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INTRODUZIONE

l.

Dopo l'approvazione della direttiva 91/440/CEE relativa allo sviluppo delle ferrovie
comunitarie”’, sono avvenuti alcuni cambiamenti nella struttura e nell'organizzazione
delle ferrovie della Comunita europea (UE), alla luce dei quali e onde ottemperare alla
disposizione della direttiva di presentare una relazione sulla sua applicazione, la
Commissione ha preparato un documento generale sulle ferrovie che tratta gl aspetti
seguentl:

PARTE |: Relazione sull'applicazione della direttiva 91/440/CEE relativa allo sviluppo

delle ferrovie comunitarie.

PARTE 2. Future misure per sviluppare le ferrovie.

PARTE 3. Proposta di direttiva del Consiglio che modifica la direttiva del Consiglio

del 29 luglio 1991 relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie
(91/440/CEE).

Il recente Libro bianco della Commissione "Lo sv:luppo futuro della politica comune
dei trasporti"™ menziona i campi dove la Comunita & gia attiva e altri dove sono
previsti degli interventi. La Commissione ha gia presentato proposte su vari argomenti
tra cui:

introduzione di una licenza comunitaria di esercizio per le ferrovie e la determinazione
di principi per la nipartizione delle capacnta di infrastruttura e la riscossione dei diritti
per l'utilizzazione dell’ infrastruttura’”

reti transeuropee, soprattutto in relazlone all iniziativa di crescita di Edimburgo'”;
interoperabilita dei treni ad alta velocita'

ricerca sulle ferrovie, in particolare per quanto riguarda 1 sistemi di controllo comando,
i costi di infrastruttura e di valutazione ¢ le apparecchiature di trasporto per il
trasporto combinato (Quarto programma quadro).

(8}
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3)
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Direttiva del Consiglio del 29.07.1991 relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie (91/440/CEE/CEE).
GU L 237 del 24.08.1991.

1l futuro sviluppo della politica comunitania dei trasporti. COM(92)494 def.

Direttiva del Consiglio 95/18/CE del 19 giugno 1995 relativa al rilascio delle licenze alle imprese
ferroviarie. Direttiva del Consiglio 95/19/CE del 19 giugno 1995 relativa alla ripartizione delle capacita di
infrastruttura ferroviaria ¢ alla riscossione dei diritti per l'utilizzazione dell'infrastruttura. GU 1, 143 del 27
giugno 1995, pagg. 70 ¢ 75.

Proposta di decisione del Parlamento curopeo ¢ del Consiglio sugli orientamenti comunitari per lo sviluppo
della rete transeuropea dei trasporti. COM(94)106  del 7.04.1994.

Proposta di direttiva del Consiglio relativa all'interoperabilita della rete europea di treni ad alta velocita.
COMOMH107 del 15.04.1994.



La Commissionc sta inoltrc procedcndo ad un ricsamc generale della questione fondamentale dei
costi csterni nel trasporio, un aspctto di grande importante per la futura competitivita delle
ferrovic che sara oggetto di un Libro verde. Considcrato il ruolo potenziale delle ferrovic nel
garantirc la mobilita sostcnibilc nclla Comunita ¢ la nccessita di mcglio integrarc i servizi di
trasporto, la Commissionc sta anchc claborando un libro sulla "Citizens Network" che traticra la
problematica del mantenimento di servizi pubblici passcggeri soddisfacentt cd cfficienti in tutta
la Comunita. Tutti questi lavori avranno una grandc importanza per realizzarc il potenziale dellc
ferrovie ¢ la proposta acclusa alla presente comunicazione va vista in questo contesto pit ampio.



PARTE 1

L'APPLICAZIONE DELLA DIRETTIVA 91/440/CEE RELATIVA ALLO SVILUPPO
DELLE FERROVIE COMUNITARIE

. Lec principali misurc, dclla dircttiva 91/440/CEL: crano:

- indipendenza gestionale delle imprese ferroviarie,

- scparazionc ira la gestione dell'infrastruttura ¢ l'attivita di trasporto,
- risanamcnto {inanziario,

- accesso all'infrastruttura ferroviaria.

Questi aspetti saranno discussi piu avanti, ma ¢ innanzitutto opportuno csaminare le recenti
tendenze del traffico ferroviario. Alcune statistiche chiave presentate nell'Allegato A mostrano
il continuo declino generale della quota delle ferrovie sul mercato. Malgrado alcuni elementi
positivi - in particolare il traffico sulle lince ad alta velocita - in generale il traffico ¢ statico
o si ¢ ridotto, le quote di mercato sono in declino e il disavanzo finanziario in aumento. Le
ferrovie hanno continuano a perdere traffico rispetto alla strada e l'importanza di quest'ultimo
modo di trasporto ¢ aumentata notevolmente. Da notare che nei paesi dove la ferrovia nel
1970 deteneva in precedenza una notevole fetta (olire il 25%) del mercato merci, questa
percentuale si ¢ ndotta di circa il 50% nel 1993. Nel caso della Francia, della Germania ¢ del
Belgio, cio ¢ dovuto in paric al declino dell'industria di base ma questo fattore non deve
cclare la rcalta dclla situazione: 1 trasportatori su strada sono riusciti a ridurre 1 loro costi recali
migliorando al contcmpo la qualita a causa di una combinazione di faitori, in particolare il
successo della politica comunc sui trasporti nell'introduzione di norme liberalizzate e nello
smantellamento delle barriere restrittive nazionali in questo settore. Affinché anche le ferrovie
usufruiscano di simili cambiamenti, occorrono chiaramente altri interventi.

2. Sinora la Danimarca, la Germania, 1 Paesi Bassi e il Regno Unito (tranne che per il tunnel
sotto la Manica) hanno recepito pienamente la direttiva e la Francia ha recentemente varato
normative. Sei aliri Stati membri hanno recepito in parte la direttiva. In linea generale, gli
Stati membri hanno compiuto notevoli progressi nel conferire alle ferrovie un'indipendenza
giuridica, anche se talvolta cio non significa un'effettiva autonomia di gestione, ¢ nel separare
la gestione dell'infrastruttura dalle attivita di trasporto. Le disposizioni sull'accesso
all'infrastruttura hanno creato i maggiori problemi, anche se la direttiva sulla ripartizione
infrastrutturale proposta dalla Commissione dovrebbe risolvere molt1 aspeiti legati ali'accesso
¢ alla tariffazione e conscntire rapidamente 1l pieno recepimento in tutti gli Stati membri. (cfr.
per maggiori particolari Allegato B).

