordinamento

Gli_Stati_ membri_assicurano _che siano_predisposti
idonei meccanismi_di coordinamento al fine di
garantire il coordinamento tra i relativi gestori
dell’infrastruttura principale e tutte le imprese
ferroviarie interessate nonché tutti i richiedenti
interessati di cui all’articolo 8, paragrafo 3. Se del
caso, i rappresentanti degli utenti dei servizi di
trasporto ferroviario di passeggeri e di_merci e le
autorita nazionali, locali o regionali sono invitati a
partecipare. L’organismo di regolazione interessato

Articolo 11-quinquies
Meccanismi di coordinamento

1. Il gestore dell’infrastruttura predispone
idonei sistemi di coordinamento ai fini della
consultazione con tutte le imprese ferroviarie
interessate e i richiedenti, anche potenziali.
L’organismo di regolazione ha facolta di
partecipare in qualita di osservatore. Il
coordinamento, salvo quanto gia previsto
dagli articoli 14, comma 1 e 15 commi 2 e 6,
riguarda:

Inserito dall’articolo 8 dello schema di decreto

Disciplina relativa ai sistemi di coordinamento di cui
all’articolo 7-sexies della direttiva. Si prevede che il
gestore dell’infrastruttura deve porre in essere idonei
sistemi di coordinamento al fine di consultare il settore
e i soggetti interessati, in relazione alle attivita di
manutenzione e di sviluppo della capacita, alle
questioni sul contenuto degli obiettivi di prestazione
orientati agli utenti contenuti negli accordi contrattuali
e degli incentivi e alle questioni di intermodalita e
interoperabilita
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pud partecipare in qualita di osservatore. |l
coordinamento riguarda tra I’altro:
a) le _necessita dei richiedenti relative alla

manutenzione e allo sviluppo della capacita di
infrastruttura;

b) il contenuto degli obiettivi di prestazione
orientati _agli utenti contenuti negli accordi
contrattuali di cui all’articolo 30 e deqgli incentivi di
cui_all’articolo 30, paragrafo 1, e la relativa
attuazione;

C) il _contenuto e [I’attuazione del prospetto

informativo della rete di cui all’articolo 27;

d) questioni di intermodalita e interoperabilita;

e) qualsiasi _altra questione relativa _alle
condizioni di accesso, all’uso dell’infrastruttura e
alla qualita dei servizi del gestore dell’infrastruttura.

Il gestore dell’infrastruttura, in consultazione con le
parti interessate, elabora e pubblica linee quida per il
coordinamento. Il coordinamento ha luogo almeno
annualmente e il gestore dell’infrastruttura pubblica
sul proprio sito web una panoramica delle attivita
intraprese ai sensi del presente articolo.

1l coordinamento a norma del presente articolo non
pregiudica il diritto dei richiedenti di adire
I’organismo di regolazione né i poteri dell’organismo
di regolazione di cui all’articolo 56.

a) le necessita dei richiedenti relative alla
manutenzione e allo sviluppo della capacita di
infrastruttura;

b) il contenuto degli obiettivi di prestazione
orientati agli utenti contenuti negli accordi
contrattuali di cui all’articolo 15 e degli incentivi
di cui all’articolo 15, comma 4, e la relativa
attuazione;

c) questioni di intermodalita e interoperabilita
da trattarsi nell’ambito del piano commerciale di
cui all’articolo 15, commi 5 e 6.

2. 1l gestore dell’infrastruttura previa consultazione
con le parti interessate, elabora e pubblica linee guida
per il coordinamento delle tematiche di cui alle lettere
a) e b)e c). Il coordinamento ha luogo annualmente e
il gestore dell’infrastruttura pubblica sul proprio sito
web un’illustrazione delle attivita intraprese ai sensi
del presente articolo.

3. 1l coordinamento a norma del presente articolo non
pregiudica il diritto dei richiedenti di adire
I’organismo di regolazione né i poteri dello stesso ai
sensi dell’articolo 37.

Recepimento testuale delle previsioni della direttiva.

Articolo 7 septies
Rete europea dei gestori dell’infrastruttura

1. Al fine di agevolare la prestazione di servizi

Articolo 11-sexies
Rete europea dei gestori dell’infrastruttura

1. Il gestore dell’infrastruttura ferroviaria nazionale

Inserito dall’articolo 8 dello schema di decreto

Introduce un riferimento alla nuova rete al fine di
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ferroviari _ efficienti _ed  efficaci__ all’interno
dell’Unione, gli Stati__membri_assicurano che i
relativi___gestori__ dell’infrastruttura __principale

partecipino e cooperino in una rete, che si riunisce
periodicamente allo scopo di:

a) sviluppare I’infrastruttura___ ferroviaria
dell’Unione;

b) sostenere  I’attuazione  tempestiva _ ed
efficiente dello spazio ferroviario europeo unico;

C) scambiare le migliori prassi;

d) monitorare e valutare le prestazioni;

e) contribuire alle attivita di monitoraggio del
mercato di cui all’articolo 15;

f affrontare le strozzature transfrontaliere; e
q) discutere dell’applicazione degli articoli 37 e
40.

Ai fini _della lettera d) la rete individua principi e
pratiche comuni affinché il monitoraggio e la
valutazione delle prestazioni siano effettuati in modo
coerente.

Il _coordinamento _a norma del presente paragrafo
non pregiudica né il diritto dei richiedenti di adire
I’organismo di regolazione né i poteri dell’organismo
di regolazione di cui all’articolo 56.

2. La Commissione & membro della rete.
Sostiene il _lavoro della _rete e agevola il
coordinamento.

partecipa alla rete  europea dei  gestori
dell’infrastruttura di cui all’articolo 7 septies della
direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio. E in ogni caso fatto salvo quanto previsto
dall’articolo 37 circa il diritto del richiedente di adire
I’organismo di regolazione, anche in relazione alle
questioni oggetto dell’attivita di coordinamento tra i
gestori dell’infrastruttura.

assicurare, quando sara istituita, la partecipazione di
RFI.

Articolo 10
Condizioni di accesso all’infrastruttura ferroviaria

1. Alle imprese ferroviarie & concesso, a
condizioni eque, non discriminatorie e trasparenti, il
diritto di accesso all’infrastruttura ferroviaria in tutti gli
Stati membri per I’esercizio di tutti i tipi di servizi di
trasporto ferroviario di merci. Tale diritto comprende

Articolo 12
Condizioni di accesso all’infrastruttura ferroviaria

1. Alle imprese ferroviarie & concesso, a condizioni
eque, non discriminatorie e trasparenti, il diritto di
accesso alla infrastruttura ferroviaria, che rientra
nell’ambito di applicazione del presente decreto, per
I’esercizio del trasporto ferroviario di merci e dei servizi

L’articolo 9 dello schema di decreto
interviene sull’articolo 12 del digs 112/2015
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I’accesso all’infrastruttura che collega i porti marittimi e
di navigazione interna e altri impianti di servizio di cui
all’allegato 11, punto 2, e all’infrastruttura che serve o
potrebbe servire piu di un cliente finale.

1 bis. Fatti salvi gli obblighi internazionali
dell’Unione e degli Stati membri, gli Stati membri
che confinano con un paese terzo possono limitare il
diritto di_accesso di cui al presente articolo per i
servizi prestati a partire da e verso tale paese terzo
su_una_rete con scartamento diverso dalla rete
ferroviaria___ principale __all’interno___ dell’Unione
qualora insorgano distorsioni_di _concorrenza nel
trasporto ferroviario transfrontaliero tra gli Stati
membri e detto paese terzo. Tali distorsioni possono
tra I’altro derivare dalla mancanza di_accesso non
discriminatorio _ all’infrastruttura__ferroviaria e
relativi servizi nel paese terzo in questione.

Se uno Stato membro intende adottare, ai sensi del
presente paragrafo, una decisione che limita il diritto
di_accesso, presenta il progetto di decisione alla
Commissione europea e consulta gli _altri Stati
membri.

Se, entro tre mesi dalla presentazione di tale progetto
di_decisione né la Commissione né un altro Stato
membro vi obiettano, lo Stato membro puo adottare
la decisione.

La Commissione puo adottare atti di esecuzione che
stabiliscano nei dettagli la procedura da sequire per
I’applicazione del presente paragrafo. Tali atti di
esecuzione sono adottati secondo la procedura
d’esame di cui all’articolo 62, paragrafo 3.

[;_:||'_ : I |:
acecesso—atnfrastrutiora—ferroviara—di—tutt—gh—Stati

ad esso collegati. Tale diritto comprende I’accesso
all’infrastruttura che collega i porti marittimi e di
navigazione interna e altri impianti di servizio di cui
all’articolo 13, comma 2, ed all’infrastruttura che serve
o potrebbe servire piu di un cliente finale.

Non occorre recepimento poiché non é rilevante nel
contesto italiano. Difatti, I’Italia non confina con Paesi
terzi in cui la rete ferroviaria abbia uno scartamento
diverso da quello della rete ferroviaria principale
all’interno dell’Unione.
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modifiche 2016/2370
- T — - i

" i immiantdi o i i
alallegato-Hi-punto-2-]

2. Fatto salvo il regolamento  (CE) n.
1370/2007, alle imprese ferroviarie & concesso, a
condizioni eque, non discriminatorie e trasparenti, il
diritto_di_accesso all’infrastruttura ferroviaria di
tutti gli_Stati membri per I’esercizio dei servizi di
trasporto ferroviario di passeggeri. Le imprese
ferroviarie _hanno diritto di far salire passeggeri in
ogni_stazione e di farli scendere in un’altra. Tale
diritto_comprende I’accesso alle infrastrutture di
collegamento agli impianti di_servizio di_cui
all’allegato 11, punto 2, della presente direttiva.

3 |=”e’|ga. ”SI '9559 glll 'el'l ga '57" % e_gelal_ © |taz'|e| e-ai

2. Fatto salvo il regolamento (CE) n. 1370/2007, alle
imprese ferroviarie & concesso, a condizioni eque, non
discriminatorie e trasparenti, il diritto di accesso alla
infrastruttura ferroviaria, che rientra nell’ambito di
applicazione del presente decreto, per I’esercizio—del
trasporto |||te_|||az||enale o p'ass"eggeu _n_ene_lnel_ ele'l
alarticolo-6,—commi-—2-e-3-—dei servizi di trasporto
ferroviario di passeggeri. Tale diritto comprende
I’accesso alle infrastrutture di collegamento agli
impianti di servizio di cui all’articolo 13, comma 2.

Vedi art. 9, comma 1, lettera a) dello schema di decreto

Recepimento dell’articolo 1, paragrafo, 1,
punto 6), lettera b), della direttiva (UE)
2016/2370 che modifica [I’articolo 10,
paragrafo 2, della direttiva 2012/34.

Sostituisce le relative e rilevanti disposizioni
dell’articolo 12 riprendendo la formulazione della
nuova direttiva.

Vedi art. 9, comma 1, lettera b) dello schema di decreto
che abroga i commi 3 e 4 per incompatibilita con la
nuova disciplina relativa all’accesso all’infrastruttura
ferroviaria nazionale che non prevede distinzioni tra il
servizio di trasporto ferroviario di passeggeri nazionale
e internazionale.




Testo Direttiva 2012/34/UE consolidato con
modifiche 2016/2370

D. Lgs. 112/2015 con modifiche risultanti ai sensi

Articolato dello schema di decreto con spiegazioni

dello schema di decreto legislativo

Articolo 11
Limitazione del diritto di accesso e del diritto di far
salire e scendere i passeggeri

+—Ch lg.ta“. “'e,'“b. 'ngsfe ° I"“.'Ea.'ﬁe H-diritto—di

di-tale-diritio-comp emettla_ I e']qulllbue economico-gi-u

1. Gli Stati_ membri _possono limitare il diritto di
accesso di cui all’articolo 10, paragrafo 2, per i

Segue: Articolo 12
Condizioni di accesso all’infrastruttura ferroviaria

[...]

5. Lo svolgimento di servizi ferroviari passeggeri in
ambito nazionale, ivi compresa la parte di servizi
internazionali svolta sul territorio italiano, puo essere
soggetto a limitazioni, sulla base di quanto disposto ai
commi 6 e 7, da parte dell’organismo di regolazione,
relativamente al trasporto di passeggeri tra un dato
punto di partenza e una data destinazione quando
uno o piu contratti di servizio pubblico coprono lo
stesso percorso 0 un percorso alternativo, se
I’esercizio di tale diritto compromette I’equilibrio
economico del contratto o dei contratti di servizio
pubblico in questione. nel-diritto—di—far—salire—e

| A A | |

Vedi art. 9, comma 1, lettera c) dello schema di decreto
che prevede la sostituzione del comma 5 al fine di
allinearlo a quanto previsto dall’articolo 11, paragrafo
1, della direttiva 2012/34, come modificato dall’articolo
1, paragrafo 1, punto 7), lettera a) della direttiva
2016/2370, introducendo la limitazione, da parte
dell’organismo di regolazione, allo svolgimento dei
servizi ferroviari passeggeri quando uno o piu contratti
di servizio pubblico coprono lo stesso percorso o un
percorso alternativo, se I’esercizio di tale diritto
compromette I’equilibrio economico dei suddetti
contratti;
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servizi di trasporto di passeggeri tra un dato punto
di_partenza e una data destinazione quando uno o
piu_contratti di servizio pubblico coprono lo stesso
percorso 0 un percorso alternativo, se I’esercizio di
tale diritto_compromette I’equilibrio_economico del
contratto o _dei_contratti_di_servizio pubblico in

questione.

2. Per stabilire se I’equilibrio economico di un
contratto di_servizio pubblico sia compromesso,
I’organismo o gli organismi di reqolazione pertinenti
di_cui_all’articolo 55 procedono ad un’analisi
gconomica oggettiva e basano la propria decisione su
criteri_prestabiliti. Essi procedono in tal senso in
sequito _ad una_richiesta proveniente da uno dei
sequenti soggetti, presentata entro _un_mese dal
ricevimento dell’informazione sul previsto servizio di
trasporto di passegoeri, di cui all’articolo 38,

dello schema di decreto legislativo

e|e||||t,|att_| dl, SERVIZIO _pub_ blice _ee_lnlelln —al d”.'“.e
comprot |etta| I'I eq_ulllbue.eeel orico-del-contratto-di

6.Per stabilire se I’equilibrio economico di un
contratto di servizio pubblico sia compromesso ai sensi
del comma 5, I’organismo di regolazione procede ad
un’analisi economica oggettiva, basando la propria
decisione su criteri prestabiliti, da definirsi sentito il
Ministero dell’economia e delle finanze, e previa
richiesta, presentata entro un mese dal ricevimento
dell’informazione sul previsto servizio di trasporto di
passeggeri di cui all’articolo 24, comma 2:

Vedi art. 9, comma 1, lettera d) dello schema di decreto
che modifica il comma 6 al fine di adattare la
procedura finalizzata a stabilire se I’equilibrio
economico di un contratto di servizio pubblico sia
compromesso da un nuovo servizio ferroviario al nuovo
disposto normativo di cui all’articolo 11, paragrafo 2,
della direttiva 2012/34, come modificato dall’articolo 1,
paragrafo 1, punto 7), lettera b) della direttiva
2016/2370, che prevede che la valutazione effettuata
dall’organismo di regolazione sia basata su criteri
prestabiliti  da definirsi sentito il Ministero
dell’economia e delle finanze,
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paragrafo 4:

a) la o le competenti autorita di aggiudicazione
del contratto di servizio pubblico;

b) qualsiasi altra __ autorita ___competente

interessata dotata del diritto di limitare I’accesso ai
sensi del presente articolo;

c) il gestore dell’infrastruttura;
d) Ilimpresa__ferroviaria _che
contratto di servizio pubblico.

