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OSSERVAZIONI DI ANAV AL

Documento di consultazione dell'Autorita dei traspati sulle questioni regolatorie
relative all'assegnazione in esclusiva dei servidi trasporto pubblico locale

1. AMBITI DI SERVIZIO PUBBLICO

0 1.1.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allehiesta di dati ed informazion
attinenti all'ambito di servizio pubblico secondmouschema unico.

0. 1.2.1 Quali informazioni e documenti si ritiene utile siaherare per le finalita indicate?

0. 1.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine adrigietemi ritenuti pertinenti e d
interesse con riferimento alla definizione deglikdtindi servizio pubblico e alle relativ
modalitd' di finanziamento.

(1%

Il tema della individuazione degli ambiti di senfazpubblico e preliminare a qualsiasi scelta
da effettuarsi da parte delle competenti ammiragtra territoriali. Il tema assume, tuttavia,
proprio nel settore del trasporto pubblico regierelocale una complessita maggiore rispetto
agli altri servizi pubblici locali legata alle c#existiche intrinseche del servizio, ad
un‘articolata ripartizione delle competenze e adquadro normativo complesso ed in
evoluzione.

Elementi questi che devono essere tenuti in coresitine dall'Autorita nell'esercizio delle
competenze alla stessa attribuite e che, per @ tgpecifico in esame, si ritiene assumano una
valenza fondamentale per l'organizzazione ed ianfmamento dei servizi di trasporto
pubblico regionale e locale a prescindere dallaatitgddi affidamento prescelta.

Si € piu volte osservato come la definizione degtibiti di servizio pubblico in tale settore
dovrebbe essere improntata a criteri "trasportistitti a mappare la domanda di mobilita
sulla base di un'analisi dell'origine e destinagidegli spostamenti.
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Questa € la strada intrapresa dal legislatore &irl@97 che, nel decreto legislativo n. 422,
introdusse un articolato sistema di competenz&®égione ed Enti Locali finalizzato ad una
pianificazione e programmazione dei servizi il pissibile aderente alla domanda. Quel che
e accaduto successivamente € stato ben evidemel#oCorte dei Conti gia nel 2002 che,
nella relazione al Parlamento di quello stesso arsamsiderd un'occasione mancata
l'adozione da parte delle Regioni di criteri stoper l'individuazione dei servizi minimi e,
quindi, degli ambiti di servizio pubblico.

Negli ultimi anni sono stati, tuttavia, adottatiopvedimenti normativi di carattere piu

generale e rivolti allintero comparto dei servimibblici locali che, con l'obiettivo di

stimolare I'organizzazione dei suddetti serviziambiti considerati ottimali sotto il profilo

della massimizzazione dell'efficienza e della mzarione di economie di scala, hanno
privilegiato criteri amministrativi per l'individaone degli ambiti di servizio pubblico.

Criteri "amministrativi" generalmente coincidenworcil territorio provinciale o con limiti
demografici che si adattano ed attagliano piu @k dipologie di servizi pubblici che ai
trasporti. Per detto settore pare opportuno teaentdo di quanto sopra segnalato nonché di
aspetti ben evidenziati proprio dall’Autorita nelcdmento in esame la dove afferma che "il
bacino di programmazione (di norma regionale)aitibo di traffico ottimale ed il bacino di
gara [...] rappresentano peraltro nozioni distintE'.questo € un punto estremamente
importante e coerente con i piu recenti chiariméntiiti dall'Autorita Antitrust (segnalazioni
AS1116 e AS1117 dello scorso marzo 2014) e dal ridipanto Affari Regionali (Linee
guida per la delimitazione degli ambiti territoriattimali nel settore del TPL — aprile 2013).
Di cio si auspica che I'Autorita tenga conto ne#ieizio delle proprie attribuzioni anche al
fine di evitare quanto accade in alcune realta sgaza che cio sia supportato e motivato da
un'attenta analisi economica ed organizzativagread coincidere i bacini di programmazione
con i bacini di gestione (lotti di gara).

Ferma restando I'utilita di una programmazioneulgossibile unitaria e integrata, in assenza
di rilevanti economie di scala e di scopo nel seftta definizione dei lotti di gara dovrebbe
essere ispirata al principio del "bacino minimdainte”, ossia a criteri di individuazione su
base trasportistica (origine-destinazione della awha di mobilita) della rete minima
integrata di servizi che € opportuno siano gestitmaniera unitaria. In questo modo si
favorisce la concorrenza per comparazione, si ¢jac@n una piu ampia possibilita di
partecipazione alle gare e si rende meno complésadoentro di un nuovo affidatario al
gestore uscente.

Si ritiene determinante, inoltre, favorire la cagterattuazione di quanto stabilito dall'art. 34-
octies del D.L. 179/2012 e s.m.i. in materia drdino dei servizi automobilistici sostitutivi e
integrativi dei servizi ferroviari, ed in particoéal'organizzazione dei servizi in questione in
bacini ottimali di gestione integrati con i bacinicui sono articolati i servizi minimi di TPL
su gomma e l'affidamento con gara dei bacini st&svidenzia a riguardo che gli operatori
che gestiscono, in affidamento diretto, i servizitrdsporto pubblico regionale ferroviario
gestiscono, nell'ambito del medesimo affidamentetti, servizi automobilistici per diverse
decine di milioni di km, percependo dagli enti dfinti, in alcuni casi, il medesimo
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corrispettivo chilometrico previsto per i servifiettuati con la modalita ferroviaria (in media
circa 12 euro) e, comunque, un corrispettivo chdomo medio di circa 3,5 euro,
notevolmente maggiore rispetto a quello riconoscialle aziende che effettuano servizi
paragonabili, mediamente pari a circa 2,0 euro.

Quanto alle modalita di finanziamento ci si liméaiportare quanto stabilito dal Consiglio di
Stato (Sent. 1799/2013): "il finanziamento dei sgrmninimi € a carico del corrispondente
livello di governo territoriale, al quale fa capacae la corrispondente funzione di definizione
e programmazione [...] il finanziamento regionale mostituisce una variabile indipendente
in grado di mutare l'organizzazione e l'offerta deivizi. Al contrario esso e la variabile
dipendente risultante dall'onere economico predeteto e complessivamente riveniente dai
contratti di servizio stipulati in ambito regionaléE quindi la natura e la quantita degli
obblighi di servizio e dei servizi minimi programtnaa determinare il necessario
finanziamento e non viceversa: ad una certa q@adtiservizi minimi programmati e svolti
(quantita stabilita nei contratti di servizio) deserrispondere lo stanziamento delle risorse
finanziarie da inserire in bilancio. Una correttargficazione programmazione dei servizi che
favorisca una compensazione tra servizi profitieeokervizi in perdita e che tenda alla
progressiva eliminazione delle sovrapposizioniaivizi intra ed intermodali € determinante
ai fini di una graduale minore dipendenza del setttalla contribuzione pubblica. Principi
guesti peraltro ormai pacificamente riconosciuti aftermati anche a livello comunitario
come si legge nella recente Comunicazione intaapvet 2014/C 92/01 della Commissione
europea circa le disposizioni del Regolamento CEO0AZ07: "la portata geografica dei
contratti deve essere tale da permettere alleituttirgestire nel modo piu economicamente
vantaggioso i trasporti". A questo fine "la val@azione degli effetti di rete consente una
fornitura di servizi di trasporto pubblico efficiken sotto il profilo dei costi grazie al
finanziamento incrociato tra servizi che garantigcdcavi superiori ai costi sostenuti e quelli
che invece non riescono a coprire tali costi”.

