Quarto pacchetto ferroviario
di che si tratta, come funziona

La Commissione Europea lo scorso 30 gennaio ha pubblicato 6 proposte legislative (3
direttive e 3 regolamenti ed altri rapporti che per il momento vi risparmio - ma
comunque disponibili - che non hanno valore legislativo: sono solo propedeutici a
spiegare le ragioni del pacchetto e dello stato di avanzamento dell'interoperabilita
ferroviaria. Sono sostanzialmente un corollario alle proposte vere e proprie, che sono
quelle su cui inizieranno l'esame sia il Parlamento Europeo sia il Consiglio che sono
lo ricordo i due co-decisori sui testi legislativi. L'esame del PE inizia a livello di
commissione trasporti con la nomina dei Relatori (6) per ciascun provvedimento.
Queste le sei proposte:

COM(2013) 26 del 30.1.2013 Proposta di REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO
EUROPEO E DEL CONSIGLIO che abroga il regolamento (CEE) n. 1192/69 del
Consiglio relativo alle norme comuni per la normalizzazione dei conti delle aziende
ferroviarie (relatore GUE NGL)

COM(2013) 27 del 30.1.2013 Proposta di REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO
EUROPEO E DEL CONSIGLIO relativo all'Agenzia dell'Unione europea per le
ferrovie e che abroga il regolamento (CE) n. 881/2004 (relatore ECR)

COM(2013) 28 del 30.1.2013 Proposta di REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO
EUROPEO E DEL CONSIGLIO che modifica il regolamento (CE) n. 1370/2007 per
quanto riguarda l'apertura del mercato dei servizi di trasporto nazionale di passeggeri
per ferrovia (relatore PPE)

COM(2013) 29 del 30.1.2013  Proposta di DIRETTIVA 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 europeo unico, per quanto riguarda l'apertura del mercato dei servizi di
trasporto nazionale di passeggeri per ferrovia e la governance dell'infrastruttura
ferroviaria (relatore S&D)

COM(2013) del 30.1.2013 Proposta di DIRETTIVA DEL PARLAMENTO
EUROPEO E DEL CONSIGLIO relativa all'interoperabilita del sistema ferroviario
dell'Unione europea (rifusione) (relatore ALDE)

COM(2013) 31 del 30.1.2013 Proposta di DIRETTIVA DEL PARLAMENTO
EUROPEO E DEL CONSIGLIO sulla sicurezza delle ferrovie (relatore VERDI)

Questa mia prima nota non ¢ un'analisi dettagliata di ogni testo, ma solo un primo
orientamento su quali sono le sfide critiche ed una richiesta urgente di un vs. parere in
merito al fatto che il ns. gruppo politico la GUE NGL ha comunque ottenuto di essere
tramite un suo deputato relatore sulla COM(2013)26 e quindi presentare il punto di
vista del PE e guidare quindi gli altri gruppi a condividere i possibili cambiamenti al
testo proposto dalla Commissione. Il problema & che tale proposta di Regolamento
che abroga il Reg.1192/69 sulle norme comuni per la normalizzazione dei conti delle
aziende ferroviarie ¢ assolutamente insignificante a fronte delle altre proposte molto
pil interessanti e ovviamente problematiche. La proposta COM(2013)26 contiene un



solo articolo con la proposta secca di abrogare il reg.1192/69 (allegato). Non abbiamo
avuto altra scelta essendo gli ultimi in ordine di scelta per via del numero dei ns.
deputati in commissione trasporti e nella plenaria.