Le autorita competenti e le imprese ferroviarie che
prestano servizi pubblici forniscono all’organismo o agli
organismi  di  regolamentazione  competenti le
informazioni ragionevolmente necessarie per addivenire
a una decisione. L’organismo di regolamentazione
valuta le informazioni ricevute dalle parti sopra citate e,
se del caso, richiede eventuali ulteriori informazioni
pertinenti da tutte le parti interessate e avvia con esse
consultazioni entro un mese dal ricevimento della
richiesta. L’organismo di regolamentazione si consulta
adeguatamente con tutte le parti interessate e informa
queste ultime della sua decisione motivata entro un
termine ragionevole e prestabilito e, comunque, entro
sei settimane dal ricevimento di tutte le informazioni
necessarie.

3L : . : .
3| L organismo-—di |_e|gelam_e| tazione—motiva Ialslula

adempie al

a) della competente autoritd di aggiudicazione del
contratto di servizio pubblico;

b) del gestore dell’infrastruttura;

c) dell’impresa ferroviaria che adempie al contratto di
servizio pubblico.

Le autorita competenti e le imprese ferroviarie che
prestano servizi pubblici forniscono all’organismo di
regolazione competente le informazioni necessarie per
addivenire a una decisione. L’organismo di regolazione
valuta le informazioni ricevute dalle parti sopra citate e,
se del caso, richiede eventuali ulteriori informazioni
pertinenti da tutte le parti interessate e avvia con esse
consultazioni entro trenta giorni dal ricevimento della
richiesta. L’organismo di regolazione si consulta
adeguatamente con tutte le parti interessate e informa
queste ultime della sua decisione motivata entro un
termine ragionevole e prestabilito e, comunque, entro
sei settimane dal ricevimento di tutte le informazioni
necessarie.
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3. L’organismo __di__regolazione motiva_la
propria_decisione e precisa le condizioni alle guali
uno dei sequenti _soggetti pud chiedere un riesame
della decisione entro un mese dalla sua notifica:

a) la o le autorita competenti;

b) il gestore dell’infrastruttura;

C) I’impresa _ferroviaria _che adempie al
contratto di servizio pubblico;

d) I’impresa ferroviaria che chiede I’accesso.
Qualora I’organismo_di_regolazione decida che

I’equilibrio _economico di_un contratto pubblico
sarebbe compromesso dal previsto servizio di
trasporto di_passeggeri, di cui_all’articolo 38,
paragrafo 4, indica le eventuali_modifiche a tale
servizio _che permetterebbero di soddisfare le
condizioni per la concessione del diritto di accesso di

cui all’articolo 10, paragrafo 2.

dello schema di decreto legislativo

7. L’organismo di regolazione motiva la propria
decisione e precisa le condizioni alle quali uno dei
seguenti soggetti pud chiedere un riesame della
decisione entro un mese dalla sua notifica:

a) I’autorita competente;

b) il gestore dell’infrastruttura;

c) I’impresa ferroviaria che adempie al contratto
di servizio pubblico;

d) I’impresa ferroviaria che chiede I’accesso.

Vedi comma 10

9. Avverso le decisioni di cui ai commi 4; 5,6 e 7 ¢é
possibile proporre ricorso giurisdizionale.

Vedi art. 9, comma 1, lettera e) dello schema di decreto
che prevede la sostituzione del comma 7, al fine di
recepire le nuove modalita di richiesta del riesame della
decisione dell’organismo di regolazione all’articolo 11,
paragrafo 3, della direttiva 2012/34, come modificato
dalla direttiva 2370. Adatta la procedura finalizzata a
stabilire se I’equilibrio economico di un contratto di
servizio pubblico sia compromesso da un nuovo servizio
ferroviario al nuovo disposto normativo di cui alla
direttiva.

Vedi art. 9, comma 1, lettera f) dello schema di decreto
che abroga il comma 8 in quanto incompatibile con la
nuova disciplina relativa al riesame della decisione
dell’organismo di regolazione di cui al comma 6 dello
stesso articolo 12, introdotta dalla direttiva (UE)
2016/2370;

Vedi art. 9, comma 1, lettera g) si opera una modifica
di mero coordinamento prevedendo la soppressione al
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4,

In base all’esperienza degli organismi

di

10. L’organismo di regolazione, tenuto anche conto
delle pertinenti analisi economiche, accertata la
compromissione  dell’equilibrio  economico  del
contratto di servizio pubblico, puo indicare le eventuali
limitazioni di cui al comma 5 che permetterebbero di
soddisfare le condizioni per la concessione del diritto
di accesso al nuovo operatore. L’autorita competente
pud richiedere all’impresa ferroviaria oggetto della
procedura di cui al comma 6, il pagamento di
opportuni, trasparenti e non discriminatori diritti di
compensazione, determinati, previo parere
dell’organismo di regolazione, sulla base delle misure
disposte dalla Commissione europea ai sensi
dell’articolo 12, paragrafo 5, della direttiva
2012/34/UE del Parlamento europeo e del Consiglio.

comma 9 del richiamo al comma 4, in quanto il comma
4 & abrogato dall’articolo 9 del presente schema;

46



http://entilocali.leggiditalia.it/#id=10LX0000777953ART55,__m=document
http://entilocali.leggiditalia.it/#id=10LX0000777953ART55,__m=document
http://entilocali.leggiditalia.it/#id=10LX0000777953ART0,__m=document

Testo Direttiva 2012/34/UE consolidato con
modifiche 2016/2370

D. Lgs. 112/2015 con modifiche risultanti ai sensi
dello schema di decreto legislativo

Articolato dello schema di decreto con spiegazioni

regolamentazione, delle autorita competenti e delle
imprese ferroviarie e in base alle attivita della rete di cui
all’articolo 57, paragrafo 1, la Commissione adotta,
entro 16 dicembre 2016 misure che stabiliscono nei
dettagli la procedura e i criteri da seguire per
I’applicazione dei paragrafi 1, 2 e 3 del presente
articolo. Tali atti di esecuzione sono adottati secondo la
procedura d’esame di cui all’articolo 62, paragrafo 3.

In base all’esperienza degli organismi di regolazione,
delle autorita competenti e delle imprese ferroviarie
e in base alle attivita della rete di cui all’articolo 57,
paragrafo 1, la Commissione, entro il 16 dicembre
2018, adotta atti di esecuzione che stabiliscono nei
dettagli la procedura e i criteri_da sequire per
I’applicazione dei paragrafi 1, 2 e 3 del presente
articolo per quanto riguarda i servizi di _trasporto
nazionale di passeqgeri. Tali atti di esecuzione sono
adottati secondo la procedura d’esame di cui
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all’articolo 62, paragrafo 3.

f GI'I.Sta“ embri-possono inoltre limitare il diritio dll

) | izial | 5 i
ovela-durata-sia-superiore:]

5. Gli_Stati membri_possono _anche limitare il
diritto di accesso all’infrastruttura ferroviaria ai fini
della prestazione di servizi di trasporto nazionale di
passeggeri tra un dato punto di partenza e una data
destinazione all’interno_dello stesso Stato_membro
qualora:

a) siano _stati _concessi__diritti _esclusivi _al
trasporto di passeqgeri tra le stazioni in_guestione
nell’ambito _di_un contratto di_servizio pubblico
aqgiudicato prima del 16 giugno 2015; o

b) siano stati concessi un
diritto/un’autorizzazione agqgiuntivi_per effettuare
servizi_commerciali_di trasporto di_passeggeri in
concorrenza con un altro operatore tra le stazioni in
questione entro il 25 dicembre 2018 sulla base di
un’equa procedura di gara,

e purché gli operatori non ricevano alcuna
compensazione per prestare tali servizi.

Detta limitazione puo restare in vigore per la durata
iniziale del contratto o dell’autorizzazione o fino al
25 dicembre 2026, ove tale durata sia superiore.

6. Gli Stati membri provvedono affinché le
decisioni di cui ai paragrafi 1, 2, 3 e 5 siano sottoposte a

Vedi comma 6

Non occorre recepimento poiché non é rilevante nel
contesto italiano in quanto nessun contratto di servizio
pubblico, aggiudicato prima del 16 giugno 2015, ha
concesso diritti esclusivi al trasporto passeggeri e non €
stato concesso, tramite un’equa procedura di gara
prima del 25 dicembre 2018, un
diritto/un’autorizzazione aggiuntivi per effettuare
servizi commerciali di trasporto di passeggeri in
concorrenza con un altro operatore.
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controllo giurisdizionale.

Articolo 11 bis
Servizi di trasporto passeggeri ad alta velocita

1. Al fine di sviluppare il mercato dei servizi di
trasporto passeqgeri ad alta velocita, di promuovere
un utilizzo ottimale dell’infrastruttura esistente e di
incoraqgiare la competitivita dei servizi di trasporto
passeggeri_ad alta velocita con consequenti effetti
positivi_per i passeggeri, fatto salvo I’articolo 11,
paragrafo 5, I’esercizio del diritto di accesso di cui
all’articolo 10 relativamente ai servizi di_trasporto
passegqgeri ad alta velocita puo essere soggetto solo ai

requisiti__stabiliti__dall’organismo _di__regolazione
conformemente al presente articolo.
2. Qualora, a sequito dell’analisi prevista

dall’articolo 11, paragrafi 2, 3 e 4, I’organismo _di
reqolazione determini_che il servizio di trasporto
passegqgeri ad alta velocita previsto tra un dato punto
di_partenza e una data destinazione compromette
I’equilibrio_economico di_un contratto di_servizio
pubblico che copre lo stesso percorso 0 un percorso
alternativo, I’organismo_di_regolazione indica le
eventuali modifiche al servizio che permetterebbero
di_soddisfare le condizioni per la concessione del
diritto di accesso di cui all’articolo 10, paragrafo 2.
Tali modifiche possono includere una modifica del
Servizio previsto.

Articolo 12-bis.
Servizi di trasporto passeggeri ad alta velocita

1. Al fine di sviluppare il mercato dei servizi di
trasporto passeggeri ad alta velocita, di promuovere un
utilizzo ottimale dell'infrastruttura esistente e di
incoraggiare la competitivita dei servizi di trasporto
passeggeri ad alta velocita con conseguenti effetti
positivi per i passeggeri, I'esercizio del diritto di
accesso di cui all*articolo 12 relativamente ai servizi di
trasporto passeggeri ad alta velocita pud essere
soggetto solo ai requisiti stabiliti dall'organismo di
regolazione conformemente al presente articolo.

2. Qualora, a seguito dell'analisi prevista dall'articolo
12, commi 6 e 7, I'organismo di regolazione determini
che il servizio di trasporto passeggeri ad alta velocita
previsto tra un dato punto di partenza e una data
destinazione compromette I'equilibrio economico di un
contratto di servizio pubblico che copre lo stesso
percorso 0 un percorso alternativo, I'organismo di
regolazione indica le eventuali modifiche al servizio
che permetterebbero di soddisfare le condizioni per la
concessione del diritto di accesso di cui all'articolo 12,
comma 6. Tali modifiche possono includere una
modifica del servizio previsto.

L articolo 10, al fine di recepire il nuovo
articolo 11-bis della direttiva 2012/34/UE,
cosi come introdotto dalla direttiva (UE)
2016/2370, prevede I’inserimento nel decreto
legislativo n.112 del 2015 dell’articolo 12 -
bis. (Servizi di trasporto passeggeri ad alta

velocita).

VEDI MOTIVAZIONI RIPORTATE ALLE
DEFINIZIONI

Si prevede che l'esercizio del diritto di accesso di cui
all'articolo 12 relativamente ai servizi di trasporto
passeggeri ad alta velocita pud essere soggetto solo ai
requisiti stabiliti dall'organismo di regolazione e che,
qualora, a seguito dell'analisi prevista, I'organismo di
regolazione determini che il servizio di trasporto
passeggeri ad alta velocita compromette I'equilibrio
economico di un contratto di servizio pubblico che
copre lo stesso percorso o un percorso alternativo,
indichi le eventuali modifiche al servizio che
permetterebbero di soddisfare le condizioni per la
concessione del diritto di accesso.

Articolo 13 bis
Sistema comune d’informazione e di emissione di
biglietti cumulativi

1. Fermi restando il regolamento (CE) n.

L’articolo 11, al fine di recepire il nuovo
articolo 12- bis della direttiva 2012/34/UE,
cosi come inserito dalla direttiva (UE)
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1371/2007 del Parlamento europeo e del Consiglio e
la direttiva 2010/40/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio , gli Stati membri possono richiedere alle
imprese ferroviarie che effettuano servizi _ di
trasporto nazionale di passeqgeri di partecipare ad
un_sistema _comune d’informazione e di biglietteria
integrata_ai_fini _dell’offerta di biglietti, biglietti
cumulativi e prenotazioni oppure incaricare le
autorita _competenti di istituirlo. Se tale sistema &
istituito, gli Stati membri provvedono affinché esso
non crei distorsioni di mercato o discriminazioni tra
imprese ferroviarie e che sia gestito da un’entita
giuridica pubblica o privata o da un’associazione di
tutte le imprese ferroviarie che effettuano servizi di
trasporto di passeqggeri.

2. La Commissione seque gli sviluppi del
mercato _ ferroviario _per _quanto __riguarda
I’introduzione e [I’utilizzo del sistema comune
d’informazione e di emissione di biglietti cumulativi
e valuta la necessita di agire a livello dell’Unione,
tenendo _conto delle iniziative assunte dal mercato.
Essa prende in esame in particolare I’accesso _non
discriminatorio per i passeqggeri nel trasporto
ferroviario ai dati necessari per pianificare viaggi e
prenotare biglietti. Entro il 31 dicembre 2022, essa
presentera una relazione al Parlamento europeo e al
Consiglio sulla disponibilita di detto sistema comune
d’informazione e di emissione di biglietti cumulativi,

che sara corredata, se del caso, di proposte
legislative.
3. Gli_Stati_ membri_impongono _alle imprese

ferroviarie che effettuano servizi _di trasporto di

Articolo 13-bis.
Sistema comune d'informazione e di emissione di
biglietti cumulativi

1. Al fine di agevolare e assecondare la domanda di
servizi integrati da parte dei passeggeri, € introdotto un
sistema comune d'informazione e di biglietteria
integrata che possa fornire una offerta di biglietti,
biglietti cumulativi e prenotazioni, con riferimento ai
servizi di trasporto passeggeri che si svolgono a
condizioni di libero mercato e non soggetti a
contribuzione pubblica.

2. Fermi restando il regolamento (CE) n. 1371/2007
del Parlamento europeo e del Consiglio e la direttiva
2010/40/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, le
modalita di istituzione del sistema sono definite con
decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti,
di concerto con il Ministro dell’economia e delle
finanze, sentita I’Autorita di Regolazione dei
Trasporti, nel quale sono stabilite anche le modalita di
ripartizione dei costi del servizio integrato tra gli
operatori. L’organismo di regolazione vigila affinché il
sistema non crei distorsioni di mercato e sia gestito
con modalita di accesso equo e non discriminatorio,
anche con riferimento alla disponibilita dei dati sulla
base dei quali il sistema medesimo opera.

2016/2370, prevede I’introduzione nel decreto
legislativo n.112 del 2015 dell’art. 13 — bis.
(Sistema comune d'informazione e di
emissione di biglietti cumulativi)

Con riferimento alla parte evidenziata in giallo, la RGS
ha evidenziato che, al fine di evitare oneri per la finanza
pubblica, il nuovo sistema (peraltro facoltativo)
dovrebbe essere limitato ai servizi ad alta velocita.