3. Per quanto riguarda l'indipendenza gestionale delle ferrovie, un obictiivo chiave della dircttiva
cra quecllo di assicurare alla gestione finanziaria un'indipendenza sufficiente ai fini di un
funzionamento efficicnte. Gli articoli 4 ¢ 5 della direttiva hanno pertanto definito vari campi
dove asscgnarc allc ferrovie l'indipendenza gestionale. 1 nisultati variano. Alcuni Stati membri
hanno compiuto notevoli progressi verso un funzionamento autonomo della gestione, mentre
in altri i progressi sono stati minori. Ad esempio la gestione delle ferrovie ¢ ancora oggetto
di uno stretto controllo politico con poca liberta effettiva di organizzare 'impresa in modo
efficace. E il caso in particolare del settore del trasporto passeggeri dove le ferrovie devono
raggiungere una serie di obiettivi non commerciali. La Commissione & consapevole della
problematica legata alla creazione di un'impresa autonoma e riconosce la difficolta di tracciare
una precisa demarcazione tra interferenza nella gestionc e la legittima volonta dello Stato di
controllare un servizio nazionale che fornisce importanti servizi pubblici. Tuttavia, 1 mancati
progressi avranno probabilmente notevoli ripercussioni sul futuro delle ferrovie. La crescente
integrazione della Comunita significa che le principali ditte di trasporio devono ruscire ad
operare rapidamente ¢ con efficienza sull'intero mercato e non soltanto all'interno delie loro
frontiere nazionali. Le ferrovie prive dell'autonomia necessaria in tal senso difficilmente
potranno svolgere un ruolo effettivo sul mercato, soprattutto in termini di traffico
internazionale.



4.

E opportuno, pertanto, chiarire meglio il ruolo dcllo Stato nei confronti delle ferrovie? Questo
aspetto va lrattato esaminando gli obicttivi dcllo Stato in relazione a qualsiasi impresa di
trasporto. Innanzitutto. lo Stato ha il doverc di garantire la sicurezza. Le ferrovie hanno una
reputazione di sicurczza che alti modi di trasporto fcrrestre dovrebbero emulare ¢ che
giustamentc gli Stati membri vogliono tutclarc. Un sceondo clemento ¢ la fornitura di serviz
pubblici cssenziali. Le ferrovie hanno un ruolo importante nella-vita di molte comunita urbanc
¢ rurah ¢, nclla maggior partc dct casi, 1 servizi che forniscono nccessitano un contributo
finanziario. Qucsto sostcgno ¢ vitale per molti scrvizi passcggeri forniti nel pubblico intcresse
¢, di conscguenza, le pertinenti autorita hanno un preciso intercsse a che essi funzionino bene,
anche sc non a livello della loro gestione corrente. In terzo luogo, vi ¢ la partecipazione
statale nella fornitura dcll'infrastruttura. Vi sono buoni argomenti a favore di una maggiore
presenza del settorc privato nel finanziamento della costruzione di nuove infrastrutture, ma
permane la necessita per lo Stato di controllare la pianificazione delle reti nell'interesse
pubblico generale. Gli Stati membri, infine, hanno politiche economiche generali, ad escmpio
quelle sui prezzi e sulla concorrenza, che incidono sulle ferrovic, ma cid non dovrebbe
configurarsi diversamente rispetto ad altri servizi. Questo punto sara ripreso nella parte 2.

Per quanto riguarda la separazione tra la gestionc dell'infrastruttura ¢ l'attivita di trasportio, la
dircttiva 91/440/CEE prevede che cid avvenga almeno a livello di contabilita ¢ questo punto
¢ stato attuato nella maggior parte degli Stati membri, anche se in maniera diversa. Ad
esempio la Danimarca ¢ la Francia mantengono un sistema ad integrazione verticale,
indipendente dallo stato; la Spagna sta creando unita commerciali distinte all'interno delle sue
ferrovic; la Germania ¢ i Paesi Bassi stanno creando organizzazioni distinte per I'infrastruttura
¢ le operazioni di trasporto, mentre il Regno Unito intende privatizzare, iniziando con
Railtrack, la gestionc infrastrutturale. La Commaissione sta analizzando come la scparazione
funzioni nclla pratica. Citiamo la situazione delle ferrovie svedesi, pressoché unica in Europa,
che sona notevolmente migliorate dopo la separazione (ra infrastrutturc ed attivita di trasporto
(1988) c l'introduzionc di un sistema equo di tariffazione dell'infrastruttura.

La situazionc finanziana dclle ferrovic non ¢ in genere migliorata dopo 1l 1991, malgrado 1
buoni progressi di alcuni Siati membri nella riorganizzazione dei conti del capitale. Molte
imprese ferroviaric sembrano essere passate attraverso un ciclo di nuovi programmi di
sviluppo, maggiori prestiti, oneri finanziari piu elevati per pagare i relativi interessi e,
successivamente, un maggiore disavanzo. Bisogna appurarc in che misura il maggiore
disavanzo sia dovuto ad investimenti che non hanno prodotto i risultati previsti oppure ad una
mancanza di compensazione da parte delle autorita pubbliche per i servizi pubblici resi, ecc.

(6)

[.e ferrovie in Svezia sono state organizzate nel 1988 in due unita e, a partire da questa data, ¢ stato
applicato un sistema di tariffazione dell'infrastruttura simile a quello vigente per i trasporti stradali. Grazie
in parte a questo e ad una maggiore efficienza gestionale, la situazione della societd ferroviaria (Statens
Jamvagar SJ) ¢ continuamente migliorata ¢ registra ora  un'eccedenza attiva.
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La riforma del sostegno a favore dei pubbhicr servizi, introdotta dal regolamento (CEE)
1893/91'"_ ¢ stata in atto per duc anni ¢ la Commissionce intende csammarne il funzionamento
¢, s¢ nccessario, presentare delle proposte. Essa pertanto intende avviare uno studio generale
dell'attuale situazione finanziaria delle impresc ferroviaric € delle loro entrate da fonti
pubbliche.

I dintti di accesso all'infrastruttura ferroviaria hanno suscitato intercssc ¢ discussioni. Alcuni
Stati membri non hanno attuato queste disposizioni. Per questo ¢ per altri motivi, alcuni
operatori interessati hanno incontrato problemi ad avviare attivita, ad esempio difficolta ad
ottenere in tempo informazioni sulla disponibilita e sul costo dei percorsi dei treni ¢ sugli
impianti di trazione. Per ora, i nuovi operatori che hanno iniziato questo tipo di attivitd sono
pochi, malgrado lc socicta nazionali abbiano attivamente promosso il formarsi di nuovi
gruppi professionali. Si constata comunque un interesse per l'accesso al mercato merci e non
soltanto al settore del trasporto combinato.

N

Regolamento del Consiglio (CEE) n. 1893/91 del 20.06.1991 che modifica il regolamento (CEE) n.1191/6%
relativo all'azione degli Stati membri in materia di obblighi inerenti alla nozione di servizio pubblico nel
settore dei trasporti per ferrovia, su strada e per via navigabile. GU L 169 del 29.06.1991, pag. 1.
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PARTE 2

MISURE FUTURE PER SVILUPPARE LE FERROVIE

La Commissione ha gia presentato propostc su aspetti importanti per il futuro del trasporto
ferroviario quali le reti transcuropee, l'interoperabilitd ¢ la ricerca e sta ora preparando dei
documentt sui costi csterni del trasporto ¢ sulla "Citizens Network" (servizi pubblici per
passeggeri soddisfacenti ed efficienti). Gli argomenti presentati qui di seguito vanno pertanto visti
1n questo contesto pill ampio.