I1 Reg.1192/69 : perché se ne chiede 1'abrogazione

Il regolamento ¢ sicuramente 'datato’ e potrebbe essere considerato 'obsoleto' visto il
quadro attuale delle ferrovie europee. Fa ancora riferimento all'Azienda Autonoma
delle FS ed egualmente alle ragioni sociali delle allora aziende di Stato ferroviarie
europee. La relazione introduttiva sul perché sia necessario eliminare il reg.1192/69
fornita dalla Commissione Europea oggettivamente non fa una piega: nel 1969
quando i bilanci delle ferrovie erano inseriti nei bilanci statali - a prescindere
dall'indipendenza delle negoziazioni contrattuali diverse da quelle del Pubblico
Impiego - lo Stato doveva garantire compensazioni/integrazioni agli accantonamenti
pensionistici o assicurativi se non integrazioni agli assegni familiari oppure doveva
corrispondere 'compensazioni' per gli oneri dovuti al presenziamento dei passaggi a
livello o in alternativa compartecipare ai costi di sottopassi o altre opere che
compensassero "costi esterni" sopportati in modo improprio dalle ferrovie. Il reg. ha
quindi offerto un quadro uniforme armonizzato autorizzando queste compensazioni a
tutte le reti e sottraendole all'eventuale accusa di essere un aiuto di stato' illegittimo.
Ora per motivi che sono ben spiegati, questi capitoli di spesa nonsono piu richiesti o
esigibili dalle casse del bilancio statale e pare che, a quanto risulta alla Commissione
che ha consultato 1 diretti interessati (cfr. schema pg.3), il ricorso a questo Reg. sia
andato sensibilmente scemando se non per richieste vantate da DB(Germania), SNCB
(Belgio) CIE (Eire) e PKP (Polonia) tanto da diventare insignificante e ...meritevole
di essere abrogato. Poi ovviamente la motivazione principale della Commissione ¢
che le aziende ferroviarie sono imprese commerciali e si devono comportare in un
quadro di mercato liberalizzato ed in competizione come tali ! Le compensazioni per
opere accessorie vanno risolte con i contratti di servizio o come emolumenti per oneri
di servizio pubblico -salvo sopprimerle cfr. modifiche proposte al reg.1370/2007 nel
COM(2013)28- da negoziare e riconoscere eventualmente al gestore dell'infrastruttura

Quindi, sapendo ad es. che anche in Italia il Fondo Pensioni dei soli ferrovieri non
esiste piu dal dic.2011, e che presumo - ma non ne sono sicuro - non dovrebbero,
purtroppo, esistere compensazioni per pensionamento anticipato per via del
riconoscimento di lavorazioni usuranti, perché credo che 'elenco da allegare alla
vecchia Riforma Dini delle pensioni non ci sia mai stato, non ci dovrebbero piu essere
"partite di giro" a favore del personale o per opere specifiche (cfr la lista degli allegati
motivazionali al reg.1192/69). C'é qualcosa che mi sfugge o che non conosco
almeno per l'ltalia: assicurazioni sociali, contro gli infortuni....? L'impressione che
ne ho tratto leggendo i dati degli altri 4 paesi che ne hanno usufruito é che si tratti
di un'opportunita tenuta aperta tipo Fondo strutturale, ma misconosciuta ai piu che
per ignoranza o complicazioni burocratiche o oggettiva incompatibilita con i propri
bilanci e status giuridico ( S.p.A)sia stato abbandonato e non piu utilizzato salvo da
chi per nicchie forse offerte ancora dal proprio ordinamento giuridico lo ha usato.

Cosa fare della proposta COM(2013)26

Chiedo quindi il vs consiglio su due aspetti urgenti: la proposta COM(2013)26 ¢
effettivamente obsoleta ? Non serve neppure a compensare spese sociali o assicurative



la cui soppressione minerebbe la pur ridottissima tutela sociale di lavoratori di FS o di
altre aziende del settore ? Se tale compensazione ancora esiste ed é possibile
richiederla ed addebitarla al bilancio di stato sociale di uno Stato Membro, se prima
era limitata solo alle FS, SNCF,DB ... piuttosto che disconoscerla come propone la
CE preferisco estenderla a tutti i ferrovieri delle altre aziende NTV, Fernord,
Areva.... (come dire a tutti non a nessuno).

Perché se non ci fosse alcuno spunto per obiettare alla semplice soppressione del
reg.1192/69 come proposto, il ruolo del ns. relatore del gruppo sarebbe limitato a
constatare lo stato quo, a poter esprimere le proprie motivazioni (lettura politica) della
propria raccomandazione - che non sono emendabili - e a far parte del team di 6
deputati, pur con un ruolo secondario vista la scarsa rilevanza e sfida di questa nuova
proposta di regolamento, chiamati a rappresentare il PE nel negoziato con il Consiglio
il 4° pacchetto ferroviario. Un ruolo che pué essere anche un po' scomodo viste le
posizioni ns e del gruppo contro il pacchetto di ulteriore liberalizzazione del settore.

Va da sé che essere, ma solo, lo ripeto per obbligo di scelta, relatori sulla
COM(2013)26 non ci esime dall'essere relatori ombra sugli altri provvedimenti su cui
battaglieremo presentando con il vostro aiuto i dovuti emendamenti.