In senso contrario la richiesta dell’ART, che ne chiede
I’estensione a tutti i servizi.

La soluzione proposta ed evidenziata € una soluzione di
compromesso che prevede I’applicazione del nuovo
sistema con riferimento ai servizi di trasporto passeggeri
che si svolgono a condizioni di libero mercato e non
soggetti a contribuzione pubblica (si pensi ai servizi
internazionali, Frecciabianca e Frecciargento).

Recepito nell’ambito dell’art. 36, comma 3-
bis, aggiunto dall’articolo 16, comma 1, lettera
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passeggeri _di_predisporre piani_di _emergenza e
provvedono affinché tali piani siano adeguatamente
coordinati_per fornire assistenza ai_passeggeri, ai
sensi__dell’articolo 18 del regolamento (CE) n.
1371/2007, nel caso di grave interruzione del servizio.

b) dello schema di decreto

Articolo 32
Deroghe ai principi di imposizione dei diritti

[..]
“%W*LMW o e

[..

Articolo 18
Deroghe ai principi di imposizione dei canoni di
accesso
]

L’articolo 12 dello schema di decreto
prevede la sostituzione del comma 9
dell’articolo 18 del decreto legislativo n.112
del 2015, riguardante i canoni per I’utilizzo
dell’infrastruttura  di  corridoi  ferroviari
differenziati, nel rispetto dei principi e dei
criteri definiti dall’organismo di regolazione,
in attuazione dell'articolo 32, comma 4,
della direttiva 2012/34, come modificato
dalla direttiva 2016/2370 (punto 10)
paragrafo 1).
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Tr— licabil t

ferroviario.]

4. 1 canoni imposti per I'utilizzo dell’infrastruttura
di_corridoi_ferroviari di cui al regolamento (UE)
2016/919 della  Commissione  possono___essere
differenziati in modo da offrire incentivi a dotare i
treni_del’ETCS conforme alla versione adottata
dalla decisione 2008/386/CE della Commissione e alle
versioni _successive. Detta differenziazione _non
comporta globalmente un aumento delle entrate del
gestore dell’infrastruttura.

Gli Stati membri possono decidere di non applicare

la__ suddetta  differenziazione  per _ I’utilizzo
dell’infrastruttura alle linee ferroviarie di cui al
regolamento (UE) 2016/919, sulle quali possono

circolare solo i treni dotati dell’ETCS.

Gli_Stati_membri_possono decidere di estendere
questa_differenziazione alle linee ferroviarie non
specificate nel regolamento (UE) 2016/919.

[..]

9. | canoni per I'utilizzo dell’infrastruttura di corridoi
ferroviari di—edui—ala—decisione—2009/561/CE—della
Commissione—di cui al regolamento (UE) 2016/919
della Commissione sono differenziati nel rispetto dei

criteri definiti dall’organismo di regolazione, -in modo
da offrire incentivi a dotare i treni del sistema di
controllo-comando e  segnalamento  denominato
“European Train Control System” (ETCS), conforme
alla versione adottata dalla decisione 2008/386/CE della
Commissione o alle versioni successive—sulla—base

01213 ol I ol Consialio.
del-gestore-delinfrastruttura—Detta differenziazione

non comporta globalmente un aumento delle entrate
del gestore dell’infrastruttura. In deroga a questo
obbligo, la suddetta differenziazione per [’utilizzo
dell’infrastruttura non si applica alle linee ferroviarie di
cui al regolamento (UE) 2016/919 ala—decisione
2009/561/CE della Commissione, sulle quali possono
circolare solo i treni dotati dell’ETCS. Resta ferma la
necessita di assicurare I’equilibrio economico
finanziario della gestione.

Sostituiti e aggiornati i riferimenti alle decisioni e
regolamenti europei, superati dall’evoluzione del
quadro normativo, in attuazione dell'articolo 32,
comma 4, della direttiva 2012/34, come modificata
dalla direttiva 2016/2370.
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[...]

Articolo 38
Diritti connessi alla capacita

[..]

" Qualora-y 'I'F'.e neell_e |te|| Henda-chiedere el_apaelta o

pubblico—sul—percorso d'._d]e“g servizio—di—trasporto

4, 1l richiedente che intende chiedere capacita
di infrastruttura, al fine di effettuare un servizio di
trasporto di passeggeri, in uno Stato membro in cui
il diritto di_accesso all’infrastruttura ferroviaria &
limitato ai sensi dell’articolo 11, ne informa i gestori
dell’infrastruttura e gli_organismi_di_regolazione
interessati_almeno 18 mesi_prima dell’entrata in
vigore dell’orario di servizio al quale la richiesta di
capacita si riferisce. Per poter valutare il potenziale

Articolo 24
Richieste di tracce orarie

2. 1l richiedente che intende chiedere capacita di
infrastruttura, al fine di effettuare un servizio di
trasporto di passeggeri, ne informa i gestori
dell’infrastruttura e gli organismi di regolazione
interessati almeno diciotto mesi prima dell’entrata in
vigore dell’orario di servizio al quale la richiesta di
capacita si riferisce. Per poter valutare il potenziale
impatto economico sui vigenti contratti di servizio

L’articolo 13 dello schema di decreto prevede la
sostituzione del comma 2 dell’articolo 24, in
attuazione dell'articolo 38, comma 4, della direttiva
2012/34, come modificato dalla direttiva 2016/2370
(punto 11 paragrafo 1).

Elimina il riferimento alla valutazione dello scopo del
servizio di trasporto di passeggeri internazionale e
introduce il termine di diciotto mesi prima dell’entrata
in vigore dell’orario di servizio per la richiesta di
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impatto _economico _sui_vigenti contratti di_servizio
pubblico, gli organismi di regolazione provvedono a
che siano informate, senza indebito ritardo e
comunque _entro dieci_giorni, I’autorita competente
che ha aggiudicato sul percorso in _questione un
servizio _di__trasporto ferroviario di passeqgeri
definito _in_un_contratto di servizio pubblico,
qualsiasi_altra_autoritd competente interessata che
sia_dotata del diritto di limitare I’accesso a norma
dell’articolo 11 e le imprese ferroviarie che
adempiono _al contratto di_servizio pubblico sul
percorso di tale servizio di trasporto di passeggeri.

pubblico, gli organismi di regolazione provvedono a
che siano informate, senza indebito ritardo e
comungue entro dieci giorni, I’autorita competente che
ha aggiudicato sul percorso in questione un servizio di
trasporto ferroviario di passeggeri definito in un
contratto di servizio pubblico, e le imprese ferroviarie
che adempiono al contratto di servizio pubblico sul
percorso di tale servizio di trasporto di passeggeri.

[..]

capacita di infrastruttura al fine di effettuare un servizio
di trasporto di passeggeri.

Articolo 28
Procedura di programmazione e coordinamento

[...]

5. 1l gestore dell'infrastruttura, sentiti i richiedenti
interessati, cerca di risolvere eventuali conflitti. Le
consultazioni in questo senso si basano sulla
comunicazione gratuita, entro tempi ragionevoli e in
forma scritta o elettronica, delle seguenti informazioni:
a) tracce ferroviarie richieste da tutti gli altri richiedenti
sugli stessi itinerari;

b) tracce ferroviarie assegnate in via preliminare a tutti
gli altri richiedenti sugli stessi itinerari;

c) tracce ferroviarie alternative sugli itinerari pertinenti
proposte a norma del comma 4;

d) descrizione dettagliata dei criteri utilizzati nella
procedura di assegnazione della capacita.

A norma dell'articolo 11, comma # 10, dette
informazioni sono fornite senza che sia resa nota
I'identita degli altri richiedenti, a meno che essi non vi
abbiano acconsentito.

[...]

L’articolo 14 prevede una modifica di mero
coordinamento testuale conseguente alla
sostituzione del previgente comma 7
dell’articolo 11 del decreto legislativo n.112
del 2015 che viene spostato al comma 10 del
medesimo articolo 11. Poiché al comma 5
dell’articolo 28 si faceva riferimento al
suddetto comma 7, tale riferimento €
correttamente sostituito con comma 10.
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Articolo 53
Capacita di infrastruttura per i lavori di
manutenzione

1. Le richieste di capacita di infrastruttura per
eseguire lavori di manutenzione sono presentate
nell’ambito della procedura di programmazione.

2. 1l gestore dell’infrastruttura tiene
opportunamente conto dell’incidenza sull’attivita dei
richiedenti della riserva di capacita di infrastruttura per i
lavori di manutenzione programmata della rete.

3. Il gestore dell’infrastruttura informa al piu
presto le parti interessate dell’indisponibilita di capacita
di infrastruttura a causa di lavori di manutenzione non
programmata.

L’organismo _di regolazione pud _imporre al gestore
dell’infrastruttura di_mettergli a disposizione tali
informazioni, qualora lo ritenga necessario.

Articolo 35
Capacita di infrastruttura per i lavori di
manutenzione

1. Le richieste di capacita di infrastruttura per eseguire
lavori di manutenzione sono presentate nell’ambito
della procedura di programmazione.

2. Il gestore dell’infrastruttura tiene opportunamente
conto dell’incidenza sull’attivita dei richiedenti della
riserva di capacita di infrastruttura per i lavori di
manutenzione programmata della rete.

3. Il gestore dell’infrastruttura informa al piu presto le
parti interessate dell’indisponibilita di capacita di
infrastruttura a causa di lavori di manutenzione non
programmata. L’organismo di regolazione puo imporre
al gestore dell’infrastruttura di mettergli a disposizione
tali informazioni, qualora lo ritenga necessario.

L’articolo 15 introduce un periodo al
comma 3 dell’articolo 35, del decreto
legislativo n.112 del 2015 al fine di prevedere
la facolta per I’organismo di regolazione di
imporre al gestore dell’infrastruttura di mettere
a disposizione dei richiedenti di capacita di
infrastruttura  le  informazioni  relative
all’indisponibilita di capacita causata da lavori
di manutenzione non programmata, in
conformita a quanto previsto dall’articolo 53
della direttiva 2012/34 come modificata
dalla direttiva (UE) 2016/2370 (punto 12,
paragrafo 1),

Articolo 54
Misure speciali da adottare in caso di perturbazioni

dei—treni—a—causa—di-—problemi—teenici—o—incidenti—il
gestore— el HFastitin adetia t_ut‘tle e FRistre
Iecessane pel '.I |p||st|’_|e della-normatita—/-tal I|_|e egl_|
elabs{a HA—PIRO d itervento—che el_e Hea———val
organtsit da.' "Iel Hare II +ease dll H e'de..]'“ gravi-o-sere

1. Nell’eventualita _di _ perturbazioni _della
circolazione dei treni a causa di problemi tecnici o

Articolo 36
Misure speciali da adottare in caso di perturbazioni

1. Nell’eventualita di perturbazioni della circolazione

L’articolo 16 dello schema di decreto
prevede la riformulazione del comma 1
dell’articolo 36, del decreto legislativo n.112
del 2015, in conformitda a quanto previsto
dall’articolo 54 della direttiva 2012/34 come
modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370
(punto 13 paragrafo 1), al fine di rafforzare la
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incidenti, il gestore dell’infrastruttura adotta tutte le
misure necessarie per il ripristino della normalita. A
tal fine, egli elabora un piano d’intervento che elenca
i_vari_organismi_da informare in caso di_incidenti
gravi_o_serie perturbazioni _della circolazione dei
treni.  Nell’eventualita _di  perturbazioni  con
potenziale impatto sul traffico transfrontaliero, il
gestore dell’infrastruttura condivide le pertinenti
informazioni con gli altri gestori dell’infrastruttura
la_cui rete e il cui traffico possono subirne le
consequenze. | gestori dell’infrastruttura interessati
cooperano _per riportare il traffico transfrontaliero
alla normalita.

2. In caso di emergenza e se assolutamente necessario a
causa di un guasto che rende [Iinfrastruttura
temporaneamente inutilizzabile, le tracce ferroviarie
assegnate possono essere revocate senza preavviso per
tutto il tempo necessario per la riparazione degli
impianti.

Il gestore dell’infrastruttura puo, se lo ritiene necessario,
richiedere alle imprese ferroviarie di mettere a sua
disposizione le risorse che egli ritiene piu appropriate al
fine di ripristinare al piu presto la normalita.

3. Gli Stati membri possono esigere che le imprese
ferroviarie concorrano a garantire I’applicazione degli
standard e delle norme di sicurezza e a controllare che
esse stesse rispettino gli standard e le norme di
sicurezza.

dei treni a causa di problemi tecnici o incidenti, il
gestore dell’infrastruttura adotta tutte le misure
necessarie per il ripristino della normalita. A tal fine
egli elabora un piano d’intervento che elenca i vari
organismi da informare in caso di incidenti gravi o

serie perturbazioni della circolazione dei treni.
Nell’eventualita di perturbazioni con potenziale
impatto sul traffico transfrontaliero, il gestore

dell’infrastruttura condivide le pertinenti informazioni
con gli altri gestori dell’infrastruttura la cui rete e il
cui traffico possono subirne le conseguenze e coopera
con gli stessi per riportare il traffico transfrontaliero
alla normalita.

2. In caso di emergenza, e se assolutamente necessario
a causa di un guasto che rende [Iinfrastruttura
temporaneamente inutilizzabile, le tracce orarie
assegnate possono essere revocate senza preavviso per
tutto il tempo necessario per la riparazione degli
impianti. Il gestore dell’infrastruttura puo, se lo ritiene
necessario, richiedere alle imprese ferroviarie di mettere
a sua disposizione le risorse che egli ritiene piu
appropriate al fine di ripristinare al piu presto la
normalita.

3. Le imprese ferroviarie concorrono a garantire
I’applicazione degli standard e delle norme di sicurezza
nell’ambito delle attivita di competenza e a controllare
che esse stesse rispettino gli standard e le norme di
sicurezza.

3-bis. Le imprese ferroviarie che effettuano servizi di

trasporto di passeggeri predispongono piani di
emergenza e li  trasmettono al  gestore
dell’infrastruttura  affinché tali  piani  siano

adeguatamente coordinati per fornire assistenza ai
passeggeri, ai sensi dell’articolo 18 del regolamento
(CE) n. 1371/2007, nel caso di grave interruzione del

cooperazione tra  diversi  gestori  di
infrastruttura nell’eventualita di perturbazioni

con potenziale impatto sul traffico
transfrontaliero.

Vedi art 16, comma 1, lettera b)

Recepimento puntuale dell’art. 13-bis,

comma 3 della direttiva 2012/34 (vedi punto
8 paragrafo 1, direttiva 2016/2370, che
introduce I’articolo 13-bis), al fine di recepire
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servizio. I’obbligo, per le imprese ferroviarie, di
predisporre appositi piani di emergenza, volti a
fornire assistenza ai passeggeri nel caso di
grave interruzione del servizio. Tali piani,
inoltre, devono essere trasmessi al gestore
dell’infrastruttura affinché siano
adeguatamente coordinati.

Articolo 56 Segue: Articolo 37
Funzioni dell’organismo di regolamentazione Organismo di regolazione
[...]