I

DIRITTI DI ACCESSO ALL'INFRASTRUTTURA. La direttiva 91/440/CEE ha introdotto i

diritti di accesso per servizi internazionali limitati a raggruppamenti internazionali di imprese

ferroviaric ¢ ad imprese che formiscono secrvizi internazionali di trasporto combinato. La

possibilita chc nuovi concorrenti possano forntre scrvizi ferroviari ¢ che diversi operatori

possano utilizzarc la stessa infrastruttura, ha indotlo la Commissionc a proporre direttive che

disciplinino lc condizioni di aceesso alla rete. Quesle propostc sono state adottate nel giugno

1995 In futuro, Ic principali opzioni in matcria di diritti di accesso, sono:

- manicnerc lo status quo, cio¢ himitarc la liberta di offrire servizi allc imprese che
rispettano le disposizioni della dircttiva 91/440/CEE;

- liberalizzare completamente l'accesso all'infrastruttura per il traffico interno ed
internazionalc nei settori passeggeri ¢ merci,

- prevedere soluzioni intermedie, quali il libero accesso a1 servizi passeggeri internazionali
¢ a tuth1 i scrvizi merci.

Il mantenimento dello status quo significherebbe rinviare a data ulteriore altri progressi. Le
ferrovie tuttavia continuano a perdere traffico ed ¢ essenziale ridare vitalita ai loro serviz,
soprattutto in campo internazionale. Il settore si avvantaggerebbe dell'apporto di nuovo
capitale ¢ di imprese ¢ del successivo incentivo per le societa esistenti a fornire servizi piu
competitivi. | progressi compiuti nel settore del trasporto combinato, a partire dal 1991,
indicano che la possibilita di nuovi concorrenti stimola le societa esistenti a migliorare 1 loro
scrvizi. In ogni caso, il mantenimento dello status quo non sarebbe coerente con gli obblighi
del trattato di svilupparc una politica comune dei trasporti basata sul principio dclla liberta
di fornirc scrvizi. All'altro estremo, vi sarcbbe la completa liberalizzazione dell'accesso
all'infrastruttura ferroviaria che, chiaramente, costituircbbe un'introduzionc immediata ¢
complcta della liberta di fornire servizi. Un cambiamento cosi rapido crcerebbe difficolta ad
un'industria molto complessa che ¢ stata disciplinata per diversi anni.

Si configura opportuna una soluzionc intermedia per I'apertura dell’accesso a tutti 1 servizi
merci e ai servizi passeggeri internazionali. Nel settore merci, I'entrata di nuove imprese e il
conscguente stimolo per gli operatori csistenti contribuirebbe a risolvere il problema di qualita
e di soltoinvestimento che ostacolano lo sviluppo di servizi ferroviari pia competitivi. La
liberalizzazione dell'accesso ai servizi internazionali e interni € necessaria per consentire agh
operatori di offrirc servizi globali con un complcto supporto logistico; la divisione artificiale
del settore merci in una parte internazionale liberalizzata e in un'altra nazionale e
monopolistica scoraggerebbe 1 nuovi operatori ¢ renderebbe 1 servizi ferroviari meno efficienti
ed economici. L'esperienza delle ferrovie USA dopo la deregulation del 1981 mostra
chiaramente che una nuova impostazione del trasporto merci sulla base di principi di mercato
puo essere proficuo. Dopo un lungo periodo di forte declino del traffico e della quota modale,
il libero mercato creato dal "Staggers Act” del 1981 ha consentito allc ferrovie di sviluppare
nuovi servizi, spesso in partnership con altri operatori di trasporto capovolgendo cosi il ciclo
cronico di perditc del traffico, fallimenti e licenziamenti. Le ferrovie USA stanno ora
registrando livelli record di traffico e registrano nuovamente un profitto.



Stanno assumendo nuovo personale e comprando apparecchiature ad un ritmo non registrato
da molti anni. Sarebbe eccessivo ricondurre lutti questi cambiamenti semplicemente alla.
deregulation ma sarebbe altrettanto ingenuo ignorare le analogie tra la situazione odicrna in
Europa ¢ quella ncgli USA negli anni '70. Se tutti gli altri setiori dell'cconomia comunitaria
hanno beneficiato dell'efficienza prodotta dall'abbandono di controlli burocratici, non vi sono
ragioni per ritencre che la stessa cosa non succcderebbe con le ferrovie.

I servizi passcggen intcrnazionah costituiscone un campo di attivita prometicnte delle attivita
ferroviaric, ma l'meremento del traffico ¢ stalo ostacolato dall'incapacita di coordinare ¢
commercializzare i treni internazionali. La possibilita di gestire nuove forme di scrvizi
passcggeri intcmarionali, facilitercbbe lo sviluppo di collcgamenti comunitari ¢ migliorercbbe
il servizio offcrto ai passeggeri. Va sottolineato che i servizi internazionali, a parte alcuni rari
casi, non sono soggetti agli obblighi di servizio pubblico imposti dallo Stato. I diritti di
accesso ai servizi intermazionali inoltre, potrebbero essere in genere concessi senza perdere
i vantaggi della rete ¢ senza fenomeni di "cherry picking” sui servizi passeggeri nazionali. Da
rilevare a questo proposito che il percorso medio dei passeggeri su ferrovia é breve e cid
significa che il grosso del movimento passeggeri non risentirebbe di cventuali interventi intesi
a rivalutare 1 trasporti internazionali che concernono soprattutto le lunghe distanze.

1 SERVIZI PASSEGGERI DI INTERESSE PUBBLICO. La fornitura di servizi di interesse

pubblico comporta di norma aiuti statali che rappresentano un elemento delle entrate globali
delle ferrovic. Nel Libro bianco sulla politica comunc dci trasporti si afferma:

"occorre pertanto claborare degli oricntamcenti da segutre per stabilire quando tali aiuti
(statali) siano da considcrarsi acccttabili ai scnsi del diritto comunitario”.

Nel caso dclle ferrovie, csistono gia oricntamenti per il mantenimento di servizi grazie alla
fornitura di atuti statali. | cambiamenti radicali a livello di gestione e funzionamento delle
ferrovie, intervenuti dopo I'adozione della dircttiva 91/440/CEE, impongono ora un ricsame.
In particolare, ¢ necessario appurare se le regole debbano esscre modificate per tener conto

‘di nuovi tipi di imprese ferroviarie e se 1 requisiti di informazione debbano essere semplificati

e modificati ai fini di un controllo pia effettivo degli aiuti statali.

La Commissione gradirebbe ricevere il parere delle parti interessate.



6.

9.

La finalita essenziale delle regole sugli aiuti statali ¢ quella di rispettare gli obblighi del
trattato, in particolarc quclli di cui agli articoli 77, 92 € 93. Queste regole sono state in vigore
per diversi anni ¢ l'organizzazione delle feirovic ha nel frattempo registrato notevoli
cambiamenti. La Commissione intende perianto avviare uno studio sull'applicazionc dei
regolamenti 1191/69. 1893/91, 1192/69® ¢ 1107/70”, per valutame I'cflicacia nclla
prevenzione di distorsioni concorrenziali tra gli Stati membri. Essa esamincra successivamente
l'opportunita di adeguare questi regolamenti all'atiuale situazione delle ferrovie.

La questione gencrale di come fomire soddisfacenti servizi ferroviari nel pubblico interesse
sara trattata nell'ambito dcll'iniziativa dclla Commissione "Citizens Nerwork" (Retc dei
cittadini), un programma intcso a fornire un quadro generale per i servizi passcggeri su tutti
1 modi nella Comunita. Si spera di poter presentarc una comunicazionc al riguardo entro
qucst'anno.