Cio premesso e venendo all'oggetto specifico didlmanda, si ritiene che l'utilizzo di uno
schema unico per la richiesta dei dati e dellermézioni attinenti alllambito di servizio
pubblico sia assolutamente da attuare.

E opportuno che gli obblighi informativi siano oEmente posti a carico delle
Amministrazioni, competenti alla pianificazione grammazione ed organizzazione dei
servizi, e non dei gestori incaricati degli stesha gia assicurano il proprio rilevante
contributo alla creazione di una banca di dati esistema informativo per la verifica
dellandamento del settore attraverso la trasnmmssisemestrale di dati economici e
trasportistici all'Osservatorio nazionale sulleifpciie del TPL (art. 16-bis, comma 7 del D.L.
95/2012 e s.m.i.).

Tra i documenti che si ritiene utile considerareeginalano: i documenti previsti dagli artt. 14
e 16 del D.Lgs. 422/1997 (piani di bacino, piamioaali dei trasporti, atti di individuazione
dei servizi minimi); i piani di riprogrammazione icgervizi adottati dalle Regioni a Statuto
ordinario ai sensi dell'art. 16-bis, comma 4 del.®5/2012 e s.m.i.; gli atti normativi o
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amministrativi con i quali, relativamente al TP&,Regioni hanno definito i bacini ottimali di
organizzazione ai sensi dell'art. 3-bis, commalDde 138/2011 e s.m.i..

2. IL BANDO DI GARA

TEMPI PROCEDURE DI GARA

| Q2.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine al faeper la pre-informazione.

Fermo restando che tutte le condizioni e le infaiow relative alla gara sono esplicitate nei
bandi e nei capitolati soggetti anch'essi a pultbliqpare importante affrontare il tema

dell'informazione ai potenziali interessati conaamgruo anticipo che consenta, da un lato, di
effettuare le valutazioni imprenditoriali ai finella partecipazione alla gara (ivi comprese le
guestioni relative al materiale rotabile) e, diia di non dilazionare eccessivamente |l

termine intercorrente tra l'aggiudicazione dellaagae l'avvio dell'esercizio. E' importante

un‘azione di responsabilizzazione degli enti afftdasui quali incombe, in un sistema di

mercato che possa definirsi tale, il dovere di {s@uire le procedure di gara in tempo utile
per consentire una efficace competizione evitandgcbllare ai gestori I'onere di garantire la
prosecuzione dei servizi per periodi eccessivamiemighi e spesso a condizioni economiche
non remunerative.

A tale scopo, fermo restando il termine minimo v dallart. 7 del regolamento
1370/2007/CE, si ritiene che tale termine possaresssteso in funzione dell'entita e della
complessita della rete dei servizi messi a gara.eBdenzia, inoltre, che I'elemento
maggiormente critico € la definizione di un templeguato tra l'aggiudicazione e la data di
awvio del servizio, che dipende dalla modalitardsporto, dalla complessita del servizio e dai
tempi di approvvigionamento del parco.

DURATA AFFIDAMENTO

0 2.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine aidiaftli natura economica o gestionale
rilevanti ai fini della determinazione del perioddi affidamento e, ove ne ricorrano| i
presupposti, delle eventuali proroghe.

Si ritiene innanzitutto positivo che I'Autorita niami la disciplina settoriale in merito alla
necessita di commisurare la durata degli affidameadli investimenti e relativi
ammortamenti.

La disciplina stabilita nel Regolamento CE 1370/206he connette la durata degli
affidamenti (contratti di servizio), e la possitilidi proroghe, all'entita degli investimenti
previsti nel contratto e/o effettuati, pare infattleguata. La durata minima dell'affidamento
deve essere tale da garantire l'integrale ammortantegli investimenti occorrenti in base a
quanto previsto nel capitolato di gara.
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Con specifico riferimento alla possibilita di prgeo prevista dall'art. 4, par. 4 del
Regolamento, la Commissione europea, nelle sue ljuéda interpretative, ha evidenziato
come, ferme le condizioni stabilite dall'articoli@rfitura da parte dell'operatore di beni di
entita significativa in rapporto ai beni necesga la fornitura dei servizi di trasporto oggetto
del contratto e destinazione prevalente dei berseavizi previsti dal contratto stesso), il
rispetto di tali condizioni vada valutato caso paso ma, di norma, la possibilita di proroga in
corso di vigenza del contratto di servizio dovrebbsere chiaramente indicata nei documenti
di gara e considerata nella quantificazione dell@pensazioni.

Una valutazione caso per caso della presenza ésiimventi che rendono ragionevole la
proroga della durata dei contratti di servizio mengttavia opportuno prevedere che la
valutazione, anche in assenza di chiara indicazimgiedocumenti di gara, possa essere
effettuata nel corso del contratto in presenza&wisioni dell'importo contrattuale e dei servizi
oggetto del contratto connesse alla riduzione dsghziamenti disponibili da parte dell'ente
affidante. Tali riduzioni, infatti, rendono in progzione piu onerosi gli investimenti e gli altri
obblighi di servizio previsti dal contratto. A rigtdo sembra opportuno che I'Autorita, nella
predisposizione degli schemi dei bandi di garalke @®nvenzioni, raccomandi la previsione
dell'opzione di proroga, ai sensi dell'art. 4, paidel Regolamento 1370, in particolare nei
casi di variazioni contrattuali.

INFORMAZIONI DA METTERE A DISPOSIZIONE DEI PARTECIP  ANTI

Q. 2.3.1 Si ritiene l'elenco dei campi informativi di cuilaltabella 1 relativo alle
informazioni da mettere a disposizione dei partacipalle gare esaustivo? Quali ulterior
dati o informazioni andrebbero considerati?