Sommariamente le sfide delle altre COM (2013) 27-28-29-30-31

Tutte partono dal presupposto di realizzare uno spazio ferroviario unico europeo dove
siano armonizzate sia le caratteristiche tecniche (interoperabilita, sicurezza,
certificazione) sia quelle di mercato(liberalizzazione, logica commerciale e non piu
rispondente ad obblighi si servizio pubblico, separazione verticale dei ruoli tra
operatori e infrastruttura) . Per raggiungere progressivamente questo risultato ¢ ovvio
che concorrono piu fattori: la rifusione del 1°pacchetto ferroviario la cui direttiva ¢
stata pubblicata lo scorso 14.12.2012 (allegata) dopo gli scontri che ben conoscete ne
¢ stato il primo soprattutto per sancire il ruolo del regolatore e tentare di are la prima
vera picconata alla separazione tra rete ed operatori concorrenti tra loro. Ora si aprono
altre sfide su cui la ns. e vs. esperienza del mondo ferroviario sara utilissima a partire
dalla riforma del ruolo dell' ERA (Agenzia europea per la sicurezza ferroviaria) cui
affidare 1'emissione e revoca dei certificati di sicurezza e non solo sottraendoli alla
potesta nazionale. La COM 27 va letta perd in stretta connessione con la COM 31
sulla sicurezza ferroviaria - perché alle sue definizioni fa riferimento e in parte ridotta
con la COM30 sulla interoperabilita. Chiederei soprattutto un aiuto non solo ai
ferrovieri, ai delegati alla sicurezza ma anche ai comitati della societa civile come
"l'assemblea ....." di Viareggio perche la sicurezza non venga "europeizzata" al ribasso
saltando anche processi logici elementari ineludibili. Non aggiungo altro, rinvio ad un
esame piu approfondito dei singoli articoli. Avverto solo che la direttiva sulla
sicurezza ¢ una rifusione cio¢ sono emendabili solo le parti modificate dalla CE, come
quello sull'interoperabilita. Sono degli adattamenti su una struttura base esistente.
Tralascio i1 dettagli troppo tecnici sull'interoperabilita adattati non solo per far
circolare piu treni (?!!) ma per giustificare i cambi di ruolo dell'ERA e il fatto che
avochi a sé ruoli che prima , pur in un quadro europeo omogeneo, erano nazionali.

Le ultime due modifiche riguardano un adattamento a tappe forzate sull' "unbundling"
e cioe sulla separazione delle strutture societarie della direttiva 2012/34 appena varata
e sul fatto che 'aprendo tutti i mercati passeggeri' tutti devono diventare servizi



commerciali e va abbandonato, ristretto, ridotto annullato I'obbligo di servizio
pubblico (reg 1370/2007). E questa ¢ la maggiore sfida anche di visibilita politica,
non ¢ un caso che primi a scegliere lo abbia ottenuto come relatore il PPE. Significa
bandire i servizi per i cittadini sulla base unicamente di gare, esasperare la base
commerciale e di business del trasporto ferroviario, accelerare quel processo che
abbiamo tentato di rallentare nella direttiva 2012/34 di separare dall'unicita ferroviaria
tutto ci6 che non ¢ trasporto puro come la manutenzione, riparazioni, officine.

Chiudo con una riflessione sui tempi: la distribuzione dei rapporti tra i gruppi ¢
avvenuta l'altro ieri: i primi confronti non sono previsti prima della tarda primavera
con voti in commissione dubito prima della pausa estiva ma potrebbe essere Luglio !!

Il clima generale qui ¢ che tutti i gruppi ad eccezione del nostro rivendicano "regole"
europee in stretta connessione con l'apertura del mercato e la liberalizzazione come il
toccasana per l'avvenire delle ferrovie, dell'occupazione del benessere dei viaggiatori !

C'e una certa preoccupazione sulle modifiche al reg.1370/2007 da parte di alcuni
S&D ma dipende con quale coerenza terranno il punto e poi c'¢ la perenne diatriba se
l'unbundling sia vantaggioso o meno per trasporti migliori , ecc...... con la ferrea
volonta, DB in testa ed i loro lobbyisti nel difendere ad ogni costo la struttura di
holding con tutti vantaggi di finanziamenti incrociati su ricerca, trasporto innovazione

Al momento mi fermo qui, ditemi la vostra sulla COM 26 altrimenti sottraggo il ns.
deputato al' "abbraccio mortale" dell'essere relatore su un regolamento di fatto gia
defunto e su cui c'¢ un margine politico inesistente a far valere un punto di vista di
sinistra.

Grazie fin d'ora per la collaborazione anche quella futura,

Roberto
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