IL TRASPORTO COMBINATO. li successo dcl trasporto combinato ¢ vitale per lo sviluppo
delle ferrovic ¢ per la fornitura di servizi merci interni efficienti. La Comunita sta ora uscendo
da un periodo di bassa crescita economica ¢, di conseguenza, la domanda di trasporto merci
riprende ad aumentare. Esiste chiaramente un nesso (ra il tasso di crescita economica ¢ la
domanda di trasporto: con l'incremento del tasso di crescita economica aumenta anche la
domanda di trasporto. Anche se qucsto nesso si configura piu debole rispetto al passato a
causa della congestionc ¢ degli aumenti dei costi reali di trasporto, la domanda continuera a
crescere, soprattutto sui mercati che beneficiano della rimozione di barricre (ad es.: la Penisola
iberica ¢ I'Europa centrale ed orientale). Secondo la Commissione, bisognera sfruttare
maggiormente la capacita disponibile dei modi di trasporto diversi da quello stradale, se si
vuole raggiungere un compromesso soddisfacente tra la protezione dell'ambiente ¢ le esigenze
dell'industria.

La possibilita di sfruttarc meglio le vie di navigazione interne ¢ le ferrovie ¢ stata esaminata
ed ¢ stato claborato un approccio intermodale che associa vari modi di trasporto nell'ottica dcl
loro utilizzo ottimale. Vi sono indicazioni che le misure gia presc dalla Commissione
cominciano a darc dci risultati, comc dimostrato dall'incremento del traffico mediante
trasporto combinato nel 1994. Tre problemi perd continuano ad ostacolare lo sviluppo del
trasporto combinato:

- ncl periodo di introduzionc, 1l volumc dcllc transazioni ¢ spesso insufficientc per
ricmpirc un treno completo ¢, di consegucnza, i costi per unita trasportata sono clevati,

- rispetto agli USA o al Canada, Ic ferrovic comunitarie occupano massicciamente del
traffico passcggeri. Cid aumenta i costi delle operazioni merci a causa delle disposizioni
di sicurezza supplcmentari e rende difficile trovare spazio per il trasporto merci;

- fino a quando la Icgislazione comunitaria concernente la copertura dei costi
infrastrutturali non sarid pienamente sviluppata, gli operatori del trasporto merci su
ferrovia saranno spesso ostacolati da costi piu clevati rispetto al normale.

(3)

(9)

Regolamento (CEFE) 1192/69 del Consiglio del 26.06.1969 relativo alle norme comuni per la
normalizzazione dei conti delle aziende ferroviarie. («tJ 1, 156 del 28.06.1969, pag. 8.

Regolamento (CEE) 1107/70 del Consiglio del 4.06.1970 relativo agli aiuti accordati nel setiore dei trasporti
per ferrovia, su strada ¢ per via navigabile. GU L 130 del 15.06.1970, pag. 1.
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10. La scparazione tra la gestione dell'infrastruttura ¢ H'attivita di trasporto ai sensi della
direttiva 91/440/CEE ha cvidenziato il problema dei costi infrastrutturali. Alcuni Stati
membri hanno adottato misurc al riguardo, ad esempio il Regno Unito con il "Track
Access Grant" (Sovvenzione di accesso alla rotaia), un sisicma che fornisce awuti agli
opcratort ferroviari ¢ ai clienti confrontat: ad onceri ferroviart supceriori nispetto a quelli
stradali. L'aiuto ¢ basato sulla componente infrastrutturalc dell'addebito (erroviario fino
al limite dei vantaggi esterni del trasferimento dalla strada alla ferrovia. La Commissionc
ha autorizzato questo sistema particolare ncll'ambito dellc norme sulla concorrenza ¢ sta
esaminando un'csenzione generale per queste misure; cio costituira parte di un ricsame
gencrale delle norme comunitarie sugli aiuti statali a favore del trasporto combinato. Nel
frattempo, la Commissione ha proposto di prorogare di due anni l'attuale regime.

1. Nel 1992, per incoraggiare lo sviluppo di nuovi servizi di trasporto combinato, la
Commissionc ha varato un programma specifico, PACT (Pilot Actions for Cambined
Transport)'”. 1l programma ha contribuito allo sviluppo di nuovi servizi, ad esempio
quello dalla Germania attraverso I'Italia fino alla Grecia e quelli verso la Penisola
iberica; altre azioni hanno interessato 1'Europa scttentrionale, il Regno Unito ¢ I'Irlanda.
II programma ¢ stato valutato alla luce dell'esperienza ¢ la Commissione ne proposra
prossimamente la modifica ¢ la trasformazione in azione comuniiaria. L'obieitivo ¢
promuovere la crescita di un settorc del trasporto combinato efficiente ed
economicamente indipendente, che offra buoni servizi sugli assi dove il trasporto
combinato puo csscrc competitivo. Nella nuova versione, PACT concemncra
principalmente:

- lo sviluppo di collcgamenti internazionali, comprest quelli con ['Europa centrale ¢ i
nuovi Stati membri, sccondo percorsi individuati nella rete TEN;

- l'aiuto a1 nuovi operatori ¢ ad altre socicta che dimostrino, sulla base di una licenza
comunitaria, di fornire serviz sicuri ed efficienti;

- la buona cooperazionc tra diversi modi ¢ opecratori.

E in preparazione una proposta per stabilirc un nuovo programma da presentarc nel corso del
1995.

12. Il trasporto combinato € una catena ¢ la qualita globale del servizio ¢ determinata
dall'anello piu debole, spesso il terminale di trasbordo, mentre una parte considerevole
dei costi globali ¢ dovuta alle operazioni terminali. E possibile distinguere vari tipi di
terminali: dal semplice punto di trasporto delle unita di carico fino ai centri logistici
generali. La gamma di possibilita € tale che l'utente spesso ¢ confrontato a problemi di
mformazione cd ¢ difficile conseguire un equilibrio tra l'offerta ¢ Ia domanda. Un altro
punto importante ¢ la possibilita di accesso. Alcuni terminali hanno l'accesso limitato
allc socicta da cui dipendono. Quesic resirizioni non sono pero accettabili se un
terminalc riccve un sostegno pubblico. Poiché I'efficienza dei terminali ¢ un f{attorc
chiave per il trasporto combinato, la Commissione intende esaminare nuove misure atle
a migliorame l'cfficicnza.

19 1yecisione della Commissione del 22.12.1992, relativa alla concessione di aiuti finanziari ad azioni pilota
a favore del trasporto combinato. GU 1, 16 del 25.1.1993., pag. 55.
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15.

16.

INTEROPFERABILITA. Nei suoi articoli sulle reti transcuropee. il trattato stabilisce la
finalita i promuovere  Pmteroperabilita der sistemr do trasporto nazionah La
Comnussione ha varato al nguardo duc grandi iziative. lnnanzitutto, ha proposto
oricntamenti per lo sviluppo delle reti di trasporto transeuropee per definire le reti per
1 vart modi di trasporto, compresi 1 treni ad alta velocita e quelli tradizionali, tipi di
misure comunitarie ¢ priorita nella realizzaszionc delle reti. In secondo luogo, ha proposto
una dircttiva sull'interoperabilita della rete di treni ad alta velocita intesa a creare un
quadro generale per la fissazione dclle condizioni cssenziali, delle specifiche teeniche
¢ dclle norme concernenti i vari sistemi nell'ottica dell'intcroperabilita, nonché procedure
per la definizione ¢ 'adozionce di queste specifiche obbligatoric ¢ norme.