1. Fatto salvo [I’articolo 46, paragrafo 6, un
richiedente ha il diritto di adire I’organismo di
regolamentazione se ritiene di essere stato vittima di un
trattamento ingiusto, di discrimina- zioni o di qualsiasi
altro pregiudizio, in particolare avverso decisioni prese
dal gestore dell’infrastruttura o0 eventualmente
dall’impresa ferroviaria o dall’operatore di un impianto
di servizio in relazione a quanto segue:

a) prospetto informativo della rete nella versione
provvisoria e in quella definitiva;

b) criteri in esso contenuti;

c) procedura di assegnazione e relativo esito;

d) sistema di imposizione dei canoni;

e) livello o struttura dei canoni per [I’utilizzo
dell’infrastruttura che & tenuto o pud essere tenuto a
pagare;

f) accordi per I’accesso di cui agli articoli da 10 a 13;

g) accesso ai servizi e canoni imposti per il loro utilizzo
a norma dell’articolo 13.

2. Fatto salvo quanto previsto dall’articolo 28, comma 7,
in tema di vertenze relative all’assegnazione della
capacita di infrastruttura, ogni richiedente ha il diritto di
adire I’organismo di regolazione, se ritiene di essere
stato vittima di un trattamento ingiusto, di
discriminazioni o di qualsiasi altro pregiudizio, in
particolare avverso decisioni prese dal gestore
dell’infrastruttura o  eventualmente  dall’impresa
ferroviaria o dall’operatore di un impianto di servizio in
relazione a quanto segue:

a) prospetto informativo della rete nella versione
provvisoria e in quella definitiva;

b) criteri in esso contenuti;

¢) procedura di assegnazione e relativo esito;

d) sistema di imposizione dei canoni;

e) livello o struttura dei canoni per [Iutilizzo
dell’infrastruttura che & tenuto o pud essere tenuto a
pagare;

f) accordi per I’accesso di cui agli articoli 12 e 13;

g) accesso ai servizi e corrispettivi imposti per il loro
utilizzo a norma degli articoli 13 e 17.
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h) gestione del traffico;

i) _programmazione di_rinnovo e manutenzione
programmata o non programmata;

j)_rispetto dei requisiti, inclusi_quelli riguardanti i
conflitti_di interessi di cui all’articolo 2, paragrafo
13, e agli articoli 7, 7 bis, 7 ter, 7 quater e 7 quinguies.

2 R
2—Fatte Sa”“e te—competenze—deteauto |ta| hazionai

2. Fatte salve le competenze delle autorita
nazionali garanti della concorrenza sui_mercati dei
servizi ferroviari, I’organismo di regolazione dispone
della  facolta di  monitorare la _ situazione
concorrenziale sui_mercati_dei servizi _ferroviari,
incluso _in particolare il mercato per i servizi di
trasporto passeqgeri ad alta velocita, e le attivita dei
gestori dell’infrastruttura in relazione alle lettere da
a) a j) del paragrafo 1. L’organismo di regolazione
controlla, in particolare, il rispetto del paragrafo 1,
lettere da a) a |), di propria iniziativa e al fine di
evitare discriminazioni nei confronti dei richiedenti.
In particolare, controlla che il prospetto informativo
della rete non contenga clausole discriminatorie o
non _attribuisca al gestore dell’infrastruttura poteri

discrezionali che possano essere utilizzati _per
discriminare i richiedenti.

g-bis) gestione del traffico;

g-ter) programmazione di rinnovo e manutenzione
programmata o non programmata;

g-quater) rispetto dei requisiti, inclusi quelli
riguardanti i conflitti di interessi di cui agli articoli 11,
11-bis, 11-ter, 11-quater.

3. Fatte salve le competenze dell’ Autorita garante della
concorrenza e del mercato sul mercato dei servizi
ferroviari, I’organismo di regolazione dei trasporti,
ferme restando le previsioni di cui all’articolo 37,
commi 2 e 3, del decreto-legge 6 dicembre 2011, n. 201,
convertito, con modificazioni, dalla legge 22 dicembre
2011, n. 214, ha il potere di monitorare la situazione
concorrenziale sui mercati dei servizi ferroviari-e—n
fettere-da-a)-a-g), incluso in particolare il mercato per

i servizi di trasporto passeggeri ad alta velocita, e le
attivita dei gestori dell’infrastruttura di cui al comma
2, lettere da a) a g-quater). L’organismo di regolazione
controlla, in particolare, il rispetto del comma 2, lettere
da a) a g-quater), di propria iniziativa e al fine di
evitare discriminazioni nei confronti dei richiedenti. In
particolare controlla che il prospetto informativo della
rete non contenga clausole discriminatorie o non

L’articolo 17, in attuazione dell’articolo 56 della
direttiva 2012/34, come modificata dalla direttiva
(UE) 2016/2370 (punto 14, lettera a), prevede
I’introduzione delle lettere da g-bis) a g-quater) al
comma 2 dell’articolo 37 del decreto legislativo n.112
del 2015. Recepisce le nuove materie in relazione alle
quali e possibile rivolgersi all’organismo di
regolazione, in attuazione dell’articolo 56, paragrafo 1,
della direttiva 2012/34/UE, come modificata dalla
direttiva 2016/2370.

Sostituzione dell’inciso al comma 3, al fine
di aggiornare i riferimenti normativi all’interno
dello stesso articolo e inserire, nell’ambito
dell’attivita dell’organismo di regolazione di
monitoraggio della situazione concorrenziale
del mercato dei servizi ferroviari di passeggeri,
un riferimento ai servizi di trasporto
passeggeri ad alta velocita; (vedi punto 14
lettera b direttiva 2016/2370 che modifica il
paragrafo 2 dell’art. 56 della direttiva
2012/34)
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eae_ntuall S".”Hp.p' indesiderabilisu ,quesu areat GG.]I
9. L’organismo _di regolazione esamina tutti i
reclami e, a seconda dei casi, richiede le informazioni
pertinenti e avvia consultazioni con tutte le parti
interessate _entro _un_mese dal ricevimento del
reclamo. Esso decide in merito ai reclami, adotta le
misure necessarie _per rimediare alla situazione e
informa_le parti interessate della sua decisione
motivata entro _un lasso di tempo ragionevole e
prestabilito, in ogni caso non superiore a sei
settimane dal ricevimento di tutte le informazioni
pertinenti. Fatte salve le competenze delle autorita
nazionali garanti della concorrenza sui_mercati dei
servizi_ferroviari, ove opportuno I’organismo di
regolazione decide di propria iniziativa in_merito a
misure adequate per correggere le discriminazioni
contro i richiedenti, le distorsioni del mercato e altri
eventuali_sviluppi indesiderabili su questi mercati,

attribuisca al  gestore  dell’infrastruttura  poteri
discrezionali che possano essere utilizzati per
discriminare i richiedenti.

[...]

9. L’organismo di regolazione esamina tutti i reclami e,
a seconda dei casi, richiede le informazioni pertinenti e
avvia consultazioni con tutte le parti interessate entro un
mese dal ricevimento del reclamo. Esso decide in merito
ai reclami, adotta le misure necessarie per rimediare alla
situazione e informa le parti interessate della sua
decisione motivata entro un lasso di tempo ragionevole
e prestabilito, in ogni caso non superiore a sei settimane
dal ricevimento di tutte le informazioni pertinenti. Fatte
salve le competenze dell’autoritd garante della
concorrenza e del mercato sul mercato dei servizi
ferroviari, ove opportuno, I’organismo di regolazione
decide di propria iniziativa in merito a misure adeguate
per correggere le discriminazioni contro i richiedenti, le
distorsioni del mercato e altri eventuali sviluppi
indesiderabili su questi mercati, con particolare

Modifica di mero coordinamento al comma
9, al fine di aggiornare i riferimenti normativi
all’interno dello stesso articolo limitandosi a
sostituire la parola “g)” con la parola “g-
quater)”, al fine di richiamare I’elenco di cui al
comma 2 dell’articolo 37 nella sua globalita
(in tal modo procedendo a recepire, tra
I’altro, I’articolo 1, punto 14, lettera c), della
direttiva (UE) 2016/2370 che modifica il
paragrafo 9 dell’art. 56 della direttiva
2012/34)
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con particolare riferimento al paragrafo 1, lettere da

a)al).

—
[

12. Per verificare I’osservanza delle disposizioni
relative alla separazione contabile di cui all’articolo
6 e delle disposizioni relative alla trasparenza

riferimento al comma 2, lettere da a) a-g)-g-quater).

13. Per verificare I’osservanza delle disposizioni
relative alla separazione contabile di cui all’articolo 5
e delle disposizioni relative alla trasparenza

Sostituzione del comma 13 (vedi punto 14
lettera d) direttiva 2370/2016 che sostituisce
il paragrafo 12 dell’articolo 56 della
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finanziaria di cui all’articolo 7 quinquies |I’organismo
di_regolazione ha la facolta di effettuare audit o di
far _realizzare audit esterni _presso i _gestori
dell’infrastruttura, gli operatori degli impianti di
servizio e, se del caso, le imprese ferroviarie. Nel caso
di_imprese a integrazione verticale tale facolta &
estesa a tutte le entita giuridiche. L’organismo di
regolazione & autorizzato a chiedere tutte le
informazioni _pertinenti. In particolare, I’organismo
di_regolazione ha la facolta di chiedere ai gestori
dell’infrastruttura, agli operatori degli impianti di
servizio e a tutte le imprese o altri_entitda che
effettuano o integrano le attivita connesse alle varie
categorie di_trasporto ferroviario o di gestione
dell’infrastruttura di cui all’articolo 6, paragrafi 1 e
2, e all’articolo 13 di fornire tutte o parte delle
informazioni_contabili _elencate nell’allegato VIII,
con un livello di dettaglio sufficiente secondo quanto
ritenuto necessario € proporzionato.

Fatte salve le competenze delle autorita nazionali
responsabili _delle questioni inerenti _agli aiuti_di
Stato, dalla contabilita I’organismo_di regolazione
puo anche trarre conclusioni riguardanti questioni di
aiuti di Stato di cui informa dette autorita.

| flussi_finanziari di cui_all’articolo 7 quinquies,
paragrafo 1, i prestiti di cui all’articolo 7 guinguies,
paragrafi 4 e 5 e i debiti di cui all’articolo 7
guinquies, paragrafo 7, sono soggetti al controllo
dell’organismo di regolazione.

Se uno Stato membro ha designato I’organismo di

finanziaria di cui all’articolo 11-quater I’organismo di
regolazione ha la facolta di effettuare audit o di far
realizzare  audit esterni  presso i  gestori
dell’infrastruttura, gli operatori degli impianti di
servizio e, se del caso, le imprese ferroviarie. Nel caso
di imprese a integrazione verticale tale facolta ¢ estesa
a tutte le entita giuridiche. L’organismo di regolazione
e autorizzato a chiedere tutte le informazioni
pertinenti. In particolare, I’organismo di regolazione
ha la facolta di chiedere ai gestori dell’infrastruttura,
agli operatori degli impianti di servizio e a tutte le
imprese o altri entita che effettuano o integrano le
attivita connesse alle varie categorie di trasporto
ferroviario o di gestione dell’infrastruttura di cui
all’articolo 5, commi 4 e 5, e all’articolo 13 di fornire
tutte o parte delle informazioni contabili elencate
nell’allegato 1V del presente decreto e ogni altra
informazione che I’organismo di regolazione pud
richiedere nell’esercizio delle funzioni di cui
all’articolo 37, comma 3, lettera b), del decreto-legge 6
dicembre 2011, n. 201, convertito, con modificazioni,
dalla legge 22 dicembre 2011, n. 214, con un livello di
dettaglio  sufficiente secondo quanto ritenuto
necessario e proporzionato. Fatte salve le competenze
delle autorita nazionali responsabili delle questioni
inerenti agli aiuti di Stato, dalla contabilita
I’organismo di regolazione pud anche trarre
conclusioni riguardanti questioni di aiuti di Stato di
cui informa dette autorita.

13-bis.  L’organismo di  regolazione verifica
I’esecuzione degli accordi di cooperazione di cui
all’articolo 11-ter, comma 3, e controlla il rispetto di
quanto disposto dall’articolo 11-quater, commi 1, 4, 5,
6 e8.

direttiva 2012/34), al fine di rafforzare la
facolta dell’organismo di regolazione di
effettuare audit presso i gestori
dell’infrastruttura, gli operatori degli impianti
di servizio e, se del caso, le imprese ferroviarie
alla luce dei nuovi obblighi di trasparenza
finanziaria introdotti dalla direttiva (UE)

introduzione del comma 13-bis all’articolo
37, al fine di attribuire le nuove competenze
all’organismo di regolazione in relazione agli
accordi di cooperazione tra il gestore
dell’infrastruttura e le imprese ferroviarie e al
rispetto dei nuovi obblighi di trasparenza
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regolazione quale organismo competente
indipendente di cui all’articolo 7 quater, paragrafo 4,
I’organismo_di_regolazione valuta gli _accordi di
cooperazione di cui a tale articolo.

finanziaria introdotti dalla direttiva (UE)
2016/2370, in aderenza agli ultimi due
periodi del paragrafo 12 dell’articolo 56
della direttiva 2012/34 come modificato

[...] dalla direttiva 2016/2370 (vedi punto 14,
lettera d)
Articolo 57 Articolo 38
Cooperazione tra organismi di regolamentazione Cooperazione tra organismi di regolazione
L’articolo 18, in attuazione dell’articolo 57,
[] L] comma 3 bis, della direttiva 2012/34,
3 bis Se le questioni _riguardanti _un servizio | 3-bis. Se le questioni riguardanti un servizio introdotto dalla direttiva 2016/2370, (vedi

internazionale richiedono decisioni di due o piu
organismi_di_reqgolazione, gli stessi organismi di
reqolazione interessati cooperano nel predisporre le
rispettive decisioni _al fine di pervenire _a una
risoluzione della questione. A tal fine, gli organismi
di_regolazione interessati_svolgono le loro funzioni
conformemente all’articolo 56.

. Tali atti di ; | . |

8. Gli__organismi__di__regolazione elaborano
principi e pratiche comuni per le decisioni che hanno
il potere di adottare ai sensi della presente direttiva.

internazionale richiedono decisioni di due o piu
organismi di regolazione, I’organismo di regolazione
coopera con gli organismi di regolazione interessati
nel predisporre le rispettive decisioni al fine di
pervenire a una risoluzione della questione. A tal fine,
I’organismo di regolazione interessati svolge le sue
funzioni conformemente all’articolo 37.

[...]

8. L’organismo di regolazione contribuisce ad elaborare
principi e pratiche comuni per le decisioni che hanno il
potere di adottare ai sensi della direttiva 2012/34/UE del

punto 15, lettera a) prevede I’inserimento del
comma 3-bis all’articolo 38 del decreto
legislativo n.112 del 2015, al fine di rafforzare
la cooperazione tra i diversi organismi di
regolazione nel caso in cui le questioni
riguardanti  un  servizio internazionale
richiedano decisioni di due o piu organismi di
regolazione

in attuazione di quanto previsto dal
paragrafo 8 dell’articolo 57 della direttiva
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Detti_principi e pratiche comuni_includono accordi
per la_risoluzione delle controversie che sorgono
nell’ambito del paragrafo 3 bis. In_base
all’esperienza deqgli organismi di regolazione e alle
attivita_della_rete di_cui_al paragrafo 1 e, se
necessario, ai fini di una cooperazione efficiente tra
gli_organismi_di _regolazione, la Commissione puo
adottare atti di_esecuzione che stabiliscono tali
principi e pratiche comuni. Tali atti di esecuzione
sono_adottati secondo la procedura d’esame di _cui
all’articolo 62, paragrafo 3.