Pur condividendo l'esigenza di evitare asimmetn®rmative garantendo l'accesso alle
informazioni rilevanti ai fini della partecipazionalla gara occorre preliminarmente
evidenziare come nel caso in cui la strada pressetquella della gara, nell'ottica di favorire
quanto piu possibile la competizione tra operdatogrado di apportare il proprio know-how e
di contribuire con la propria capacita progettualeniglioramento dell'offerta dei servizi, le
informazioni da fornire ai concorrenti debbano tensi a quelle realmente essenziali e
necessarie a consentire la partecipazione allaggraontendibilita della stessa sulla base dei
progetti offerti. In quest'ottica si ritengono gi@mente rilevanti ai fini indicati le
informazioni relative alla pianificazione della mii, alle caratteristiche socio-demografiche
del bacino di traffico, alle informazioni sulle raktrutture.

Per quanto concerne le informazioni relative aferio esse paiono, invece, legate ad una
visione statica e non dinamica della definizionambiti e reti di servizi e dell’erogazione dei
relativi servizi. Ma quel che ancor piu preme enzlare € la irrilevanza della rilevazione dei
dati per singola linea per servizi che sono e devessere strutturalmente "a rete" come
chiaramente evidenziato dalla Commissione europedla ncitata Comunicazione
interpretativa 2014/C 92/01: "la valorizzazione ldeffetti di rete consente una fornitura di
servizi di trasporto pubblico efficiente sotto itofilo dei costi grazie al finanziamento
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incrociato tra servizi che garantiscono ricavi supeai costi sostenuti e quelli che invece
non riescono a coprire tali costi".

La redditivita della singola linea é strettamerntedizionata dall'architettura della rete e dalle
variazioni operate sulla stessa. Il livello di dgtio delle informazioni riferite alle singole
linee pare eccessivo rispetto agli obiettivi prov@mrrenziali in un sistema "a rete" di
concorrenza che € e deve essere per il mercato.

Diverse delle informazioni previste in tabella (eéspiego dei fattori produttivi per linea,
velocita commerciale disaggregata per linea, ri¢axiifari complessivi e per linea, ecc..)
presuppongono, peraltro, la messa a disposizionepatée del gestore "uscente" di
informazioni commercialmente ed industrialmentesg®h in molti casi non soggette ad
obblighi di rendicontazione previsti nei contratiin alcuni casi, non disponibili con il livello
di disaggregazione prospettato.

0. 2.3.2In caso i dati e le informazioni da mettere a dsmpmne dei partecipanti alla gara
presentino contenuti commercialmente sensibili lignadalita di rilascio potrebbero essere

previste?

Diversi dati elencati possono risultare commercadte ed industrialmente sensibili (es.
impiego dei fattori produttivi per linea, velocitmmerciale disaggregata per linea, ricavi
tariffari complessivi e per linea, ecc..) ed ivdati, secondo quanto sopra evidenziato, ai fini
di una reale contendibilitd delle gare e della nafazione della capacita progettuale dei
concorrenti. Tali dati si ritiene debbano esserpedd da riservatezza industriale e, per le
motivazioni espresse, gli stessi non dovrebbereressggetto di comunicazione. In ogni
caso, qualora ne venisse richiesta la comunicaZimri@ssero gia oggetto di comunicazione,
come per esempio i dati dell'Osservatorio naziodaletrasporto pubblico locale), per essi
occorre adottare indirizzi e misure precise e i, garantite da rilevanti sanzioni anche
penali, al fine di assicurare l'integrale segredeezriservatezza delle informazioni fornite
dall'incumbent e dai concorrenti.

REQUISITI DI PARTECIPAZIONE

0 2.4.1 Quali sono i requisiti di capacita tecnica e orgarativa piu adeguati a verificare
I'effettiva idoneita dell'impresa ad assumere eshese il servizio?

Innanzitutto si ritiene che i requisiti di capacti&cnica ed organizzativa debbano essere
differenziati per modalita di trasporto.

Con riferimento al TPL su gomma i requisiti miniahi partecipazione devono essere quelli
normativamente previsti per l'accesso alla profemsi Sarebbe opportuno che I'Autorita
effettui delle valutazioni, esplicitandole in lindeindirizzo, circa il ricorso all'avvalimento,
cosi come disciplinato dal codice dei contratti idd, con l'obiettivo di garantire che il
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ricorso a detto strumento non impedisca una reaefica della capacita tecnica ed
organizzativa dei soggetti partecipanti alla gara.

La previsione tra i requisiti di partecipazioneutha pregressa esperienza nella gestione di
servizi di trasporto pubblico locale appare sicurata opportuna sotto il profilo di una
maggiore garanzia dell'interesse pubblico chetenite soddisfare attraverso i servizi posti a
gara e dell'interesse dell’Ente affidante ad iataifarsi con soggetti dotati di una adeguata e
comprovata esperienza nel settore. Peraltro laigioee di tale requisito non é limitativa
della possibilita di partecipazione alle gare deeadi nuovi operatori dal momento che la
disciplina vigente in materia prevede strumentglgtavvalimento, atti a superare 'ostacolo.

0Q 2.4.2 Quali tipologie di requisiti presentano maggiorischi di risultare contrarie a
principi di non discriminazione tra concorrenti?

Si ritiene, invece, che condizioni attinenti la sedl stabilimento dell'impresa nello stesso
bacino di affidamento o in un bacino contiguo passiagiustificatamente limitare il numero
dei potenziali concorrenti salvo che non sussistapecifiche esigenze adeguatamente
motivate.

In ogni caso, qualunque sia la tipologia dei semizrasporto da affidare, sarebbe opportuno
che I'Autorita precisasse, sulla base delle norigenti e tenuto conto degli orientamenti

espressi in materia dalla giurisprudenza e daldAt# di vigilanza sui contratti, il possesso di

quali requisiti sia da intendersi necessario ai @iella partecipazione alla gara e di quali
invece ai fini dell'esecuzione dell'attivita.

0O 2.4.3 Come si potrebbe valorizzare l'esperienza sul terio evitando di introdurre
elementdiscriminatori?

Si ritiene che una adeguata valorizzazione dellzoscenza del territorio e delle esigenze
della clientela possa essere effettuata, senzaroowditazioni di tipo concorrenziale,
strutturando il sistema di ponderazione dei critervalutazione delle offerte attribuendo un
peso rilevante all'offerta tecnica e con paranate incentivino le capacita progettuali degli
operatori. Allo scopo si potrebbe prevedere neiudwnti di gara la congruenza tra offerta
economica ed offerta tecnica attraverso la pregemta di un piano economico-finanziario
che illustri gli impatti degli impegni assunti refferta per l'intero periodo di vigenza del
contratto di servizio.

CERTIFICAZIONI OBBLIGATORIE

Q. 25.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine all@sgbilita che il certificato d
sicurezza, le certificazioni in materia di qualigiendale, salute dei lavoratori e ambienta
possano essere presentdtspo I'aggiudicazione.

e




[ANAV |

W ASSOCIAZIONE NAZIONALE
() AUTOTRASPORTO VIAGGIATORI

0. 25.2 Quali termini si ritengono adequati e quali algpecifici aspetti si ritiene vadano
tenuti inconsiderazione in proposito?