Secondo la Commissione, si dovrcbbe ora claborare una stratcgia per far progredire
I'interoperabilita delle ferrovic tradizionali sulla rete transcuropea, cio¢ la loro capacita
a gestire spedizioni internazionali che, all'insegna della sicurezza ¢ di una maggiore
continuita, soddisfino i livelli prestazionali specificati. Il problema ¢ dovuto al fatto che
le ferrovie tradizionali per lungo tempo si sono sviluppate in contesti diversi, donde la
forte eterogeneita dell'infrastruttura, del materiale rotabile e delle apparecchiature e
l'esistenza di norme operative e di procedure diverse che possono rendere i servizi
internazionali piu lenti ¢ piu costosi dcl necessario. Rispetto alle linee ad alta velocita,
tuttavia, il sistema piun tradizionale dipende meno dal traffico intermazionale e il
consistente stock di capitale, anche se spesso necessitera di miglioramenti radicali, puo
essere cambiato soltanto gradualmente.

Promuovere l'intcropcrabilita significa migliorare la competitivita delle ferrovie
tradizionali a due livelli. Innanzitutto, si tratta di migliorare la qualita e di diminuire i
costi detl servizi internazionali affrontando le differenze delle norme in materia di
infrastruttura, materiale rotabile ed altre apparecchiature ¢ le divergenze tra regolamenti
¢ procedurc operative chc aumentano 1 costi e rendono complesse le spedizioni
transfrontalicre. In sccondo luogo, si tratta di ridurre 1 costi nell'ottica di maggioni

cconomic di scala a livello della produzione e della manutenzione dell'apparccchiatura.

Le ferrovie hanno claboralo norme diversc per l'apparecchiatura ¢d hanno avuto la
tendenza ad cmanare specifiche dettagliate anziché disposiziomi prestazionali. 11
passaggio a disposizioni prestazionali definitc a livello comunitario, incoraggercbbe le
cconomie di scala ¢ un mercato unificato competitivo, promuovendo l'applicazione delle
normc comunitaric sui pubblici appalti.

Si devono pero {ener presente varic limitazioni. Una di esse € data dalle dimensioni e
dal tipo della domanda di servizi che necessitano l'interoperabilita. Questo aspetto puo
essere rilevante soltanto su taluni mercati per il trasporto ferroviario, anche se il
miglioramento delle reti e dei servizi puo dar luogo ad una domanda supplementare. La
domanda di interoperabilita ¢ uno dei primi aspetti da studiare. Una seconda limitazione
¢ finanziaria. Qccorre determinare i costi per eliminare le barriere all'interoperabilita
(I'onere finanziario supplementare pu¢ derivare dallo spostamento in avanti nel tempo
di investimenti, nonché da costi totali piu elevati) e precisare altri aspetti quali il
rendimento del capitale € il tempo di recupero, senza trascurare ovviamente i costi € 1
vantaggi in senso piu lato ¢ nell'arco dell'intera durata di un progetto.

Un altro punto da chiarire ¢ quello delle relaziomi, nella misura in cui si tratta di
specifiche teeniche, tra reti interoperabili ad alta velocita e reti tradizionali e tra servizi
tradizionali ¢ locali sullc stcsse rotaic. Si tratta di un aspetto da approfondire man mano
che avanzano 1 lavori sull'interoperabilita.



19.

L.a Commissionc ha avviato un programma di studio onde claborare una strategia
generale ¢ stabilire delle priorita. Uno studio raccoghera 1 dats di basc, anahizzera
cambiamenti strategici sui diversi mercati ¢ indichera lc prestazioni necessaric per
definire 1 criteri di intcroperabilita ¢ vaiutare 11 loro impatto sull'infrastrutiura e sul
matertale rotabile, nonché le previste cconomie di scala. Un altro studio concemera le
modalita specifiche per valutare i vantaggi dei scrvizi interoperabili ¢ 1 costi di diverse
soluzioni (nonché delle alternative possibili per conseguire risultati  analoghi).
Successivamente si procedera ad un csame piu particolarcggiato di aspettt specifict, alla
valutazionc delle varic politiche ¢ alla presentazione di proposte, il piu presto possibile
ncl 1996.

1 COSTI E LA TARIFFAZIONE DELL'INFRASTRUTTURA. Sono stati conseguiti
alcuni progressi circa lo sviluppo dei sistcmi di tariffazione dell'infrastruttura. Il Regno
Unito ¢ la Germania hanno messo a punto sistemi operativi sulla base perd di approcci
talvolta diversi. La Commissione intende studiarc questi sviluppi negh Stati membri in
modo da rispondere agli intcrrogativi scguenti:

problemi eventuali ¢ loro soluzioni s¢ gli Stati membri applicano metodi diversi di
determinazionc dei costi,

costi da attribuire ai servizi merci e impatto di attribuzioni diverse sui servizi passeggeri,

possibilita di approvare misure di benefici estemni e¢ di servirsenc per stabilire
oricntamenti in materia di atuti statali per il traffico merci ferroviario.

L.a Commissione intende riferire al riguardo al Consiglio, il piu presto possibile, ¢ presentare
qualsiasi proposta nccessaria per promuovere un utilizzo pin cfficiente della rete.

20.

21.

AUTONOMIA MANAGERIALE E RUOLO DELLO STATOQ. Per garantire che le
ferrovie abbiano un ruolo effettivo nel trasporto comunitario, occoire intervenire su vari
aspetti. La presente relazione ha presentato alcuni clementi che la Commissione ha gia
esaminato ed altn che intende studiare. E stato individuato un aspetto chiave che non
¢ stato tuttavia risolto, ¢ cioc¢ 1"arca grigia" tra l'autonomia gestionale delle ferrovie ¢
Ic responsabilita delle autorita pubbliche (cfr. Parte 1). Per conscguire dei progrcssi ¢
assolutamente neccssario definire in modo piu preciso le responsabilita specifiche degli
Stati membri. La Comunita ha gia proceduto ad una certa chiarificazionc con le sue
disposizioni sugli obblighi di servizio pubblico, gli aiuti statali, lo sviluppo
infrastrutturale, ecc., che potrebbero essere riunite per formare orientamenti chiari per
il futuro.

Gli orientamenti concernono tre aspetti in particolare. Innanzitutto, la fornitura di servizi
passeggeri nel pubblico interesse"'”. Gli Stati membri possono sempre chiedere alle
societa di fornire servizi di pubblico interesse conformemente al disposto dell'articolo
5, paragrafo 1 della direttiva del Consiglio 91/440/CEE. Gli Stati membri possono
specificare i servizi da fornire e controllarne le prestazioni, ma devono assumersi la
responsabilita dcll'onere finanziario per gl operatori di trasporio. Essi possono anche
mantencre o crearc societa che forniscano servizi pubblici e concedere concessioni e
diritti specifici in conformita delle norme comunitarie. I servizi di pubblico interesse
tuitavia sono in genere su distanze brevi o medie; per i servizi su lunga distanza, il
principio guida dovrebbe cssere l'autonomia di gestione ¢ la concorrenza leale,
soprattutto ncl caso dei percorsi internazionali definiti nelle TEN.

(I

Questo punto sara anche trattato nell'ambito dei lavori sulla "Citizens Network" citata alla sezione C.
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22.