9. Gli organismi di regolamentazione riesaminano
le decisioni e le pratiche di associazione dei gestori
dell’infrastruttura di cui all’articolo 37 e all’articolo 40,
paragrafo 1, che attuano le disposizioni della presente
direttiva o facilitano in altro modo il trasporto
ferroviario internazionale.

10. In_merito alle decisioni su infrastrutture
binazionali, entrambi gli Stati membri interessati
possono _in _qualsiasi momento dopo il 24 dicembre
2016 concordare di imporre un coordinamento tra
gli_organismi_di regolazione interessati al fine di
allineare I’'impatto delle loro decisioni.

Parlamento europeo e del Consiglio, sulla base delle
misure di cui all’articolo 57, paragrafo 8, della direttiva
stessa. Detti principi e pratiche comuni includono
accordi per la risoluzione delle controversie che
sorgono nell’ambito del comma 3-bis del presente
articolo.

9. L’organismo di regolazione riesamina le decisioni e
le pratiche di associazione dei gestori dell’infrastruttura
di cui all’articolo 17 e all’articolo 27, comma 1, che
attuano le disposizioni del presente decreto o facilitano
in altro modo il trasporto ferroviario internazionale.

2012/34, come modificato dalla direttiva
2016/2370 (vedi punto 15, lettera b) prevede
I’introduzione di un periodo al comma 8, al
fine di prevedere che i principi e le pratiche
comuni  elaborate  dall’organismo  di
regolazione includano accordi per la
risoluzione delle controversie che sorgano
nell’ambito della cooperazione tra organismi
di regolazione diversi.

Non & necessario recepire I’articolo 1, punto
15, lettera c) della direttiva 2016/2370 nella
parte in cui inserisce il paragrafo 10
all’articolo 57 della direttiva 2012/34 poiché
non é rilevante nel contesto italiano. Difatti, in
Italia non sono presenti infrastrutture
binazionali. Pertanto, per ragioni tecniche, lo
Stato non puo avvalersi della facolta concessa
dalla previsione normativa, non ricorrendo la
circostanza in essa descritta.
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RELAZIONE TECNICA

Dallo schema di decreto legislativo di 1ecepimento della direttiva (UE) 2016/2370 del Parlamento
Europeo ¢ del Consiglio, che modifica la direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio, del 21 novembre 2012, che istituisce uno spazio ferroviario europeo unico, per quanto
riguarda 1apertura del mercato dei servizi di trasporto nazionale di passeggen per ferrovia ¢ la
governance dell’infrastruttura ferroviaria, non derivano nuovi ¢ maggiori onerl a carico della
finanza pubblica.

Infatti, le funzioni esercitate dall’Autorita di regolazione dei trasporti (ART) ai sensi dell’articolo
37 decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, come modificato dal decteto in argomento, sono
oggetto di mera ridefinizione e le integrazioni apportate sono da ricondurre ail’attivitd
istituzionalmente svolta dalla medesima Autoriti. Nessuna modifica di competenze interviene,
invece, con riferimento alle altre amministtazioni coinvolte (Ministero delle infrastrutture e dei
trasportt € ANSF). Pertanto, per lo svolgimento di tali attivita, gli enti indicati provvederanno con le
risorse umane, strumentali ¢ finanziarie disponibili a legislazione vigente.

Per quanto riguarda {’articolo 11, che, al fine di recepire il nuovo articolo 12- bis della direttiva
2012/34/UE, cost come inserito dalla direttiva (UE) 2016/2370, prevede I’introduzione nel decreto
legislativo n.112 del 2015 dell’art. 13 - bis. (Sistema comune d'informazione e di emissione di
biglietti cumulativi), si prevede che tale sistema riguardera i servizi che si svolgono in assenza di
contribuzione pubblica; e che, con separatc decreto del Ministro delle infrastrutture e trasporti, di
concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, acquisito il parere della Conferenza
permanente per i rapporti tra lo Stato le Regioni ¢ le Province autonome di Trento ¢ Bolzano
verranno individuate le modalita per |’estensione del sistema comune di informazione e di
bigliettcria integrata anche agli aliri servizi di trasporto passeggeri soggefti a contribuzione
pubblica, senza maggiori oneri per la finanza pubblica.

Inoltre, al fine di evitare che un operatore abbia la possibilitd di vendere i propri biglietti attraverso
altri canali senza sostencrne i relativi costi (fissi ¢ variabili), al primo periodo del comma 2 del
nuovo articolo 13-bis si prevede che le modalita di istituzione del sistema sono definite con decreto
del Ministro delle infrastrutture ¢ dei traspotti, di concerto con il Ministro dell’economia e delle
finanze, sentita 1’ Antorita di Regolazione dei Trasporti e che tale decreto dovid anche precisare le
modalita di ripartizione dei costi del servizio integrato tra gli operatori.

I capitoli di funzionamento del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti che risultano pertinenti
alle attivita istituzionali, di cui al decreto legislativo in oggetto sono il n 1221, 1222, 1238. A questi
si aggiunge il capitolo 1227 che ¢ relativo alle somme destinate a garantire la sicurezza del sistema
ferroviario nazionale da attribuire all’ Agenzia Nazionale per Ia sicurezza delle ferrovie. 1 citati
capitoli presentano le sufficienti disponibilitd finanziarie.

T.a \’Lnill.,l detla presente relaztone feenicd, effenuaty ai sonsi e per oli
wiletii dell*art. §7, comma 2, deila Jegge 51 dicembre 2009, n, 196 f
uvute enita
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ANALISI TECNICO-NORMATIVA (A.T.N.)
(all "A" alla direttiva P.C.M. del 10 settembre 2008 -G.U. n. 219 del 2008)

Amministrazione proponente: Ministero delle infrastrutture'e dei trasporti

Titolo: decreto legislativo di recepimento della direttiva (UE) 2016/2370 del
Parlamento Europeo e del Consiglio, che modifica la direttiva 2012/34/UE
del Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 novembre 2012, che istituisce
uno spazio ferroviario europec unico, per quanto riguarda I'apertura del
mercato dei servizi di trasporto nazionale di passeggeri per ferrovia e la
governance dell’infrastruttura ferroviaria.

PARTE I- ASPETTI TECNICO-NORMATIVI DI DIRITTO INTERNO

1) Obiettivi e necessita dell'intervento normativo. Coerenza con il programma di governo,
L’intervento normativo recepisce la direttiva (UE) 2016/2370 del Parlamento Europeo e
del Consiglio, che modifica la direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio, del 21 novembre 2012 per quanto riguarda I'apertura del mercato dei servizi di
trasporto nazionale di passeggeri per ferrovia e la governance dell’infrastruttura ferroviaria,
mediante una novella del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112 recante attuazione della
‘direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 novembre 2012, che
istituisce uno spazio ferroviario europeo unico (rifusione).
Si pone come obiettivo principale quello di agevolare il trasporto ferroviario tra gli Stati
- membri dell'Unione europea, promuovendo lo sviluppo della competizione, la liberta di
accesso delle imprese ferroviarie al mercato dei rasporti di merci e di passeggeri per
ferrovia. A tal fine, & necessario superare la distinzione tra licenza nazionale e licenza
europea al fine di garantire il diritto di accesso all'infrastruttura ferroviaria a tutte le
imprese ferroviarie dell'UE anche per l'esercizio dei servizi ferroviari nazionali di
passeggeri. Inoltre, & indispensabile assicurare ulteriormente J'indipendenza del gestore
- dell'infrastruttura, anche attraverso l'introduzione di obblighi sulla trasparenza
" finanziaria e disposizjoni finalizzate ad evitare qualsiasi conflitto di interesse che possa
compromettere l'imparzialita dei soggetti maggiormente coinvolt nelle decisioni dei
gestori dell'infrastruttura sulle funzioni essenziali e sulla programmazione dei lavori di
manutenzione delle reti. Coerentemente con il programma di Governo, lintervento
normativo persegue obiettivi di sviluppo della competizione, di libertad di accesso delle
imprese ferroviarie al mercato dei trasporti di merci e di passeggeri per ferrovia.

2) Analisi del quadro normativo nazionale.

II quadro normativo nazionale di riferimento & costituito dal decreto legislativo 15 luglio
2015, n. 112, recante attuazione della direttiva 2012/34/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio, del 21 novembre 2012, che istituisce uno spazio ferroviario europeo unico
(rifusione), oggetto di novella.




3) Incidenza delle norme proposte sulle leggi ¢ i regolamenti vigenti.

L'intervento, recependo la direttiva (UE) 14 dicembre 2016, n. 2016/2370, che modifica la
direttiva 2012/34/UE attuata dal decreto legislativo n. 112 del 2015, per una questione di
semplificazione normativa, mediante lo strumenio della novella legislativa apporta
modifiche al decreto legislative 15 luglio 2015, n. 112, introducendo una maggiore
indipendenza del gestore dell'infrastruttura, mirando a rafforzare la parita di accesso
all'infrastruttura, promuovendo il coordinamento tra i gestori dell'infrastruttura e gli
operatori ferroviari nazionali di passeggeri e la cooperazione transfrontaliera tra i gestori
dell'infrastruttura. Sono, inoltre, ulteriormente rafforzati i principi di autonomia e
- indipendenza gestionale, amministrativa e contabile delle imprese ferroviarie e di
indipendenza delle funzioni essenziali del gestore dell'infrastruttura relative alla
determinazione e riscossione dei canoni e all'assegnazione di capacita dell infrastruttura.

4) Anahst della conpatibilita dell’intervento con 1 principi costituzionali
Non sussistono elementi di incompatibilita con le disposizioni costituzionali.

5) Analisi delle compatibilita dell’intervento con le competenze e le funzioni delle regioni ordinarie
e a statuto speciale nonché degli enti locali.

Non si rilevano profili di incompatibilita con le competenze e le funzioni delle Regioni
ordinarie ed a statuto speciale, nonché degli Enti locali. Si ricorda che non & soggetto di
modifica 'articolo 43 che reca la clausola di cedevolezza espressa.

6) Verifica della compatibilita con i principi di sussidiarieta, differenziazione ed adeguatezza
- sanciti dall‘articolo 118, primo comma, della Costituzione.

L'intervento regolatorio rispetta i principi sanciti dall’ articolo 118, primo comma, della
. Costituzione.

7) Vertfica dell'assenza di :rilegificazioni e delln piena utilizzazione delle possibilita di
delegificazione ¢ degli strumenti di semplificazione normativa.
Non & prevista rilegificazione né I'utilizzazione della delegificazione.

8) Verifica dell’esistenza di progetti di legge vertenti si materin analoga all'esanie del Parlamento
e relativo stato dell'iter.

Attualmente, non c¢i sono progetti di legge all'esame del Parlamento concernenti la
medesima materia,

9) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero della pendenza di giudizi di
costituzionalitd sul medesimo o analogo progetto.

Non risultano orientamenti prevalenti della giurisprudenza ovvero giudizi di

costituzionalita pendenti sul medesimo o analogo progetto.



PARTE Il - CONTESTO NORMATIVO COMUNITARIO E INTERNAZIONALE

10) Analisi della compatibilita dell’intervento con Uerdinamento comunitario,

Il provvedimento legislativo & pienamente compatibile con I'ordinamento europeo e
realizza 1'adempimento di recepimenio da parte dell'ltalia, quale Stato membro
dell’'Unione europea della direttiva n. (UE) 2016/ 2370.

11} Verifica dell’esistenza di procedure d'infrazione da parte della Commissione enropea sul
medesimo o analogo oggetto.
Non ci sono procedure d'infrazione aperte sull’oggetto.

12) Analisi della compatibilita dell intervento con gli obblight internazionali.
L’intervento legislativo risulta pienamente compatibile con gli obblighi internazionali.

13) Indicazioni delle linee prevalenti della giurisprudenza ovvero della pendenza di giudizi innanzi
alla Corte di Giustizia delle Comunitd europee sul medesinio o analogo oggetto.

Non risultano orientamenti prevalenti della giurisprudenza della Corte di Giustizia

europea.

14) indicazioni delle linee prevalenti della givrisprudenza ovvero della pendenza di giudizi innanzi

alla Corte Europea dei Divith dell’ uomo sul medesimo o analogo oggetto. '
Non risultano orientamenti della giurisprudenza e giudizi pendenti innanzi alla Corte
europea dei diritti deH’'uomo sul medesimo o analogo oggetto.

15) Eventuali indicazioni sulle linee prevalenti della regolamentazione sul medesimo oggetio da
parite di altri Stati membri dell Unione Europea.

Non risultano esistenti linee prevalent della regolamentazione sul medesimo oggetto.

PARTE I1I - ELEMENTI DI QUALITA SISTEMATICA E REDAZIONALE DEL TESTO .

1) Individuazione delle nuove definizioni normative introdotte dal testo, delln love necessita,
della coerenza con quelle gin in uso.
All'articolo 3, in linea con la direttiva (UE) 2016/2370, sono stati apportati alcuni
adeguamenti per rendere pit coerente I'elenco delle definizioni con le necessita del
sistema ferroviario italiano e la precedente formulazione del richiamato decreto 1eg1slanvo
n. 112/2015. Inoltre, sono state introdotte le seguenti nuove definizioni:
b-bis) sviluppo dell'infrastruttura ferroviaria: la programmazione di rete, la
programmazione finanziaria e degli investimenti, nonché la costruzione e il
potenziamento dell’infrastrutturs;
b-ter) esercizio dell'infrastruttura ferroviaria: 1'assegnazione delle tracce ferroviarie,
la gestione del traffico e I'imposizione di canoni per l'utilizzo dell’infrastruttura;
b-quater) manutenzione dell'infrastruttura ferroviaria: i lavori destinati a mantenere
le condizioni e la capacita dell’ infrastruttura esistente;
b-quinguies) rinnovo dell'infrastruttura ferroviaria: i lavori di sostituzione di vasta
portata sull’infrastruttura esistente che non ne modificano la prestazione globale;
b-sexies) potenziamento dell infrastruttura ferroviaria: i lavori di modifica di vasta
portata sull'infrastruttura esistente che migliorano la sua prestazione globale;



b-septies) funzioni essenziali del gestore dell'infrastruttura: I'adozione di decisioni
relative all'assegnazione delle tracce ferroviarie, incluse sia la definizione e la
valutazione della disponibilita che I'assegnazione delle singole tracce ferroviarie, e
Iadozione di decisioni relative all'imposizione dei canoni per lutilizzo
dell'infrastruttura, comprendenti il calcolo e la riscossione dei canoni, in conformita
ai criteri stabiliti dall’'organismo di regolazione ai sensi degli articoli 17 e 26 del
presente decreto;
uu-bis) impresa a integrazione verticale: un’impresa per cui si verifica, ai sensi del
regolamento (CE) n. 139/2004 del Consiglio, una delle situazioni seguenti:
1) un gestore dell'infrastruttura & controllato da un'impresa che
contemporaneamente controtla una o pit imprese ferroviarie che effettuano servizi
ferroviari sulla rete del gestore dell'infrastruttura;
2) un gestore dell'infrastruttura & controllato da una o piua imprese ferroviarie che
effettuano servizi ferroviari sulla rete del gestore dell'infrastruttura;
3) una o piu imprese ferroviarie che effettuano servizi ferroviari sulla rete del
gestore dell'infrastruttura sono controllate da un gestore dell'infrastruttura;
4) un'impresa costituita da divisioni distinte, in cui vi sia un gestore
dell'infrastruttura e una o pia divisioni che forniscono servizi di trasporto non
dotate di personalita giuridiche distinte.
uu-ter) biglietto cumulativo, uno o pitr biglietti che rappresentano un contratto di
trasporto per servizi ferroviari consecutivi effettuati da una o pill imprese
ferroviarie;
uu-quater) servizi di lrasporto passeggeri ad alta velocita, servizi di trasporto
ferroviario di passeggeri effettuati su linee appositamente costruite per l'alta
velocita attrezzate per velocith generalmente pari o superiori a 250 km/h.
Talune definizioni introdotte dalla direttiva (UE) 2016/2370 non sono state recepite in
quante non rilevanti nel contesto nazicnale (“partenariato pubblico-privato) ovvero gia
esistenti nel quadro normativo nazionale (“consiglio di amministrazione “e” consiglio di
vigilanza”).