Il tema proposto presenta elementi di complessatl, innanzitutto, alla necessita di
distinguere tra certificazioni obbligatorie e cketzioni facoltative e, in secondo luogo, alla
varieta delle situazioni verificabili.

Per le certificazioni facoltative, qualora ritenutkagli enti affidanti essenziali ai fini
dell'esecuzione del servizio, pud esserne richiéstpegno ad ottenerle prima dell'inizio
dell'esercizio ma ad esse non puo, secondo laspiuidenza, essere attribuita una valenza
premiale nel calcolo dei punteggi.

Quanto alle certificazioni obbligatorie per leggeecondo il costante orientamento
dell'Autorita di vigilanza dei contratti pubblici della giurisprudenza, il possesso di tali
certificazioni € un requisito soggettivo necessaiidini della qualificazione e, dunque, da
presentare come requisito di partecipazione alta.dadifferimento della presentazione di
tali certificazioni ad un momento successivo afjlagicazione € suscettibile di comportare
notevoli costi e problemi in caso di mancata adgisse nei termini delle certificazioni dal

soggetto aggiudicatario, comportando costi ammatisi dovuti al prolungamento dei tempi
di aggiudicazione che portano a ritenere non peltler la possibilita di differire la

presentazione delle certificazioni obbligatorie laldiase di qualificazione ad un termine

successivo alla aggiudicazione.

CRITERI DI AGGIUDICAZIONE E DI ATTRIBUZIONE DEI PUN  TEGGI

Q. 2.6.1 Si richiedono osservazioni motivate in ordine allalorizzazione dei requisit
attinenti alla disponibilita di materiale rotabile.

In via di premessa si osserva che, al fine di damolo sviluppo della mobilita collettiva
attraverso una maggiore qualitd dei servizi e nsignza degli stessi alle esigenze dei
cittadini, € opportuno privilegiare nella valutazéodelle offerte gli aspetti tecnici (qualita dei
servizi, km di servizio aggiuntivi, qualita del getto di mobilita e del piano investimenti)
rispetto all'elemento prezzo.

Senza entrare nel merito della questione relatilaa rmessa a disposizione del materiale
rotabile, affrontata successivamente, con riferitmexh materiale rotabile stradale (autobus) é
opportuno evitare che eventuali vincoli imposti‘imlpresa subentrante a rilevare dal
precedente gestore il materiale rotabile strumerghservizio ostacolino la reale possibilita di
proposta di un'offerta di sviluppo della qualitd darco mezzi. In merito alla valorizzazione

dei requisiti in questione si condivide, quindi, peoposta di privilegiare una valutazione

basata sulla performance e sulle prestazioni fmaltosto che sui requisiti iniziali del parco

rotabile in disponibilita.
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L'attribuzione del punteggio e, quindi, la valoazione dell'offerta va, infatti, piu
correttamente riferita alla capacita di investinoenfferta anziché alla disponibilita iniziale
del materiale rotabile.

Q. 2.6.2 Quali sono le condizioni e le modalita di applicaze delle clausole sociali piu
adequate ad assicurarne un impatto sostenibileasctimpetitivita ed i costi del servizio?
Si ritiene utile definirne un periodo limitato dahdita?

E indispensabile, come afferma I'Autorita, assicut@quilibrio delle clausole sociali previste
negli atti di gara rispetto all'obiettivo di favaila reale contendibilita della gara e di
contenere gli oneri del servizio per la collettviSi ritiene che tale obiettivo venga ostacolato
dalla previsione di criteri di aggiudicazione clssegnino un punteggio elevato all'impegno a
garantire I'applicazione di condizioni economichacemative derivanti dalla contrattazione
collettiva aziendale a tutto il personale dipendedel gestore uscente e per l'intera durata del
contratto. Si osserva che l'art. 18, comma 2, &ttdel D.Lgs. 422/1997 stabilisce che negli
atti di gara venga data indicazione delle modalitérasferimento del personale dipendente
"con riferimento a quanto disposto all'articolo @& regio decreto 8 gennaio 1931, n. 148",
norma quest'ultima che testualmente recita: "Iro aliscessione di linee ad altra azienda, o
fusione di aziende, devono essere osservate legirspni stabilite dall'autorita governativa
all'atto dell'approvazione della cessione o delkdne per il passaggio del personale di ruolo
alla nuova azienda, mantenendo, per quanto € flessib personale un trattamento non
inferiore a quello precedentemente goduto e assidari diritti acquisiti.

In caso di mutamento nei sistemi di esercizio,idlada deve utilizzare, in quanto sia
dichiarato idoneo dall'autorita governativa, e fimiti dei posti da questa riconosciuti
necessari, il personale addetto ai vari servispeaitandone, per quanto e possibile, i diritti
acquisiti.

Nei casi di cui ai due commi precedenti ed in cdsoiduzione di posti per limitazione,
semplificazione o soppressione di servizi, debitameautorizzata dall'autorita governativa,
l'azienda puo procedere ai necessari esoneri ditiagelle qualifiche in cui risultino le
eccedenze, salvo ad assegnarli nei limiti del pdesiad altre qualifiche immediatamente
inferiori, tenendo presenti i requisiti prefererizidi cui all'ultimo comma dell'art. 9 del
presente regolamento”

Uno dei problemi che affliggono il settore del TRLItalia € indubbiamente costituito dalla
bassa produttivita, dovuta anche ad un numero sivcedi addetti ai servizi e, in particolare,
di personale indiretto. Il superamento, se pur gael di tale criticita, sconsiglia, in tale fase,
di inserire il tema della clausola sociale traitesr di aggiudicazione di maggiore peso in
termini di punteggio. Diverso sarebbe prevedera tnateri di aggiudicazione il progetto di
organizzazione complessiva del personale dedidaseraizio posto a gara. Trasformare la
tutela del personale in criterio di aggiudicazionschia, infatti, di limitare una reale
competizione basata sull'offerta tecnica ed ecocanin quest'ottica il livello di tutela del
personale dovrebbe essere garantito in misura meereon una efficiente gestione del



[ANAV |

W ASSOCIAZIONE NAZIONALE
() AUTOTRASPORTO VIAGGIATORI

servizio posto a gara, in termini di numero e dicdle degli addetti che devono essere presi
in carico dal subentrante, consentendo il superamdalla contrattazione aziendale del
gestore uscente. Tale livello di tutela, anzich&ees previsto tra i criteri di aggiudicazione,
dovrebbe essere imposto nel bando di gara comégoldd capitolato. Per evidenti ragioni di
garanzia della parita nella valutazione delle o#erin considerazione del fatto che, a
differenza degli altri partecipanti alla gara, dsgore uscente rischia di operare in regime di
continuita con riferimento alla contrattazione dcaendo livello, si segnala l'opportunita di
neutralizzare tale eventuale penalizzazione in s#idealutazione delle offerte tramite
meccanismi che consentano di depurare dalla vabu@z maggiori costi del personale che,
eventualmente, il gestore uscente dovrebbe sosterngpetto agli altri offerenti per il
mantenimento della contrattazione di secondo bvell

Q. 2.6.3 Quali interventi di regolazione si ritengono apprigi per ridurre frizioni e
asimmetrie che precludono una scelta oggettiva tradalita di gara di tipo rigido @
flessibile?