23

Lo stesso vale per il settore merci dove 1 servizi dovrebbero esscre organizzati secondo
principit commerciali, anche sc pud csscrvi un aiuto statale a carattere temporanco in attesa
dcll'adozione di un sistcma comunitario armonivzato di tariffc tnfrastrutturali che copra tutti
1 modi ¢ 1 costr, dirctti ¢ indiretti.

I sccondo clemento ¢ la tutcla della sicurczza. Le autorita pubbliche dovrebbero poter
istituire ¢ controllarc, in maniera non discriminatoria, normative intese a garantirc un
adcguato livello di sicurczza nelle opcrazioni [crroviaric. Cio richiede meccanismi di
controllo specifico ¢ verifica per garantire il rispetto dcllc norme. Il terzo elemento ¢
dato dalla pianificazionc ¢ dal finanziamcnto dell'infrastruttura che dovrebbero csserc
controllati dallo stato in linca con la politica generale ¢ con 1 principi dell'UE.
L'obiettivo di attirare il capitale privato ncl settore pud tuttavia imporre un ricsame delle
norme vigentt.

Dopo aver consultato le parti interessate su questi oricntamenti, la Commissione decidera in
merito ad una proposta.

CONCLUSIONI. Occorrono ora nuove azioni a livello comunitario € nazionale per garantire
che le ferrovie sfruttino i loro vantaggi ambicntali ¢ tecnici € svolgano il ruolo indicato dal
Libro bianco sulla politica comune dei trasporti. La Commissione intende consultare le parti
interessate sulle opzioni e sulle priorita di azioni future. La presente comunicazione individua
alcuni aspetti da scguirc attivamentc. Altri punti chiave, ad esempio i costi esterni e i scrvizi
di trasporto pubblico per passeggeri saranno oggetto di una relazionc della Commissione.
Quest'ultima considera lo sviluppo delle ferrovie un elemento chiave della politica comune
dei trasporti e prioritario per migliorarne la situazione e aumentarne la competitivita.
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ALLEGATO A
TABELLA 1

TRASPORTO FERROVIARIO NELL'UNIONE EUROPEA (15)

Merci

1970 1980 1990 1993
Tonnellatc/chilometri (miliardi) 282 286 257 208
Quota di mercato (%) 31,7 249 19.1 154
Passeggen
1970 1980 1990 1993
Passcggeri/chilometri (miliardi) 213 248 272 264
Quota di mercato (%) 10,4 8.7 73 6,6
QUOTA DI MERCATO PER MODO
Merci
Modo''*' 1970 1980 1990 1993
Ferrovia 31.7 249 19,1 154
Strada 48.6 57,3 673 70,8
Navigazionc interna 123 9.8 84 7.8
Pipclincs 7,4 8.0 53 6.0
Passeggen
Modo 1970 1980 1990 1993
Ferrovia 104 8,7 7.3 6.6
Autobus ¢ pullman 12.7 115 9.0 8.5
Aulovctlura privata 74.8 76,5 78,6 79.5
Acrei 2.1 33 5.2 55

Fonte: Eurostat ¢ Commissione

12 . . ) .
42y trasporto merci per via acrea ¢ trascurabile.
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TABELLA 2

TRASPORTO FERROVIARIO NELL'UNIONE EUROPEA (15)

Merrci: quota di mercato per Stato membro (%)

1970 1980 1990 1993
Belgio 282 23.6 17,8 158
Danimarca 19,2 17,2 15,6 17.0
Germania
Landcr occidentali 332 252 204 17,0
Lindcr oricntali 71,2 66,7 69,2 29.1
Spagna 16.4 10,9 | 6.9 4.6
Francia 389 31,5 26,5 240
Grecia 9.0 8.2 5.1 42
Italia 21,0 12,2 10,2 9,6
Irlanda 12,0 11,1 10,3 10,1
Lusscmburgo 63,4 52,2 549 40.6
Pacsi Bassi 7.3 5,7 4,2 4.0
Portogallo 10,4 7.8 12,7 14,6
Regno Unito 21,8 15,0 93 8.7
Austria 559 399 47,6 45,8
Finlandia 272 26,1 22,1 252
Svezia 493 48.8 42.5 419
UE (15) 31,7 249 19,1 15.4

Fonte: Eurostat ¢ Commissione
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TABELLA 3

TRASPORTO FERROVIARIO NELL'UNIONE EUROPEA (15)

Passeggerni: quota di mercato per Stato membro (%)

1970 1980 1990 1993
Belgio 114 8,6 6,7 6,4
Danimarca 8.1 8,7 7,2 6,3
Germania
Léander occidentali 8.8 7.0 6.4 6.5
Lander oricntali 289 21,5 14,4 74
Spagna 15,0 8.5 74 6,6
Francia 11,0 10,0 9,2 8.0
(irccia 17,2 9.0 8.2 6.3
ltalia 1,7 9.4 7,0 6,3
Irlanda 5,0 3,7 35 33
Lusscmburgo 8.0 73 5,0 5,9
Pacsi Bassi 94 6,9 6,9 9.0
Portogallo 14,0 11,1 7.0 5.8
Regno Unito 8,0 6,3 52 4.6
Austria 14,3 11,6 11,1 123
Finlandia 6,6 7,1 5,7 4.9
Svezia 7.0 8.6 6.1 5.6
UE (15) 10,4 8,7 73 6.6

Fonte: Eurostat ¢ Commissione
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ALLEGATO B

SITUAZIONE DEL RECEPIMENTO DELLA DIRETTIVA 91/440 CEE
SULLO SVILUPPO DELLE FERROVIE COMUNITARIE

Osservazioni generali

Secondo 'articolo 15 della direttiva 91/440/CEE, i dodici Stati membri di allora avrebbero dovuto
prendere le disposizioni necessaric per conformarsi alla direttiva antcriormente al 1° gennaio
1993.

Il recepimento ¢ ora in atto: {utti gli Stati membri ad eccezione di uno hanno notificato testi
giuridici alla Commissione. Cinque di essi hanno attuato completamente la direttiva ¢ gli altri in
parte. In generale, sono stati compiuti netti progressi nell'introdurre I'indipendenza giuridica ¢ nel
scparare, almeno a livello di contabilita, 1a gestionc dell'infrastruttura dalle attivita di trasporto.
L'introduzione dei diritti di accesso si € rivelata piu difficile anche se 1'adozione da parte del
Consiglio di una direttiva sulla ripartizione delle capacita di infrastruttura ferroviaria e sulla
riscossione dei diritti per l'utilizzazione dell'infrastruttura dovrebbe risolvere le questioni ancora
in sospeso per facilitare il recepimento.

La Commissione sta esaminando 1'attuazione da parte det tre nuovi Stati membri.

Belgio

11 27 agosto 1993 i1l Belgio ha notificato tcsti sull'indipendenza manageriale ¢ sulla separazione
dclla contabilita. Non ha notificato il recepimento dei diritti di accesso.

Danimarca

11 10 marzo 1994. la Danimarca ha notificato il tcsto giuridico di recepimento della direttiva.

Repubblica federale di Germania

11 12 gennaio 1994, la Germania ha notificato una nuova legge sulla riforma strutturale delle
ferrovie federali che recepisce la direttiva.