2) Verifica della correttezza dei riferimenti normativi contenuti nel progetto, con particolare
riguardo alle successive modificazioni e infegrazioni subite dai medesinti.
La verifica & stata effettuata con esito positivo.

3) Ricorso alla tecnica della novella legislativa per introdurre modificazioni ed integrazioni a
disposiziont vigenti.
Per una questione di semplificazione normativa, & stata utilizzata la tecnica della novella
legislativa apportando modifiche al decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, che aveva
recepito la direttiva 2012/34/ UE, ora modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370.

4) Individuazione di effetti abrogativi impliciti di disposizioni dell’atto normativo e loro
traduzione tm norme abrogative espresse nel testo normativo.
5i ¢ proceduto all’abrogazione delle disposizioni non piir in linea con le previsioni della
direttiva (UE) 2016 /2370.



5) individuazione di disposizioni dell’atto normativo aventi effetto relronttivo o di reviviscenza
di norme precedentemente abrogate o di interpretazione autentica derogatorie rispetto alla
normativa vigenie.

Non sono presenti disposizioni aventi effetii retroattivi o di reviviscenza o di
mterpretazione autentica.

6) Verifica della presenza di deleghe aperte sul medesino oggetto, anche a caratlere milegrativo
o correttivo. .

Non risultano deleghe aperte sul medesimo oggetto.

7) Indicazione degli eventuali atti successivi attuativi; verifica della congruenza dei termini
previsti per la loro adozione.

E’ prevista 'emanazione di un decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di
concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, sentita I Autoritd di Regolazione dei
Trasporti, che regolamenti I'introduzione di un sistema comune d'informazione e di
biglietteria integrata che possa fornire una offerta di biglietti, biglietti cumulativi e
prenotazioni con riferimento ai servizi di trasporto passeggeri che si svolgono a condizioni
di libero mercato e non soggetti a contribuzione pubblica.
E prevista, altresi, 'adozione di un decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti,
di concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, acquisito il parere della
Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato, le regioni e le province autonome di
Trento e di Bolzano, per individuare le modalitd per l'estensione del sistema comune
d'informazione e di biglietteria integrata agli altri servizi di trasporto passeggeri diversi da
quelli individuati dal suindicato decreto interministeriale.
Infine si prevede che i predetti decreti siano adottati entro centottanta giorni daila data di
entrata in vigore del presente decreto legislativo.

8) Verifica della piena utilizzazione e dell’aggiornamento di dati e di riferimenti statistici
attinenti alln materia oggetto del provvedimento, ovvero indicazione delln necessiti di
commissionare all'lstituto nazionale di statistica apposite elaborazioni statistiche con
correlata indicazione nella relazione economico-finanziaria della sostentbilita dei relatrot
costi.

Non sono stati utilizzati dat e riferimenti statistici.



ANALISI DELL'IMPATTO DELLA REGOLAMENTAZIONE (A.LR.)
(Allegato 2 della direttiva del P.C.M. in data 16 febbraio 2018 - G.U. 10 aprile 2018, n. 83)

. Provvedimento: schema di decreto legislativo recante attuazione della direttiva (UE)

2016/2370 del Parlamento Europeo e del Consiglio, del 14 dicembre
2016, che modifica la direttiva 2012/34/UE per quanto riguarda
’apertura del mercato dei servizi di trasporto nazionale di passeggeri
per ferrovia e la governance dell’infrastruttura ferroviaria

. Amministrazione competente: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti

SINTESI DELL’AIR E PRINCIPALI CONCLUSIONI

Lo schema di decreto legislativo di recepimento della direttiva (UE) 2016/2370 del
Parlamento europeo e del Consiglio, del 14 dicembre 2016, che modifica la direttiva
2012/34/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 21 novembre 2012 che istituiva
uno spazio ferroviario europeo unico (rifusione), si pone come obiettivo principale quello

. di agevolare il trasporto ferroviario tra gli Stati membri dell'Unione europea,

promuovendo lo sviluppo della competizione, la liberta di accesso delle imprese
ferroviarie al mercato dei trasporti di merci e di passeggeri per ferrovia. Cid in quanto
appare necessario superare la distinzione tra licenza nazionale e licenza europea al fine di
garantire il diritto di accesso all'infrastruttura ferroviaria a tutte le imprese ferroviarie
della UE anche per l'esercizio dei servizi ferroviari nazionali di passeggeri.

In linea con l'obiettivo comunitario di sviluppare ulteriormente lo spazio ferroviario
europeo unico, rafforzando I'apertura dei mercati dei servizi di trasporto nazionale di
passeggeri per ferrovia e migliorando la governance del gestore dell infrastruttura, la
proposta normativa apporta modifiche al decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, di
attuazione della richiamata direttiva n. 2012/34/UE, introducendo una maggiore
indipendenza del gestore dell'infrastruttura, mirando a rafforzare la parita di accesso
all'infrastruttura, promuovendo il coordinamento tra i gestori dell'infrastruttura e gli
operatori ferroviari nazionali di passeggeri e la cooperazione transfrontaliera tra i gestori
dell'infrastruttura. Sono, altresi, ulteriormente rafforzati i principi di autonomia e
indipendenza ' gestionale, amministrativa e contabile delle imprese ferroviarie e di

* indipendenza delle funzioni essenziali del gestore dellinfrastruttura relative alla

determinazione e riscossione dei canoni e all’assegnazione di capacita dell’infrastruttura.
Altro aspetto fondamentale della direttiva & rappresentato dall'ulteriore apertura del
mercato ferroviario, con specifico riferimento alla possibilita di accesso per le imprese
ferroviarie, a condizioni eque, trasparenti e non discriminatorie all'infrastruttura
ferroviaria di tutti gli Stati membri.
Al fine di giungere alla definizione di un testo condiviso, si & proceduto ad una serie di
consultazioni con RFI S.p.A., NTV S.p.A. - Italo, ASSTRA, FS, ART e con le imprese
ferroviarie, nonché con altri soggetti istituzionali pubblici.
L'intervento legislativo costituisce atto necessario di recepimento delle disposizioni della
direttiva (UE) 2016/2370. In particolare, laddove la direttiva ha definito disposizioni molto
specifiche, come ad esempio la disciplina sulla trasparenza finanziaria del gestore
dell'infrastruttura, si & proceduto mediante una trasposizione letterale del testo; per altre
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disposizioni si & deciso di avvalersi della facolta di adattare le disposizioni alle peculiarita

- del panorama nazionale, considerato che la norma comunitaria lasciava agli Sati membri

una maggiore liberta di recepimento. Ad esempio, per quanto concerne la definizione di
“partenariato pubblico-privato”, si & scelto di non riprodurre tale definizione perché si
tratta di fenomeno che non e rilevante nel contesto italiano nel quale, ad oggi, non si
rinvengono casi di partenariato pubblico-privato.

Cosi come le definizione di “consiglio di amministrazione” e di “consiglio di vigilanza”
sono gia presenti nel sistema giuridico civile italiano: al riguardo, infatti, si evidenzia che
gia il codice civile, unitamente alle numerose norme integrative e di aggiornamento,
contiene una disciplina relativa a tali figure giuridiche e che, nel rispetto di tale normativa
di riferimento, gli statuti delle societa possono prevedere regolamentazioni diversificate
sia dei rispettivi consigli che della loro composizione.

[ 1. CONTESTO E PROBLEMI DA AFFRONTARE

Lo schema di decreto legislativo recepisce la direttiva (UE) 2016/2370 del Parlamento
Europeo e del Consiglio, del 14 dicembre 2016, che modifica la’ direttiva 2012/34/UE del
Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 novembre 2012, la quale istituisce uno spazio
ferroviario europeo unico (rifusione), per quanto riguarda I'apertura del mercato dei
servizi di trasporto nazionale di passeggeri per ferrovia e la governance dell'infrastruttura
ferroviaria, modificando il vigente decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, recante
attuazione della su indicata direttiva 2012/34/UE.

Con tale intervento normativo si intende assicurare la parita di accesso all’infrastruttura,
rafforzare l'indipendenza del gestore dell'infrastruttura anche attraverso la separazione
giuridica dello stesso nell’ambito delle imprese integrate in cui siano presenti, tra I'altro,
entitd che svolgono servizi di trasporto ferroviario. Inoltre, si introducono disposizioni
finalizzate ad evitare qualsiasi conflitto di interesse che comprometta I'imparzialita dei
soggetti maggiormente coinvolti nelle decisioni dei gestori dell'infrastruttura sull’accesso
al mercato a condizioni eque, non discriminatorie e trasparenti. Con riferimento ai servizi
di trasporto di passeggeri ad alta velocita, il diritto d'accesso & ancora piu ampio e pud

~ essere soggetto soltanto ai requisiti stabiliti dall'organismo di regolazione.

In particolare, con riferimento al contesto normativo in cui si inserisce la regolamentazione
europea, occorre ricordare che I'ltalia, tramite il decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112,
stata tra i primissimi paesi europei a recepire la direttiva 2012/34/UE. Tra I'altro, in sede
europea, I'Italia, a cui & stato riconosciuto questo primato, ha sollecitato piit volte
formalmente detto recepimento da parte degli altri Stati, alcuni dei quali 'hanno adottata
solo nel corso del 2017. Il tardivo recepimento, infatti, avrebbe potuto creare alcune
criticita a livello europeo in quanto alcuni paesi membri si sarebbero trovati, di fatto, a
dover recepire due direttive nell’arco di pochissimo tempo, senza un’adeguata fase di
applicazione della normativa per renderla concretamente efficace. Cid avrebbe potuto
comportare a livello europeo una mancata uniformita di applicazione e comportamenti
nella fase di prima applicazione.

Per quanto riguarda, invece, le criticita nazionali, la principale riguarda il regime delle
doppie licenze passeggeri, peculiaritd esclusivamente italiana pil volte contestata in sede
europea e dall’ Antitrust nazionale. Tale criticita sara superata con 'avvenuto recepimento
.della direttiva UE 2016/2370, mediante l'introduzione di un'unica licenza ferroviaria

' passeggeri.

Appare, altres], opportuno evidenziare che 1'emanazione del decreto del Ministro delle
infrastritture e dei trasporti 5 agosto 2016, recante I'individuazione delle reti ferroviarie
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rientranti nell'ambito di applicazione del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, per le
quali sono attribuite alle Regioni le funzioni e i compiti di programmazione e di
amministrazione; l'istituzione dell’Autorita di regolazione dei trasporti - a cui sono
attribuiti compiti autonomi altamente specialistici riconosciuti a livello europeo - nonché
la realizzazione di un sistema infrastrutturale dedicato all’alta velocita, realizzato per
primo in Europa, definiscono un contesto tra i meno critici in Europa per quanto riguarda
I'apertura del mercato dei servizi di trasporto nazionale di passeggeri per ferrovia.

- Ad eccezione del citato problema riguardante il regime delle doppie licenze, non sono
pervenute contestazioni, né sono state evidenziate altre criticita rilevanti sia dalle
associazioni di categoria, sia dalle Amministrazioni coinvolte.

Nel merito dell'attuazione del decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, dopo il
recepimento della direttiva. “Recast” 2012/34/UE, sono state emesse otto nuove licenze
ferroviarie e ne sono state revocate undici. ; :
E' stato peraltro predisposto uno schema di decreto ministeriale di approvazione del
livello minimo di copertura assicurativa per responsabilitd civile in caso di incidenti, in
particolare per quanto riguarda i passeggeri, il bagaglio, le merci trasportate, la posta e i
terzi di cui all’articolo 8, comma 14, del decreto legislativo n. 112 del 2015. E’ in fase di
esame il parere n. 2/2018 reso da ART.

Va inoltre segnalato che il Gruppo FS ha implementato da anni un sistema di governance
che, garantendo l'indipendenza del gestore (RFI), ha consentito un pieno sviluppo della
concorrenza: tale sistema & sostanzialmente gia allineato con quanto previsto dalla
direttiva e dal testo di recepimento.

In merito alla definizione dei servizi ad alta velocita si fa presente, in particolare, che la
- definizione proposta nel recepimento & rispettosa dei parametri della direttiva,
ampliandone notevolmente la portata, e tiene altresi conto sia di un sistema
infrastrutturale gia realizzato e dedicato all’alta velocita, sulla base delle peculiarita e della
particolare orografia del territorio, sia di un servizio AV gia di fatto esistente e
liberalizzato se si considera che a livello europeo I'Italia @ stata il primo paese ad avere due
operatori che effettuano tali servizi in concorrenza commerciale.

11 considerando 23 della direttiva oggetto di recepimento fa riferimento all’eterogeneita
delle reti in termini di dimensioni e varieta ed espressamente prevede che “agli Stati
membri dovrebbe essere consentita sufficiente flessibilita per organizzare la propria rete ferroviaria
....al fine di garantire un’elevata qualitd di servizi facilmente disponibili per tutti i passeggeri”.
Non‘si pone in contrasto con la direttiva la previsione di fermate intermedie, se
strumentali a garantire un’elevata qualitd di servizi facilmente disponibili per tutti i
passeggeri.

L’applicazione della direttiva deve tenere conto della realta geografica del paese e quindi
per I'Italia significa anche tenere in debito conto la vicinanza chilometrica tra le principali
~ citta da collegare con l'alta velocita. Non sarebbe ipotizzabile, infatti, non effettuare in citta
" importanti e storiche quali Bologna una fermata dell’AV. La realta orografica italiana va
anche commisurata, oltre che alle esigenze di libera circolazione di tutti i cittadini, anche
alle esigenze commerciali degli operatori, che possono cosi essere incentivati ad entrare in
.concorrenza e favorire, sulla base dei principi della direttiva, una vera liberalizzazione del
settore. Peraltro, alcune corse AV (es. Roma-Milano) gla non effettuano fermate
intermedie.

Fondamentale appare poi il richiamo ai considerando 29 e 30 che raccomandano di
incoraggiare la competitivita dei servizi di trasporto ad alta velocita e il libero accesso agli
stessi. A tale riguardo, I'articolo 12-bis del decreto legislativo n. 112 del 2015, come inserito
dal presente decreto, con riferimento ai servizi di trasporto di passeggeri ad alta velocita,
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. rende il diritto d'accesso ancora pit ampio e ne prevede la limitazione solo in casi ristretti
e tassativi stabiliti dall'organismo di regolazione.

Si evidenzia che, a seguito delle nuove disposizioni introdotte dalla direttiva, l'unico limite
alla possibilita di accesso alle reti ferroviarie dei Paesi membri & rappresentato
dall'esistenza di un contratto di servizio pubblico, in relazione al quale I'accesso al mercato
di altre imprese ferroviarie sulle medesime tratte potrebbe provocarne la compromissione
dell'equilibrio economico. Gli Stati membri potranno, dunque, limitare il diritto di accesso
di un nuovo operatore solo a seguito di un’analisi economica oggettiva da parte del
regolatore nazionale al fine di determinare in quali casi l'accesso possa compromettere
I'equilibrio economico del contratto di servizio. Inoltre, gli Sati membri potranno indicare
le eventuali modifiche che permetterebbero di soddisfare le condizioni per la concessione
del diritto di accesso.