Q. 2.6.4 Quali sono i fattori sui quali si ritiene possa eBs prevista una maggiore
flessibilita nelle presentazione delle offerte?

In un'ottica di progressivo recupero della reddaivdei servizi di TPL e di sviluppo degli
stessi in parallelo con I'evoluzione delle esigetiegli utenti i piani presentati dalle imprese
relativi alla programmazione e allo sviluppo dejkestione dei servizi durante la vigenza del
contratto di servizio (riorganizzazione e svilugj®la rete, introduzione di servizi innovativi,
riorganizzazione del personale, stimolo della dageanecc.) assumono un ruolo
particolarmente importante che potrebbe essereosmuto attribuendo una ponderazione
rilevante a specifici parametri di valutazione adflibuzione dei punteggi dell'offerta tecnica.
Ragioni di efficienza e di promozione della coneoma rendono preferibile non introdurre
degli indicatori estremamente rigidi di valutaziodetali parametri, lasciando per quanto
possibile le imprese libere di individuare la stgah ottimale da adottare nella gestione dei
servizi durante il periodo di vigenza del contratioservizio. D'altra parte occorre che gli
indicatori siano sufficientemente definiti per censre, anche attraverso il criterio del
confronto a coppie, la comparazione tra le divesfferte. In quest'ottica appare molto
importante prevedere una definizione dettagliatd eontempo flessibile del programma di
esercizio all'interno del capitolato di gara.

Piu in generale, per quanto riguarda la sceltarteagara di tipo rigido o di tipo flessibile essa
risulta inevitabilmente condizionata dagli strumedt progettazione e di valutazione a
disposizione degli enti affidanti, Parrebbe pedaapportuno che I'Autorita, nell'esercizio
delle sue funzioni di supporto alle amministraziaffidanti, individui e fornisca elementi e

criteri utili alla predisposizione di gare di tiflessibile.

In ogni caso, specie la dove si opti per una garipd flessibile, occorre garantire che la
commissione aggiudicatrice sia composta da persongpetenti e che siano in grado di
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valutare, sotto il profilo tecnico e avendo conogeedelle caratteristiche e delle esigenze del
territorio, i progetti offerti dai concorrenti.

Q. 2.6.5 In caso di criteri di aggiudicazione volti a premgala capacita progettuale delle
imprese, si ritiene che lo strumento dell'accordmdyo possa facilitare i nuovi entranti? Si
riscontrano ostacoli nella definizione di _accorduagro? Se si, di che tipo? E come
potrebbero essere superati?

0. 2.6.6 Con riguardo ai criteri di aggiudicazione, vi sonaltri aspetti di interesse
regolatorio da segnalare?

Se il riferimento dell'Autorita é allo strumentolltéecordo quadro, cosi come disciplinato dal
Codice dei contratti pubblici, esso non si ritieaqgoropriato ai fini dell'aggiudicazione dei
servizi di trasporto pubblico regionale e localeses®lo un strumento innovativo di
contrattazione calibrato per le procedure di aggamione di forniture e non di servizi, tanto
piu di servizi pubblici. Peraltro l'accordo quadvotrebbe prestarsi nell'aggiudicazione dei
servizi di trasporto pubblico locale a pratichetgoa limitare il numero dei partecipanti.
Occorre, infine, considerare che i termini masstnidurata dell’accordo quadro, stabiliti
dall'art. 59, comma 9 del Codice dei contratti didbin quattro annisalvo in casi eccezionali
debitamente motivati, hon appaiono coerenti conlisziplina della durata dei contratti di
servizio relativi all'esercizio dei servizi di t@sto pubblico stabilita dal Regolamento CE
1370/2007 e dal D.Lgs. 422/1997. Per quanto rappta®, relativamente alla aggiudicazione
dei servizi di trasporto, si ritiene che lo struntewell'accordo quadro non sia utiimente
percorribile e che possa, peraltro, ostacolaratgepipazione alla gare di nuovi entranti.

MODALITA' DI PRESENTAZIONE DELLE OFFERTE ECONOMICHE

0. 2.7 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allatési di richiedere che |
offerte_ economiche vengano distinte per anni.

W

Una articolazione dell'offerta economica distintar giascuno degli anni di durata del
contratto rischia di incrementare sensibilmenteotda progettazione dell'offerta tecnico-
economica da parte dei partecipanti alla gara guantalutazione delle offerte stesse da parte
delle commissioni aggiudicatrici e, successivamelaeverifica del rispetto degli obiettivi
stabiliti. Si ritiene, quindi, suscettibile di creacomplessita eccessiva una articolazione in
anni delle offerte economiche. La trasparenza cirpaesupposti di riconoscimento delle
compensazioni e le relative variazioni in funziategli eventi che intervengono nel corso
dell'affidamento dovrebbe essere piuttosto asdmuaitraverso una chiara definizione dei
meccanismi di adeguamento delle compensazioniifbubap) e, in caso di contratti net cost,
delle tariffe (price cap).

11
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TERMINE DI RICEVIMENTO DELLE OFFERTE

0. 2.8 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allaniificazione di termini congrui per
il ricevimento delle offerte in relazione allampig del bacino ed alla complessita del
progetto di mobilita.

Partendo dai termini minimi previsti dal Codice a@®intratti pubblici si ritiene opportuno
graduare i termini di ricezione delle offerte imaione della ampiezza del bacino posto a gara
e della complessita del progetto di mobilita.

NUMERO DI OFFERTE AMMISSIBILI

Q. 2.9 Si chiedono osservazioni motivate riguardo alla agynita di aggiudicare la gara in
presenza di una sola offerta valida.

Fermo restando che la previsione dell'aggiudicazianpresenza di una sola offerta valida e
prerogativa dell'ente affidante, si ritiene chesjagossibilita non vada disincentivata e vada
invece valutata caso per caso in relazione allgptessita ed entita dell'oggetto della gara.

In ogni caso parrebbe opportuno che I'Autorita,udalato, nello schema di bando di gara,
prevedesse sempre la possibilita di aggiudicazawile sola offerta valida condizionandola,
pero, al raggiungimento di un punteggio minimo igsEfto, dall'altro fornisse linee di
indirizzo sul punto atte a prevenire che la presgone di un'unica offerta valida sia legata a
criticita nella costruzione della gara (requisiti ghrtecipazione eccessivamente elevati o
specifici; quantificazione inadeguata dei corriipea base d'asta).