Francia

11 19 ottobre 1993, la Francia ha notificato t testi di recepimento dell'indipendenza manageriale
dclla scparazionc sul piano dclla contabilita. 11 14 giugno 1995 ha notificato testi concernenti
dintti di accesso.

Grecia

Il 6 ottobre 1993, la Grecia ha informato la Commissione della sua intenzione di recepire la
direttiva ma non ha effettuato notifiche.

Idanda

11 13 agosto 1993, I'lrlanda ha notificato testi che recepiscono in gran parte la direttiva ma restano
aperti 1 problemi concernenti i diritti di accesso.
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Italia

i1 23 agosto 1993 ¢ il 27 apnle 1994, 'ltaha ha notificato testi che introducono 'mdipendenza
managcrialc ¢ la scparazionce tra la gestione dell'infrastruttura ¢ l'attivita di trasporto. Non ha
notificato il recepimento det diritt di aceesso.

Lussemburgo

I1 13 scticmbre 1993, il 24 giugno ¢ il 5 giugno 1995 il Lussemburgo ha notificato il testo di
receepimento, csclust 1 dintti di accesso.

Pacsi Bassi

11 25 gennaio ¢ il 24 agosto 1993, 1 Paest Bass1 hanno notificato i testr di recepimento della
dircttiva.

Portogalle

I1 24 gennaio 1994, 1l Portogallo ha presentato dei testi che non recepiscono pero la direttiva.

Spagna

Il 15 novembre 1993, la Spagna ha notificato 1 testi giuridici che stabiliscono I'indipendenza
managcrale ¢ il 26 maggio 1994 testi che stabiliscono la separazionc contabilc ma non ha
notificalo tl reccepimento dei diritti di accesso.

Regno Unito

11 6 maggio 1994 il Regno Unito ha notificato i1 testi di recepimento della direttiva.
Tunnel sotto la Manica

La Francia ¢ il Regno Unito stanno preparando misure per attuare 1 dintti di accesso al Tunnel
sotto la Manica (non ancora notificate).
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AN L

Proposta di
DIRETTIVA DEL CONSIGLIO
che modifica la direttiva 91/440/CEE
relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie
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6.

RELAZIONE

Motivazione della proposta

Il complctamento di un mercato intcgrato per 1 scrvizi di trasporto rimanc una dclle finalita
principali dclla politica comunitaria sui trasporti ¢d ¢ importante per lc ferrovie, una parte
vitale del settorc, nonché per altre forme di trasporto. La liberta di fornire servizi di trasporto
ferroviario dovrebbe portare ad un'industria pin cfficiente ¢ competitiva ¢ maggiormente
prossima al mercato, nonché attirare nuovi capitali cd imprese ¢ stimolare lo sviluppo di nuovi
servizi. Cid ¢ nccessario sc si vuole fermare il continuo declino della quota delle ferrovie sul
mercato dei trasporti ¢ migliorare la loro situazionc finanziaria.

Nel caso dei trasporti ferroviari, l'applicazione del principio della liberta di fornire servizi
implica diritti di accesso all'infrastruttura ferroviaria per lc imprese ferroviarie stabilite nella
Comunita. Una prima tappa ¢ stata l'introduzione dei diritti di accesso con la direttiva del
Consiglio 91/440/CEE/CEE del 29 luglio 1991. La direttiva ha introdotto i diritti di accesso
per lc associazioni internazionali di imprese ferroviarie per la prestazione di servizi tra gli
Stati membrt in cui sono stabilite ¢ per l'escrcizio del servizio di trasporto internazionale
combinato. Ncl giugno 1995, il Consiglio ha adottato duc dircttive intcsc a garantire
I'applicazionc picna, clficicntc, non discriminatoria di questi diritti: una dircttiva sulle licenze
[crroviaric ¢ un'altra sulla ripartizione dclle capacita di infrastruttura ferroviaria ¢ la
riscossionc det dintti per l'utilizzazionc dell'infrastruttura.

Anche sc la Comunita ha preso quest'iniziativa nell'ottica di un mercato integrato per i servizi
ferroviari, 1l processo ¢ molto mcno avanzato rispetto ad alire forme di trasporto, in
particolare quello stradale ed acrco con cui le ferrovie sono in una certa misura in
concorrenza. La Comunita ha comunque riconosciuto la necessita di tener conto delle loro
caratteristiche speciali ¢ di creare pertanto un mercato integrato procedendo per tappe.

La Comunita deve ora compicre un altro passo ¢ stabilire la liberta di fornirc servizi
ferroviari. Un motivo ¢ l'obbligo di applicare i principi di basc del trattato al settore dei
trasporti, inclusc le ferrovie. Questo processo puo cssere graduale ma devono esserci continui
progressi. L'altro motivo ¢ il persistente degrado della quota di mercato ¢ delle finanze delle
ferrovic le cui prestazioni sono fortemente diminuite negli ultimi anni. E assolutamente
necessario stimolarc la competitivita ¢ attirare capitale fresco e nuove imprese.

La tappa succcssiva nella crcazione di un mercato integrato dovrebbe pertanio essere
Faumento dclla competitivita delle ferrovie ¢ un loro maggiore ruolo nei trasporti a livello
comunitario. Sccondo la Commissionc, la soluzionc migliore consistercbbe ncll'aprire I'accesso
a tuttc lc opcrazioni merci ¢ ai servizi passcggeri internazionali. Nel scttorc merci, l'entrata
di nuove impresc ¢ il conscguente stimolo per gli operatori esistenti contribuirebbe a risolvere
1 problemi di qualita ¢ di sottoinvestimento che ostacolano l'affermarsi di servizi piu
compctitivi. La liberalizzazione dell'accesso ai servizi internazionali ¢ nazionali ¢ nccessaria
per conscntirc agli operatori di offrire scrvizi globali con un completo supporto logistico. La
divisionc artificialc dcl scttore merci in una parte liberalizzata internazionalc ¢ in un'altra
nazionale ¢ soggetta a restrizioni scoraggercbbe lo sviluppo di nuovi servizi.

Si sottolinea che i diritti di accesso per la prestazione di servizi internazionali non incideranno
sul servizi passeggeri di pubblico interessc che, a parte alcunc eccezioni, hanno carattere
nazionalc (c in generc su distanze brevi) € non crecranno problemi rilevanti in termini di
perdite di vantaggi della rcte o di "cherry picking".

La Commissione propone pertanto di modificarc l'articolo 10 della direttiva 91/440/CEE/CEE
per creare diritti di accesso all'infrastruttura ferroviaria per le imprese ferroviaric stabilite nella
Comunita ai fini della prestazione di servizi merci, trasporto combinato di merci ¢ trasporto
intcrnazionale di passcggeri. Cid dovrecbbe aumentarc notevolmente la competitivita del
trasporto ferroviario ¢ migliorare Ic comunicazioni fcrroviarie tra gli Stati membni.
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10.

Sussidiarieta
Gli obicttivi della proposta in relazione agli obblight delia Comunita
La Comunita ha P'obbligo di applicare il principio della liberta di fornire serviz di trasporto

anche al scttore ferroviario. Al tempo stesso, essa riconosce la nccessita di tener conto delle

caratteristichc  speciali delle  ferrovic ¢, pertanto, di aprirc  gradualmentc l'accesso
all'infrastruttura fcrroviaria.