Andamento passeggeri e andamento passeggeri alta velocita
La liberalizzazione ha inciso positivamente allo sviluppo del mercato del trasporto
ferroviario di passeggeri, il cui numero & in continuo
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Per quanto riguarda i servizi AV, nell’ambito del mercato del trasporto ferroviario di

passeggeri gia in costante

aumento, I'approdo sul mercato del nuovo operatore nel 2012 ha

comportato una crescita maggiormente significativa del numero dei passeggeri.
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La tratta Roma-Milano costituisce un caso esemplare dell’aumento della quota di mercato
del trasporto ferroviario rispetto ad altre modalita di trasporto con maggiore impatto
~ ambientale.

Milan - Rome modal share
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Il successo dell'apertura del mercato dei servizi di trasporto ferroviario & testimoniato
anche dall’aumento delle licenze rilasciate. Ad oggi sono 32 di cui 8 passeggeri, 14 merci e
10 miste.
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Andamento dei costi comparativi sull'alta velocita (dimostrazione degli effetti della

concorrenza)
Non sono disponibili dati sui costi ma & chiaro come la concorrenza abbia avuto un effetto

positivo sui prezzi dei biglietti (vedi grafico successivo).
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Estensione tratte alta velocita, citta servite e km annui percorsi o simili.

" In Italia, pitt di 25 milioni persone vivono in citta raggiunte da treni AV. Dal dicembre
2009 & completamente aperta al pubblico la direttrice AV/AC Torino- Milano- Napoli con
il suo prolungamento verso Salerno: 1000 km di linee ferroviarie in grado sia di consentire
collegamenti di lungo raggio piu frequenti e veloci tra i grandi centri urbani dove si
concentra oltre il 65% della domanda di mobilita, sia di aumentare la capacita complessiva
dell'infrastruttura e di migliorare il traffico regionale, metropolitano e merci cui & in
massima parte dedicata la rete convenzionale. Ulteriori tratti AV/AC sono attivi tra
Milano e Brescia e tra Padova e Mestre lungo la direttrice trasversale cui afferiscono le
linee "antenna" Padova-Bologna e Verona-Bologna, potenziate per l'integrazione nella rete
Alta Velocita/ Alta Capacita italiana.

Lunghezza complessiva dei binari AV: 1.467 km riferiti alle tratte attrezzate con ERTMS
(escluso la Treviglio -Brescia) e ai loro collegamenti con le localita di servizio (dati al 30
giugno 2018).
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Fonte: RFI]

| 2. OBIETTIVI DELL'INTERVENTO E RELATIVI INDICATORI

2.1 Obiettivi generali e specifici
L’obiettivo generale & rafforzare l'indipendenza delle funzioni essenziali del gestore
dell'infrastruttura e aumentare la liberta di accesso al mercato dei trasporti di merci e di
passeggeri per ferrovia da parte delle imprese ferroviarie a condizioni eque, non
discriminatorie e trasparenti e tali da garantire lo sviluppo della concorrenza nel settore
ferroviario, promuovendo lo sviluppo della competizione, la liberta di accesso delle
imprese ferroviarie al mercato dei trasporti di merci e di passeggeri per ferrovia.
La direttiva apre ulteriormente il mercato ferroviario, con specifico riferimento alla
possibilita di accesso per le imprese ferroviarie a tutti gli Stati membri. L'unico limite alla
possibilita di accesso alle reti ferroviarie & rappresentato dall'esistenza di un contratto di
servizio pubblico, in relazione al quale l'accesso al mercato di altre imprese ferroviarie
- sulle medesime tratte potrebbe provocarne la compromissione dell'equilibrio economico.
Infatti, la negazione del diritto di accesso di un nuovo operatore pud avvenire solo a
~seguito di un’analisi economica oggettiva da parte del regolatore nazionale. Lo stesso deve
determinare in quali casi I'accesso pud compromettere I'equilibrio economico del contratto
di servizio, indicando eventuali modifiche che permetterebbero di soddisfare le condizioni
per la concessione del diritto di accesso.
Tali obiettivi generali, coerenti con una maggiore apertura del mercato ed una maggiore
indipendenza delle funzioni essenziali del gestore dell'infrastruttura, porteranno ad un
miglioramento della qualita dei servizi per cittadini ed imprese. In tal senso, esempio
lampante ¢ rappresentato dallo sviluppo dell’Alta velocita in Italia dovuto alla
concorrenza tra due operatori.

% Camera dei Deputati ARRIVO 03 Ottobre 2018 Prot: 2018/0001292/TN @




~ Obiettivi specifici sono:

- superare la distinzione tra licenza nazionale e licenza europea al fine di garantire il
diritto di accesso all'infrastruttura ferroviaria a tutte le imprese ferroviarie della UE,
anche per l'esercizio dei servizi ferroviari nazionali di passeggeri;

- sviluppare ulteriormente lo spazio ferroviario europeo unico, rafforzando
l'apertura dei mercati dei servizi di trasporto nazionale di passeggeri per ferrovia e
migliorando la governance del gestore dell'infrastruttura;

- assicurare una maggiore indipendenza del gestore dell'infrastruttura;

- mirare a rafforzare la parita di accesso all’infrastruttura;

- promuovere il coordinamento tra i gestori dell'infrastruttura e gli operatori
ferroviari nazionali di passeggeri e la cooperazione transfrontaliera tra i gestori
dell'infrastruttura;

- rafforzare i principi di autonomia e indipendenza gestionale, amministrativa e
contabile delle imprese ferroviarie e di indipendenza delle funzioni essenziali del
gestore dell'infrastruttura relative alla determinazione e riscossione dei canoni e
all’assegnazione di capacita dell'infrastruttura;

- ridurre i costi per gli utenti a seguito dell'introduzione del sistema comune
d’informazione e dei biglietti cumulativi. Tale servizio permettera una offerta per
gli utenti piui agevole tale da produrre una verosimile diminuzione dei costi, per
effetto concorrenziale, come avviene in altre modalita di trasporto; ‘

- maggiori investimenti a seguito dell'ingresso di nuovi operatori, sia sulle tratte ad
AV che sulle altre tratte ferroviarie. '

2.2 Indicatori e valori di riferimento
Per quanto attiene agli indicatori con i quali sard possibile verificare il grado di
raggiungimento degli obiettivi, si dovra appurare che sara garantito alle imprese
ferroviarie I'accesso non discriminatorio all'infrastruttura ferroviaria, agli impianti di
servizio e alla fornitura di servizi ferroviari; si dovra verificare altresi che il gestore
dell'infrastruttura agisca autonomamente nella determinazione del canone di accesso
all'infrastruttura, sulla base dei criteri fissati dall’ Autorita di regolazione dei trasporti.
In riferimento all’adeguamento della normativa nazionale a quella europea si procedera al
superamento della “doppia licenza” per il trasporto passeggeri ed alla vecchia distinzione
- tra licenza nazionale e licenza europea. Tale criticita sara superata al momento del
recepimento della direttiva, tramite una serie di decreti dirigenziali a cura della direzione
generale competente, che trasformeranno le licenze nazionali in un‘unica licenza europea.
Orientativamente si ritiene di poter definire, quale indicatore temporale, il termine
massimo di 60 giorni per il rilascio della nuova licenza “europea”. '

| 3. OPZIONI DI INTERVENTO E VALUTAZIONE PRELIMINARE

L'opzione zero non & contemplabile in quanto le regole relative alla gestione
dell'infrastruttura ferroviaria e alle attivita di trasporto- ferroviario, i criteri che
disciplinano il rilascio delle licenze destinate alle imprese ferroviarie e le disposizioni
relative alla governane interna del gestore dell'infrastruttura non sarebbero piil coerenti
con il nuovo dettato normativo comunitario.
L'intervento legislativo, che costituisce atto necessario di recepimento delle disposizioni
della direttiva (UE) 2016/2370, crea necessariamente benefici e incide sul livello di
competitivita del Paese, introducendo garanzie di supporto alla liberta di accesso al
- mercato dei trasporti di merci e di passeggeri per ferrovia da parte delle imprese
ferroviarie, anche estere. ‘ g
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Per alcune disposizioni si & deciso di avvalersi della facolta di adattare le disposizioni alle
peculiarita del panorama nazionale, considerato che la norma comunitaria lasciava agli
Stati membri una maggiore liberta di recepimento. Il provvedimento di recepimento si
adegua alle disposizioni della direttiva nelle parti cogenti, adattando alla peculiare
situazione nazionale gli elementi relativi alle “definizioni” ed al rilascio del titolo
autorizzatorio.

In particolare, appare opportuno ricordare che l'aspetto fondamentale della direttiva &
rappresentato dall'ulteriore apertura del mercato ferroviario, con specifico riferimento alla
possibilita di accesso per le imprese ferroviarie, a condizioni eque, trasparenti e non
discriminatorie all'infrastruttura ferroviaria di tutti gli Stati membri. A seguito delle nuove
disposizioni introdotte dalla direttiva, 'unico limite alla possibilita di accesso alle reti

. ferroviarie dei Paesi membri & rappresentato dall'esistenza di un contratto di servizio

pubblico, in relazione al quale l'accesso al mercato di altre imprese ferroviarie sulle
medesime tratte potrebbe provocarne la compromissione dell'equilibrio economico. Gli
Stati membri possono, dunque, limitare il diritto di accesso di'un nuovo operatore solo a
seguito di un’analisi economica oggettiva da parte del regolatore nazionale per
determinare in quali casi I'accesso pud compromettere I'equilibrio economico del contratto
di servizio e possono indicare le eventuali modifiche che permetterebbero di soddisfare le
condizioni per la concessione del diritto di accesso.

Come gia evidenziato, per quanto riguarda I'attuale distinzione tra licenza europea e
licenza nazionale, finora necessaria per effettuare servizi di trasporto ferroviario nazionale
passeggeri, il presente decreto supera tale limite garantendo la liberta di accesso al
mercato a condizioni eque, non discriminatorie e trasparenti. Con riferimento ai servizi di
trasporto di passeggeri ad alta velocita, il diritto d'accesso & ancora piit ampio e puo essere
soggetto soltanto ai requisiti stabiliti dall'organismo di regolazione.

Appare opportuno evidenziare, altresi, che non viene proposto il recepimento delle
restanti disposizioni contenute all’articolo 1, paragrafo 1, punto 1), della direttiva (UE)

» 2016/2370, relative all’ambito di applicazione, in quanto non rilevanti nel caso italiano,

considerato che le competenze e le normative regionali sono gia state definite sia nel
decreto legislativo 15 luglio 2015, n. 112, che nel decreto del Ministro delle infrastrutture e
dei trasporti 5 agosto 2016 (pubblicato nella Gazzetta Ufficiale 15 settembre 2016, n. 216),
adottato in attuazione del previgente comma 6, dell'articolo 1, del medesimo decreto
legislativo. -

Lo schema di decreto, moltre non da attuazione alle previsioni inerenti alle linee locali e
regionali a bassa intensita di traffico o che non rivestono un’importanza strategica per il
funzionamento del mercato ferroviario, in quanto dette linee sono gia escluse dall’ambito
di applicazione del decreto legislativo n. 112 del 2015 (senza elementi di incoerenza per
quanto riguarda il paragrafo 3) e regolate dal richiamato decreto del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti 5 agosto 2016 (su base di precedente disciplina).

In merito alla definizione dei servizi ad alta velocita, in particolare, essa appare rispettosa
dei parametri della direttiva, ampliandone notevolmente la portata, e tiene conto di un
sistema infrastrutturale gia realizzato e dedicato allAlta Velocita, sulla base delle
peculiaritd-e della particolare orografia del territorio, nonché di un servizio AV gia di fatto
esistente e liberalizzato, se si tiene in considerazione il fatto che a livello europeo I'ltalia &
stata il primo Paese ad avere due operatori che effettuano tali servizi in concorrenza
commerciale. - :
Il considerando 23 della direttiva fa riferimento all'eterogeneita delle reti in termini di
dimensioni e varietd ed espressamente prevede che “agli Stati membri dovrebbe essere
consentita sufficiente flessibilita per organizzare la propria rete ferroviaria .....al fine di garantire
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un'elevata qualita di servizi facilmente disponibili per tutti i passeggeri”. Non si pone in
contrasto con la direttiva la previsione di fermate intermedie, se strumentali a garantire
un’elevata qualita di servizi facilmente disponibili per tutti i passeggeri.

In merito al punto 32 (definizione di “partenariato pubblico-privato”), si & scelto di non
riprodurre tale definizione perché si tratta di fenomeno che non @ rilevante nel contesto
italiano nel quale, ad oggi, non si rinvengono casi di partenariato pubblico-privato.

" Quanto, infine, ai punti 33 e 34 (definizione di “consiglio di amministrazione” e di
“consiglio di vigilanza”) si tratta di definizioni gia presenti nel sistema giuridico civile
italiano. Al riguardo, infatti, si evidenzia che gia il codice civile, unitamente alle numerose
norme integrative e di aggiornamento, contiene una disciplina relativa a tali figure
giuridiche e che, nel rispetto di tale normativa di riferimento, gli statuti delle societa
possono prevedere regolamentazioni diversificate sia dei rispettivi consigli che della loro
composizione.

Non si é ritenuto necessario recepire I'articolo 1, paragrafo, 1, punto 6), lettera a), della
direttiva (UE) 2016/2370 nella parte in cui inserisce il comma 1-bis all’articolo 10 della
direttiva 2012/34 UE, poiché non ¢ rilevante nel contesto italiano. Difatti, 1'Italia non
confina con Paesi terzi in cui la rete ferroviaria abbia uno scartamento diverso da quello
della rete ferroviaria principale all'interno dell'Unione; pertanto, per ragioni tecniche, lo
Stato non puo avvalersi della facolta concessa dalla previsione normativa, non ricorrendo
la circostanza in essa descritta.

Inoltre, non si @ ritenuto necessario recepire I'articolo 1, paragrafo, 1, punto 7), lettera e)
della direttiva (UE) 2016/2370, nella parte in cui sostituisce il paragrafo 5 dell'articolo 11

della direttiva 2012/34 UE, poiché non rilevante nel contesto italiano, in quanto nessun

contratto di servizio pubblico, aggiudicato prima del 16 giugno 2015, ha concesso diritti
esclusivi al trasporto passeggeri, né & stato concesso, tramite un’equa procedura di gara
prima del 25 dicembre 2018, un diritto o un’autorizzazione aggiuntivi per effettuare
servizi commerciali di trasporto di passeggeri in concorrenza con un altro operatore.
Pertanto, non ricorrendo i presupposti sopra descritti, lo Stato non pud avvalersi della
facolta concessa dalla previsione normativa.

Infine, non si & ritenuto necessario recepire I'articolo 1, punto 15, lettera c), della direttiva
(UE) 2016/2370 nella parte in cui inserisce il paragrafo 10 all'articolo 57 della direttiva
2012/34 UE, poiché non rilevante nel contesto italiano; infatti, in Italia non sono presenti
infrastrutture binazionali, per cui, per ragioni tecniche, lo Stato non pud avvalersi della
facolta concessa dalla previsione normativa, non ricorrendo la circostanza in essa descritta.

| 4. COMPARAZIONE DELLE OPZIONI E MOTIVAZIONE DELL’OPZIONE PREFERITA

4.1 Impatti economici, sociali e ambientali per categoria di destinatari

La novella legislativa, che adegua il quadro normativo ai nuovi indirizzi comunitari,
comporta maggiori costi di gestione e amministrazione per i gestori dell’infrastruttura,
causati dai nuovi obblighi di indipendenza del gestore dell'infrastruttura (inter alia,
trasparenza finanziaria, I'implementazione di sistemi informatici che garantiscano la
riservatezza delle informazioni sensibili relative alle funzioni essenziali, implementazione
di sistemi di coordinamento e consultazione).