CAUZIONI E GARANZIE

Q. 2.10 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allsurmt e modalita di prestazione
delle garanzie.

Le cauzioni e le garanzie risultano disciplinatendeme di legge. In ogni caso si ritiene debba
essere previsto lo svincolo progressivo delle gaeagarantendo un equilibrio tra I'esigenza
dell'ente di avere adeguate garanzie da parteopediitore e I'esigenza del gestore di non
essere gravato da costi eccessivamente onerosaleAstopo si propone all'Autorita di
prevedere, nella predisposizione degli schemi deaitratti di servizio, che il valore delle
garanzie a corredo dell'offerta e quello della e definitiva (artt. 75 e 113 del Codice dei
contratti pubblici) siano determinati e rinnovaéirgiascun anno di durata del contratto sulla
base del valore economico annuale del contrattesste non siano quindi determinati, e
prestati in un'unica soluzione, in base al valooenglessivo del contratto stesso (valore
annuale per durata del contratto). Cio agevolereindemaggiore possibilita di partecipazione
alle gare ed aggiudicazione delle stesse. Va alti@mnosciuta la possibilita, prevista dalle
normative in materia di appalti, di un dimezzameshdtle garanzie richieste in sede di offerta
nel caso di possesso di certificazione dei proaiggialita aziendale.

12
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ALTRI TEMI

0. 2.11 Si chiedono osservazioni motivate in ordine adridte temi ritenuti pertinenti €
di_interesse inerenti il contenuto del bando diayde modalita di selezione del gestore ed i
criteri di aggiudicazione.

Nel 2012, in sede di conversione del D.L. 95/201&tteaverso una modifica all'art. 17 del
D.Lgs. 422/1997, é stato introdotto il principioi desti standard per la determinazione della
compensazioni dovute agli operatori e per la defoime dei corrispettivi da porre a base
d'asta nelle procedure di gara per l'aggiudicazieieservizi. Nell'ambito delle competenze
attribuite € auspicabile che I'Autorita, nella pspdsizione degli schemi dei bandi di gara,
contribuisca ad una corretta e rapida attuaziofia derma.

3. CRITERI PER LA NOMINA DELLE COMMISSIONI AGGIUDIC ATRICI

CONFLITTI DI INTERESSE E INCOMPATIBILITA'

Q. 3.11 Si chiedono osservazioni motivate in ordine ai eziitdi nomina delle
commissioni aggiudicatriarolti ad escludere i soggetti potenzialmente poriadi conflitto
di interesse. Quali criteri possono essere presiansiderazione oltre quelli sopra indicatif

Q. 3.1.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allpapunita di stabilire che le
commissioni siano costituite prevalentemente daesiicesterni all'ente affidante.

0. 3.1.3 Si chiedono osservazioni motivate in ordine ai ecritdi nomina propost
relativamente al possessgei requisiti professionali.

ALTRI TEMI

Q. 3.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine adrigdietemi ritenuti pertinenti e d
interesse comiferimento alla nomina delle commissioni aggiudiaz.

Innanzitutto si desidera esprimere un plauso atibonta dell’Autorita di disciplinare le
situazioni di potenziale o reale conflitto di irdese ed incompatibilita nell'individuazione e
nella nomina dei componenti delle commissioni adigiatrici.

In tal senso, oltre alle ipotesi in cui le funzialistazione appaltante vengano attribuite ad un
ente o autorita che presenti caratteristiche did&x effettiva rispetto ai possibili concorrenti,
si ritiene fondamentale prevedere criteri di congporse della commissione giudicatrice atti
ad assicurare la terzieta e l'indipendenza dei soanponenti oltre che il possesso di
competenze specifiche in relazione ai servizi gdraitorio oggetto della gara.

13
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Si ritiene di estrema importanza il ruolo che I'éuit potra svolgere ai fini di una effettiva
prevenzione dei fenomeni di conflitto di interesse.

4. SCHEMA DELLE CONVENZIONI

CONTENUTO MINIMO DELLE CONVENZIONI

obbligatori della convenzione.

0. 4.1.1 Si richiedono osservazioni motivate in ordine akgedente elenco dei contenr.lti

L'elenco prospettato dall’Autorita appare esausti®ocontenuti obbligatori da inserire nelle
convenzioni. Si ritiene ad ogni modo opportuno dhpredetto elenco sia integrato con i
seguenti ulteriori elementi:

Remunerazione delle agevolazioni tariffarie, iviimgesi i casi in cui é riconosciuta la
libera circolazione (es. Forze dell'Ordine; pers®naninisteriale, ecc.). Tali
agevolazioni, riconosciute da norme nazionali efianali, sono in grado di incidere
anche in misura sensibile sui ricavi da trafficadlevono, pertanto, trovare adeguata
compensazione in linea con quanto previsto dalfenaacomunitarie;

L'aggiornamento annuale della struttura tariffageaondo il metodo del price-cap € un
principio fondamentale da applicarsi a tutte le alv@ di trasporto. Il riferimento
all'art. 18, comma 2, lett. g-bis), che si rifeesal solo trasporto ferroviario, potrebbe
essere in questo senso fuorviante;

Previsione espressa dell'adeguamento annuale depeitivi e delle compensazioni
non solo in caso di modifiche della struttura fariee ma anche al tasso di inflazione di
settore, in coerenza con i principi generali cortarne nazionali in materia;

Oltre alle condizioni e modalita di modifica del nt@tto occorre disciplinare
espressamente le modalita di revisione del contrattaso di modifiche degli aspetti
essenziali (percorrenze e valore economico compt®ssnonché le modalita di
risoluzione contrattuale;

Per quanto attiene alle condizioni di subentro lmemi essenziali/indispensabili la
convenzione deve disciplinare la sorte dei benneamente acquistati in corso di
contratto con l'utilizzo di contribuzioni pubbliche

0. 4.1.2 Con patrticolare riferimento ai contratti affidatini house, vi sono altri elementi

specifici che andrebbero considerati?

Appare di primaria importanza una verifica puntudie parte dell’Autorita della reale
presenza delle condizioni normative e delle motaizeconomiche che giustificano il
ricorso all'affidamento in house da parte degli affidanti.

14
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JUS VARIANDI

0. 4.2.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allet@si di variazione del contratto
sopra descritteQuali ulteriori ipotesi andrebbero considerate?

Q. 4.2.2 Quali forme e contenuti si ritiene dovrebbero assianle previsioni _contrattuali
in_merito al coinvolgimento degli utenti in caso di riprogramnuae nhon temporanea del
servizio?

Il tema dello jus variandi € un tema da valutare estrema attenzione al fine di evitare
squilibri nei rapporti tra ente affidante e gesto® rammenta, infatti, che la scelta del
legislatore del 1997, ampiamente confermata aléivamunitario, & stata quella di superare il
sistema pubblicistico delle concessioni amministeata favore di un sistema negoziale
imperniato sul contratto di servizio.