La proposta mmplica quindi l'cstensione dei dintti di accesso, introdotti dalla dircttiva
91/440/CEE/CEE, senza contemplare la picna liberalizzazione dei servizt passeggeri.

La proposta ¢ di competcnza csclusiva della Comunita oppure si tratta di_una compctenza
condivisa con gli Stati membri?

La proposta si basa sull'articolo 75 del trattato cd ¢ pertanto di competenza esclusiva della
Comunita.

D1 quali mezzi di azione disponc la Comunita?

La Comunita deve creare un quadro legislativo per stabilire i diritti di accesso. Una direttiva
comunitaria garantirebbc che gli Stati membri concedano questi diritti evitando che siano
prese misure nazionali etcrogence.

E necessario un regolamento uniforme oppure ¢ sufficiente una direttiva?

Una dircttiva consentircbbe il giusto cquilibrio tra le norme armonizzate della Comunita ¢ la
nccessita di prenderc atto dcelle differcnze tra gli Stati membri ncll'organizzazione delle
ferrovic, nonché delle relazioni tra le autorita c le ferrovie.
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Proposta di

DIRETTIVA DEL CONSIGLIO 95/0205 (SYN)
che modifica la dircttiva 91/440/CEE
rclativa allo sviluppo delle ferrovie comunitane

IL CONSIGLIO DELLE COMUNITA EUROPEF

visto il tratlato che istitussce la Comunita curopea. in particolare Farticolo 75,
vista la proposta della Commissionc'",

in cooperazione con il Parlamento europeo®’,

visto il parerc del Comitato cconomico ¢ sociale'’,

considcrando che il mcrcato intcrno comprende uno spazio privo di fronticre interne dove ¢
garantita la libcra circolazione delle merci, dellc persone, dei servizi ¢ dei capitali,

considerando che la maggiorc integrazionc dcl scttorc dei trasporti comunitario ¢ un elemento
cssenziale del mercato interno ¢ che Ic ferrovic sono una parte vitale del settore del trasporto
comunitario;

constdcrando che ncell'applicarc al scttore ferroviario il principio della liberta di fornire servizi si
devc tener conto dcelle caratteristiche specifiche di questo settore e che si deve procederc per

tappe;

considerando che la direttiva 91/440/CEE del Consiglio® stabilisce che lc associazioni
intcrnazionali godono, ncgli Stati membri in cui sono stabilite le imprcse ferroviaric che
costituiscono l'associazionc, di diritti di accesso ¢ di transito, nonché di dintto di transito negli
altri Stati membri per la prestazionce di scrvizi di trasporto internazionali tra gli Stati membri in
cui sono stabilitc lc impresc che costituiscono l'associazione;

considcrando che l'estensionc di questi diritti di accesso, in linca con il principio dclla liberta di
fornirc scrvizi, migliorercbbe l'cfficicnza delle (crrovic rispetto ad altri modi di trasporto ¢
facilitercbbe i trasporti tra gli Stati membri incoraggiando la concorrenza ¢ permeticndo l'ingresso
di nuovi capitali c¢d impresc;

considcrando che il trasporto di mcrci offrc ampic possibilita di creare nuovi scrvizi e di
migliorarc quclli csistenti;

considecrando che per csscre picnamente competitivo, il trasporto di merci richiede sempre piu la
fornitura di servizi globali, ivi compreso il trasporto tra gli Stati membri ¢ all'interno di esst;

considerando che il trasporto internazionale di passeggeri offre a sua volta ampie possibilita di
migliorarc 1 scrvizi,

considerando che occorre tener conto, nel processo di liberalizzazione, del contributo dei servizi
di trasporto alla coesionc interna delle economic nazionali,

considcrando che, in linca con il principio dclla liberta di fornire scrvizi ¢ al finc di promuoverc
la concorrenza ¢ I'ingresso di nuovi operatori, si dovrebbero concedere dirnitti di accesso a tutte
Ic imprese ferroviarie stabilite nclla Comunita per 1l trasporto di merci, 1l trasporto combinato di
merci ¢ il trasporto intcrnavionale di passcggeri in tutta la Comunita;

considcrando che, in basc al principio di proporzionalita ¢ necessario cd appropriato definirc a
livello comunitario il principio ¢d obiettivo fondamentale della libera prestazione di servizi nel

3]
)
(3)
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scttore dci trasporti ferroviaric, medeinte l'cspansionc dcei diritti di accesso a tutte e imprese
fcrroviaric stabilitc nclla Comunita. lasciando acli Stati membri la scclta dei mczz per il
conscguimento del risultato finale che deve cssere identico per tutte le impresce ferroviaric nella
Comunita; considerando che cio ¢ in conformita con l'articold 3B, terzo comma, del trattato;

considerando che si deve modificarc di conseguenva la direttiva 91/440/CEE,

HA ADOTTATO LA PRESENTE DIRETTIVA: |
Articolo |

La direttiva 91/440/CEE ¢ cosi modificata:

I) L'articolo 10 ¢ sostituito dal seguente:

"Articolo 10

. Le imprese ferroviarie rientranti nel campo di applicazione dell'articolo 2, godono di
dinitti di accesso e di transito rispetto all'infrastruttura dello Stato membro di
stabilimento e, a condizioni eque negli altri Stati membri, per la prestazione di:

- servizi internazionali e di cabotaggio per il trasporto merci e per il trasporto
combinato di merci, intendendo con 1l termine cabotaggio 1 servizi nazionali
forniti da un'impresa ferroviaria in uno Stato membro diverso da quello in cui
essa € stabilita;

- servizi internazionali per il trasporto di passeggeri, compreso il diritto di far salire
e scendere passeggeri in qualsiasi punto intermedio tra 1 punti di arrivo e di
partenza.

2. Le imprese ferroviarie che forniscono 1 servizi di cui al paragrafo 1 concludono con
1 gestort dell'infrastruttura ferroviaria utilizzata gl accordi amministrativi, tecnici e
finanziari necessari per disciplinare gli aspetti di controllo del traffico e di sicurezza
inerenti a questi servizi di trasporto. Tali accordi non devono essere discriminatori.”

2) L'articolo 14 sostituito dal seguente:
"Articolo 14

La Commissione presenta, entro tre anni [dalla data di entrata in vigore della direttiva.. ],
una relazione al Consiglio sull'applicazione della presente direttiva corredata, se del caso,
da opportune proposte riguardanti il proseguimento dell'azione comunitaria in materia d1
sviluppo delle ferrovie".

Articolo 2

Gl Stati membri, previa consultazione della Commissione, prendono le disposizioni
legislative, regolamentari o amministrative necessarie per conformarsi alla presente
direttiva, entro diciotto mesi dalla sua entrata in vigore. Essi ne informano
immediatamente la Commissione.

Quando gli Stati membri adottano tali disposizioni, queste contengono un riferimento alla

presente direttiva o sono corredate da un siffatto riferimento all'atto della pubblicazione
ufficiale. Le modalita del riferimento sono decise dagli Stati membri.

Articolo 3

La presente direttiva entra in vigore il ventesimo giorno successivo alla sua pubblicazione
nella Gazzetta Ufficiale delle Comunita europee.
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Articolo 4

Gli Stati membri sono destinatari della presente dircttiva.

Fatto a Bruxclics. 1l Per 1l Consiglio

Il Presidente
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