Inoltre, si prospettano ulteriori costi per quei gestori delle reti regionali non conformi agli
obblighi di separazione giuridica per cui, al fine di accelerare 'adeguamento di tali reti
alle nuove disposizioni, & prevista I'attribuzione delle funzioni essenziali ad un soggetto
terzo, indipendente sul piano giuridico e decisionale da imprese ferroviarie, che puo
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. essere individuato anche nel gestore dell'infrastruttura nazionale; in questo modo, i
gestori di tali reti avranno la facolta di evitare i maggiori oneri connessi all’adeguamento
normativo. Per quanto attiene, invece, alle imprese ferroviarie, non sono previsti impatti
economici di rilievo, mentre sul fronte dei soggetti privati, essi saranno in grado di dare
attuazione alle previsioni, senza ulteriori oneri a loro carico se non per i necessari
adeguamenti gestionali interni.

‘Si prevede, inoltre, per quanto riguarda gli impatti sociali, un beneficio complessivo per il
settore produttivo che, disponendo di un sistema ferroviario maggiormente competitivo,
trasparente e con condizioni di accesso eque e non discriminatorie, potra meglio
rispecchiare le esigenze del settore, ivi incluse quelle dei cittadini utenti e degli operatori
ferroviari, a tutto vantaggio dei servizi offerti. In sintesi l'intervento legislativo potra
produrre tutti i suoi effetti grazie all'introduzione stabile nel sistema ferroviario di questi
nuovi elementi e della loro riformulazione. Destinatari dei principali effetti dell'intervento
regolatorio sono il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, il Ministero dell’economia
e delle finanze, I'Autorita di regolazione dei trasporti, tutte le imprese ferroviarie, il
gestore dell'infrastruttura ferroviaria, ed in parte anche il sistema produttivo e 'utenza
. ferroviaria, ivi inclusi cittadini ed operatori di settore.

Sulla base di quanto esposto nei punti precedenti circa le criticita nazionali, non si
ravvedono elementi ulteriori relativamente agli impatti. Gli unici impatti economici
ipotizzabili sono i costi per i gestori dell'infrastruttura. Gli impatti economici sui gestori di
reti regionali sono indicati come possibili nei casi in cui non siano state adottate le misure
previste dal decreto ministeriale del 5 agosto 2016.

4.2 Impatti specifici

A. Effetti sulle PMI (Test PMI)

Non si ravvisano effetti sulle micro e piccole imprese, considerato che la direttiva in
argomento non si applica: alle reti ferroviarie locali e regionali isolate adibite al trasporto
passeggeri ed alle imprese ferroviarie che esercitano unicamente servizi di trasporto
urbano, extraurbano o regionale su tali reti; alle reti ferroviarie adibite unicamente alla
prestazione di servizi passeggeri urbani e sub-urbani ed alle imprese ferroviarie che
esercitano unicamente servizi di trasporto urbano, extra-urbano o regionale su tali reti; alle
infrastrutture ferroviarie private adibite unicamente alle operazioni merci del proprietario
delle stesse -infrastrutture ed alle imprese ferroviarie che effettuano solo servizi di
trasporto merci su tali infrastrutture.

Per quanto riguarda le medie imprese, avendo ricompreso nell’ambito di applicazione le
reti regionali e locali, si applicano per i gestori di tali reti i principi di separazione
contabile e giuridica rispetto alle imprese ferroviarie, nonché i principi di indipendenza
delle funzioni essenziali, mentre per le imprese ferroviarie che esercitano servizi di
trasporto sulle stesse reti vige I'obbligo del possesso della licenza e del certificato di
sicurezza. Occorre evidenziare altresi che la novella del decreto legislativo 15 luglio 2015,
n. 112 prevede l'obbligo, in capo ai gestori delle infrastrutture di tali reti che, alla data di
entrata in vigore della presente proposta normativa, non si siano adeguati all'obbligo di
separazione giuridica, di affidare le funzioni essenziali ad un soggetto terzo, indipendente
sul piano giuridico e decisionale da qualsiasi impresa ferroviaria.

B. Effetti sulla concorrenza
L’intervento normativo favorira ulteriormente lo sviluppo della concorrenza, la liberta di
accesso delle imprese ferroviarie al mercato dei trasporti di merci e di passeggeri per
- ferrovia e rafforzera l'indipendenza del Gestore dell'infrastruttura e delle funzioni
essenziali.
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C. Oneri informativi
Non sono previsti obblighi amministrativi.

D. Rispetto dei livelli minimi di regolazione europea
Non si introducono, con I'intervento legislativo, livelli di regolazione superiori rispetto a
quelli minimi previsti dalla regolamentazione comunitaria.

4.3 Motivazione dell’opzione preferita

L’intervento legislativo, che costituisce atto necessario di recepimento delle disposizioni
della direttiva (UE) 2016/2370 crea necessariamente benefici e incide sul livello di
competitivita del Paese, introducendo garanzie di supporto alla liberta di accesso al
mercato dei trasporti di merci e di passeggeri per ferrov1a da parte delle imprese
ferroviarie, anche estere.

Per alcune disposizioni si & deciso di avvalersi della facolta di adattare le disposizioni alle
peculiaritd del panorama nazionale, considerato che la norma comunitaria lasciava agli
Stati membri una maggiore liberta di recepimento.

I 5. MODALITA’ DI ATTUAZIONE E MONITORAGGIO

5.1 Attuazione
Il provvedimento di attuazione & volto a favorire la massima apertura del mercato ai
servizi ferroviari nel senso auspicato dalla direttiva, favorendo la concorrenza da parte
dell’offerta da parte delle imprese ferroviarie e garantendo la separazione fra il Gestore
delle Infrastrutture e le imprese che esercitato le attivita di trasporto ferroviario.

- 1 soggetti responsabili dell'attuazione dell'intervento normativo sono il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, Ministero dell’economia e delle finanze, Ministero degli affari
esteri e della cooperazione internazionale, I'Autorita di regolazione dei trasporti, la
Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato, le Regioni e le Provincie autonome di
Trento e di Bolzano, I'Agenzia dell’'Unione europea per le ferrovie e I’Agenzia nazionale
per la sicurezza delle ferrovie. ‘

In particolare, il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti ha curato, quale
amministrazione capofila la fase della attuazione o delle modifiche del decreto legislativo
n. 112 del 2015 in quanto amministrazione competente.

I Ministero dell'economia e delle finanze ha espresso il proprio parere e le proprie
posizioni sulla ricaduta economica del provvedimento.

L’Autorita di régolazione dei trasporti cura gli aspetti regolatori di propria competenza
anche nelle competenti sedi UE.

5.2 Monitoraggio
- II Ministero delle infrastrutture e dei trasporti monitorera 'adeguamento di tutti i gestori
- dell'infrastruttura all'obbligo di separazione giuridica.

L'organismo di regolazione consulta regolarmente i rappresentanti degli utenti dei servizi
ferroviari di trasporto merci e passeggeri per tenere conto del loro punto di vista in
relazione al mercato ferroviario. :
Inoltre, fatte salve le competenze delle autoritd nazionali ’garanti della concorrenza,
I'organismo di regolazione monitora la situazione concorrenziale sui mercati dei servizi
ferroviari e, con particolare riferimento alle materie di propria competenza, incluse quelle
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di nuova attribuzione, assume le decisioni che ritenga necessarie al fine di correggere
eventuali discriminazioni, distorsioni del mercato e altri eventuali sviluppi indesiderabili.
Per verificare I'osservanza delle disposizioni relative alla separazione contabile e delle
nuove disposizioni relative alla trasparenza finanziaria, I'organismo di regolazione ha la
facolta di effettuare audit o di far realizzare audit esterni presso i gestori dell’infrastruttura,
gli operatori degli impianti di servizio e, se del caso, le imprese ferroviarie.

CONSULTAZIONI SVOLTE NEL CORSO DELL’AIR

1. Descrizione delle consultazioni svolte e delle relative modalita di realizzazione -
Al fine di pervenire ad un testo condiviso, con decreto direttoriale 23 marzo 2018, n. 20, &
stato istituito un gruppo di lavoro con I'incarico di esaminare le problematiche connesse
alla liberalizzazione, I'apertura del mercato dei servizi di trasporto ferroviario e le regole
comuni sulla governance dell'infrastruttura ferroviaria anche al fine di individuare le
possibili soluzioni da adottare.

2. Elenco dei soggetti che hanno partecipato a ciascuna delle consultazioni

- Ministero delle infrastrutture e dei trasporti: Ufficio di Gabinetto del Ministro,
Ufficio legislativo, Direzione Generale per il trasporto e le infrastrutture ferroviarie
e Direzione Generale per i sistemi di trasporto ad impianti fissi ed il trasporto
pubblico locale;

- Struttura tecnica di missione per lo sviluppo strategxco, lo sviluppo delle
infrastrutture e I'alta sorveglianza;

- Conferenza delle Regioni e delle Province Autonome;

- Autorita di regolazione dei trasporti;

- gestori della infrastruttura ferroviaria individuati dal D.M. 5 agosto 2016;

- Ministero dell’economia e delle finanze;

- imprese di trasporto ferroviario Italo e NTV;

- Rete Ferroviaria italiana, FS; '

- associazioni nazionali di categoria delle imprese di trasporto ferroviario;

- docenti universitari esperti del settore;

- Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie.

3. Periodi in cui si sono svolte le consultazioni
Le consultazioni si sono svolte nel periodo immediatamente precedente e successivo
all'invio della prima bozza di decreto legislativo. Nelle date del 28 giugno e 5 luglio, in
particolaré, si sono svolti due incontri specifici di consultazione: il primo organizzato
dall’Ufficio legislativo del MIT ed il secondo dalla Direzione Generale per il trasporto e le
infrastrutture ferroviarie nel corso della riunione di insediamento del gruppo di lavoro
sulla liberalizzazione del trasporto ferroviario.

4. Principali risultati emersi dalle consultazioni

E’ emersa una generale condivisione della bozza di intervento regolatorio.

A titolo esemplificativo e non esaustivo: non & stata accettata la proposta di Italo sulla non

prevedibilita della soluzione dell'integrazione verticale relativa al gestore

dell'infrastruttura; non @ stata altresi accetta la proposta di Italo relativa all'individuazione

delle sole imprese ferroviarie quali soggetti deputati al controllo societario ex lege n. 287

del 1990 di altre imprese ferroviarie le di E’ stata accettata la proposta di estensione a 24

mesi (articolo 11 del decreto legislativo n. 112 del 2015, indipendenza dell’infrastruttura)
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_ relativa alla impossibilita per tale periodo a ricoprire incarichi da parte dei responsabili
dell'adozione di decisioni sulle funzioni essenziali che cessino nelle proprie funzioni;
ASSTRA 'ha proposto il contenimento della discrezionalita in capo all’Autorita di
regolazione in merito ai compiti previsti all'articolo 7, comma 1, della proposta di decreto
che riferisce al su menzionato articolo 11.

PERCORSO DI VALUTAZIONE

Il provvedimento effettua una analisi delle modifiche imposte dal recepimento della
direttiva che sono quindi andate a modificare parzialmente il decreto legislativo n. 112 del
2015, introducendo le nuove definizioni e provvedendo ad ottemperare alle modifiche
imposte dalla medesima direttiva. Non si ravvisano difficolta in ordine al procedimento in
questione che recepisce le avvenute modifiche da parte della Comunita Europea.

A livello nazionale ¢ stato costituito con decreto direttoriale n. 20 del 2018 un apposito
gruppo di lavoro al quale hanno partecipato i rappresentanti di gli attori principali
coinvolti: MIT (Ufficio di Gabinetto del Ministro; Ufficio legislativo; Direzione Generale
per il trasporto e le infrastrutture ferroviarie e Direzione Generale per i sistemi di trasporto
. ad impianti fissi ed il trasporto pubblico locale); Struttura tecnica di missione per lo
sviluppo strategico, lo sviluppo delle infrastrutture e I'alta sorveglianza; Conferenza delle
Regioni e delle Province Autonome; Autorita di regolazione dei trasporti; Rete Ferroviaria
italiana, FS; gestori dell'infrastruttura ferroviaria individuati dal D.M. 5 agosto 2016;
Ministero dell’economia e delle finanze; associazioni nazionali di categoria delle imprese
di trasporto ferroviario; imprese di trasporto ferroviario Italo e NTV; docenti universitari
esperti del settore; Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie.

Il gruppo di lavoro & stato istituito con I'incarico di esaminare le problematiche di carattere
generale connesse alla liberalizzazione, all’apertura del mercato dei servizi di trasporto
ferroviario e alle regole comuni sulla governance dellinfrastruttura ferroviaria ed
individuare le possibili soluzioni da adottare. Allo scopo inoltre di approfondire gli aspetti
e gli strumenti utili alla predisposizione di atti normativi volti anche alla semplificazione
procedurale, al fine di coordinare e coniugare V'offerta di mercato e le attuali norme di
settore, nonché di creare un contesto volto a facilitare I'apertura del mercato dei servizi di
trasporto ferroviario, si & valutata I'opportunita di sentire gli attori principali coinvolti e
di acquisire le esperienze anche di innovazione in corso per consentire una preliminare
. concertazione e supportare I’ Amministrazione nella predisposizione di tutte le modifiche
normative previste dalle disposizioni vigenti nell’ambito di una programmazione di
ampio respiro. :

1 suddetto gruppo di lavoro ha seguito il seguente percorso di analisi: la prima fase di
analisi & stata svolta dalla Direzione generale per il trasporto e le infrastrutture ferroviarie,
che ha seguito a livello europeo le fasi di promulgazione della direttiva. La prima
valutazione di impatto del provvedimento & stata condotta da tre uffici della Direzione
generale per il trasporto e le infrastrutture ferroviarie, analizzando le risultanze degli
incontri avvenuti, anche negli anni passati, con tutti i soggetti coinvolti nell'ambito di
applicazione del provvedimento in esame. Si ¢, altresi, tenuto conto delle criticita emerse
nell'applicazione del decreto legislativo n. 112 del 2015.

Successivamente si ¢ avviato un confronto con la Direzione generale per i sistemi di
trasporto ad impianti fissi ed il trasporto pubblico locale, con I’ ANSF e I’ ART. A valle della
predisposizione della prima bozza di decreto & stata avviata un’attivita di coordinamento
da parte dell'Ufficio Legislativo del MIT con le associazioni di categoria, le Direzioni
competenti del MIT , MEF, ART ed ANSF, che ha fatto proprie I'attivita posta in essere dal
- Gruppo di lavoro coordinato dalla Direzione generale competente.
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Non sono state previste consulenze fatta esclusione per la partecipazione dei componenti
esterni facenti parte del gruppo di lavoro che operano a titolo gratuito.

Contestualmente, & proseguita la partecipazione in seno al Single European Railway Area
Committee (SERAC) e presso i sottogruppi di lavoro istituiti dalla Commissione Europea,
da parte di rappresentanti della Direzione generale per il trasporto e le infrastrutture
ferroviarie per le attivita preparatorie di redazione e votazione degli atti di esecuzione
della direttiva 2012/34/UE, come modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370, gia emanati o
in fase di emanazione.
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