In tale ottica non si condivide quanto prospettaw documento la dove sembrerebbe
ammettersi che la sopravvenuta insufficienza dorsis disponibili possa incidere sulla
disciplina contrattuale consentendo variazionideaii sugli elementi essenziali (percorrenze
e valore economico complessivo) in misura superi@rémiti fisiologici (normalmente
individuati in un valore massimo del 10%) e contralimente previsti, limiti oltre i quali
verrebbero posti a rischio i presupposti di sosiiéité del contratto. Cio risulta peraltro ben
evidenziato dal Consiglio di Stato nella decisiagi@ richiamata in risposta al precedente
qguesito Q. 1.2..

Diverso e il caso della variazione del programmasgircizio per opportuni adeguamenti alla
evoluzione della domanda di mobilita degli uteRrmo restando che, anche in questo caso,
devono essere previsti limiti e, soprattutto, mdajraduali di adeguamento, le variazioni in
questione sono di interesse comune (ente affidaittadini utenti e operatore).

Il superamento dei limiti stabiliti comporta, di mea, il verificarsi della condizioni di
risoluzione del contratto, qualora il gestore ndenga sussistano le condizioni per una
sostenibilita del contratto stesso, con consegussgponsabilita da inadempimento degli
obblighi contrattuali imputabile all'ente affidant@éer quanto attiene alla minore o maggiore
flessibilita dello jus variandi si segnala che tessa € in stretta e diretta connessione con la
disciplina degli investimenti e della clausola sbei Piu rigidi sono i vincoli di investimento

e di tutela del personale addetto ai servizi ptevislla convenzione e negli altri atti di
affidamento maggiore € la rigidita verso il bassei dosti e, quindi, l'insostenibilita
economica da parte del gestore di variazioni ecse#s diminuzione.

E evidente che la predisposizione di adeguati arirzatori sociali, che in ogni caso
dovrebbe essere prevista e dettagliata nello scltéroanvenzione, puo attutire la rigidita
delle eventuali clausole sociali facilitando unresgo piu ampio dello jus variandi.

Quanto al coinvolgimento degli utenti, questo t&ulisciplinato da norme di legge che ne
prevedono una consultazione preliminare da paitemte prima della predisposizione della
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rete dei servizi ed una consultazione periodicaulaorretta frequenza si ritiene essere quella
annuale, ai fini della valutazione dell'adeguatedeaparametri quantitativi e qualitativi del
servizi. Non si ritiene debba essere prevista iaveta consultazione obbligatoria preliminare
ad ogni singola variazione contrattuale che ergestore di norma condividono proprio allo
scopo di adeguare l'offerta alla domanda.

CORRISPETTIVI E PARTITE ECONOMICHE DEL CONTRATTO

0. 4.3 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alledatitd di rappresentazione dei
corrispettivi soprandicate.

In ordine alle modalita di rappresentazione defispettivi si evidenzia che i corrispettivi per
investimenti sono attualmente distinti da quelli pesercizio. Tale distinzione discende dalla
diversa modalita con cui vengono normalmente caofifai dalla Pubblica Amministrazione
gli investimenti (contributi una tantum dello Staiodelle Regioni). Si ritiene, tuttavia, che
tale modalita di finanziamento degli investimergtaxoli la programmazione necessaria degli
stessi da parte delle Aziende. Il costo di ammoetaim degli investimenti necessari
all'esecuzione del contratto di servizio andrebbbeece, adeguatamente considerato nella
definizione del corrispettivo posto a base d'asterthinato attraverso la metodologia del
costo standard. Per quanto attiene alle compensager obblighi tariffari (agevolazioni,
esenzioni tariffarie) si ritiene che anche quesebbene calcolate attraverso modalita
specifiche (cfr. risposta al Q. 4.5.1), debbanoflame nella definizione di un corrispettivo
unico.

Per quanto riguarda la commisurazione dei corrisfo@er modalita di trasporto e per ambito
di servizio, sostanzialmente gia esiste o comungugossibile rilevarla dalla contabilita
separata che le imprese sono tenute ad adottaensii dell'Allegato 1 del Regolamento CE
1370/2007. Ben piu complessa ed eccessivamenteetitagio, nonché superflua, e la
suddivisione dei corrispettivi per aree di prodme@gmanutenzione, esercizio, movimento).

Si esprime condivisione nel far entrare nel comispo contrattuale i canoni per l'uso delle
infrastrutture e altri beni strumentali.

Come accennato, in ordine alla definizione del tquandel corrispettivo ai sensi dell'articolo
17, comma 1 del D.Lgs. 422/1997, si deve tenerccalei costi standard, o meglio della
differenza tra costo standard (il costo che dowekbstenere un‘azienda che opera in
condizioni di efficienza realisticamente raggiunigiped il ricavo da traffico definito anche
esso in funzione di parametri standard che tengamio delle peculiarita del contesto
territoriale di riferimento. L'applicazione di tabgincipio consentirebbe inoltre di individuare
per ciascun area di processo di costo I'eventealtamento rispetto a parametri di efficienza,
e di individuare la quota di ammortamento nonchéuata di remunerazione del capitale
investito da riconoscere ai gestori.
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Parallelamente alla definizione dell'ammontare eéessario determinare un meccanismo di
regolazione delle dinamiche del corrispettivo dpbtsubsidy cap, di cui si parlera piu
ampliamente nel punto successivo.

STRUTTURA TARIFFARIA E CRITERI DI AGGIORNAMENTO

Q. 4.4.1 Si chiedono osservazioni_motivate in ordine allglaabilita di un criterio di
incentivazione cheombini il price cap con un subsidy cap. Sono iclamati tutti i suoi
possibili _effetti_nelle diverse situazioni _gestibnad in_riferimento _ai_meccanismi_d
premialita per la distribuzione di risorse? Qualiteriori criteri o diverse modalita d
applicazione possono essere considerati? Per ogmativi essi sarebbero da preferire?

Il meccanismo tariffario basato sul price cap esistema di regolazione dei prezzi che pone
un limite massimo alle variazioni delle tariffedaali sono vincolate nel tempo alle variazioni
del tasso di inflazione ed alle variazioni di granze che esprimono l'efficienza produttiva, la
qualita, eventuali costi inattesi, ed extraonerngestimento.

La formula sara:

AT< AP* - X +Qi+li+Ei

Con:

AT: variazione della tariffa

AP: variazione indice dei prezzi da impiegare nellalutazione (tasso di inflazione);
X: obiettivo di crescita annua dell'efficienza puttil/a;

Qi+li+Ei: parametri che tengono conto di eventesiira-oneri di investimento, di qualita o di
natura esogena.

La formula generale, pertanto sara:
T1<H(TO,p,X,Q,l,E)

Dove:

T1l=nuova tariffa

TO=tariffa di partenza

p=tasso di inflazione

X=parametro di efficienza produttiva
Q=parametro di qualita

I=parametro di investimento
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E=parametro di extraoneri

Il sistema del price cap agisce nel seguente modo:

1. Se l'azienda rispetta I'obiettivo di crescitfl'efficienza produttiva manterra inalterato il
valore reale delle tariffe, poiché il minor aumentuiffario rispetto a quello richiesto
dallinflazione sara compensato da un aumento deibaluttivita che si tradurra in una
riduzione dei costi o in aumento dei ricavi;

2. Se l'azienda registrera un incremento di prodiétinferiore al valore prefissato subira un
non completo adeguamento dei livelli tariffari a@sso d'inflazione ed in tal modo é
incentivata affinché cio non avvenga;

3. Se l'azienda registrera una produttivita maggimpetto a quella prefissata, oltre ad avere
risorse per compensare il minor aumento tariffaispetto a quello richiesto dall'inflazione,
avra ulteriori risorse che potranno essere trateeper investimenti o trasferire direttamente
all'utente tramite una riduzione delle tariffe.

E proprio per le predette caratteristiche cheidgcap &€ un meccanismo premiante: l'impresa
puo adeguare i suoi prezzi all'inflazione purchésegua un miglioramento della produttivita.
Inoltre, da un lato il sistema offre la possibilgiimpresa di legare la crescita dei prezzi al
raggiungimento di obiettivi di qualitd assicurandoa correlazione tra tariffa e servizio
prestato, e dall'altro lato permette di far compapare gli introiti tariffari alla spesa per
investimenti.

Uno degli aspetti piu rilevanti di cui bisogna temeonto per l'introduzione del price cap nel
TPL risiede nel fatto che e' necessario consealit@zienda di svincolarsi dalla possibilita di
aggiornare le tariffe solo in seguito alle eventulg&cisioni degli enti affidanti. Infatti, con
I'introduzione del meccanismo del price cap l'adérper ottenere una revisione tariffaria,
non dovra attendere autorizzazioni dell'ente affidama avra la facolta di poter applicare i
nuovi livelli di prezzo alle scadenze previste catratto di servizio.

Il vantaggio pertanto consiste nella flessibilitaedl'automaticita degli adeguamenti tariffari,
fattori che rendono le imprese maggiormente aut@oen soprattutto svincolate da
negoziazioni con gli enti affidanti.

Il principio inoltre lascia ampia liberta nella demninazione dei livelli di prezzo, nel senso che
consente all'azienda, sulla scorta delle propriet&aioni commerciali, di poter aggiornare le
tariffe nei limiti del tetto stabilito. In sostanzaggiornamento non deve rappresentare un
obbligo ma una possibilita di cui I'azienda puofuste. Un obbligo rigido di adeguamento
del prezzo per il gestore potrebbe, infatti, caeis@nseguenze opposte a quelle desiderate, tra
le quali una contrazione della domanda seguitandadiminuzione dei ricavi da traffico.

Nel contempo si deve dare la possibilita all'aze&engualora rinunciasse ad un eventuale
aumento tariffario, di poterlo effettuare in un @edo tempo, quando se ne ravvisa
l'opportunita.

18



[ANAV |

W ASSOCIAZIONE NAZIONALE
() AUTOTRASPORTO VIAGGIATORI

Altresi, per assicurare una maggiore flessibilitiie golitiche commerciali aziendali, la
variazione percentuale della tariffa dovrebbe essera media ponderata dell'intera offerta
tariffaria. In tal modo si consente all'aziendapditer agire sui diversi titoli di viaggio a
disposizione, fermo restando eventuali limiti ditura sociale stabiliti dagli enti pubblici
competenti.

Ulteriore vantaggio risiede sia nella facilita gipicazione che nella chiarezza e trasparenza
in termini di comunicazione all'utenza, la qualeediebbe consapevole dellaumento medio
delle tariffe, consapevolezza che crea un rappdirfmucia con l'azienda e la sensazione di

far parte del processo decisionale che sottintenttgmazione della tariffa.

La scelta del tasso di inflazione da utilizzare gér adeguamenti assume una grande
importanza.

Per una corretta indicizzazione e al fine di saladare quegli "equilibri economico-
finanziari dei soggetti esercenti il servizio" cbkeno menzionati nell'art. 1, comma 1 della
legge 481/1995 appare necessario che le tariffentonmo a mantenere un'indicizzazione per
la parte relativa al costo delle materie prime @as lubrificanti, metano) ad indicatori che
riflettano le variazioni di tali prodotti.

Alla luce di quanto esposto si potrebbe considefargice FOI capitolo trasporti, il quale

misura la crescita del livello dei prezzi del sedtdei trasporti in generale, indice peraltro
utilizzato per l'adeguamento dei corrispettivi diusi contratti di servizio (es: Friuli Venezia

Giulia).

Alternativamente si potrebbe ipotizzare la costroeidi un indice ad hoc per il settore che
consideri gli andamenti delle voci di prodotto miagaente utilizzate nei processi produttivi
del servizio di trasporto locale.

L'introduzione del sistema del subsidy cap, il fnzionamento e peraltro assimilabile al
price cap, € altrettanto auspicabile ma ad ognnklromto agisce come elemento che governa
la dinamica del corrispettivo e non la sua entita.

Tenuto conto della struttura dei ricavi del settol®d TPL si condivide l'impostazione
dell'Autorita in merito all'applicazione della X dificienza esclusivamente nella formula che
regola la dinamiche del corrispettivo. Cio al fiieevitare una duplicazione della valutazione
della X di efficienza nei meccanismi di adeguametdadffario e nei meccanismi di
adeguamento dei corrispettivi.

Ulteriore questione riguarda I'entita del trasfenmo iniziale (T1) a cui applicare il cap che,
ai sensi della normativa vigente, deve essere itlefsulla base dei costi standard, o meglio
della compensazione standard (costi standard w deatraffico).

Al riguardo si evidenzia che l'articolo 17, commaddl D.Lgs. 422/1997 dispone che le
Regioni, le Province e i Comuni, allo scopo di assare la mobilita degli utenti, definiscono
gli obblighi di servizio pubblico, prevedendo nesntratti di servizio le corrispondenti
compensazioni economiche alle aziende esercergivizs stessi, determinate secondo il
criterio dei costi standard che dovra essere oasedagli enti affidanti nella quantificazione

19



[ANAV |

W ASSOCIAZIONE NAZIONALE
() AUTOTRASPORTO VIAGGIATORI

dei corrispettivi da porre a base d'asta previtibando di gara o nella lettera di invito delle
procedure concorsuali, tenendo conto, ai senskdgthta disposizione comunitaria, dei
proventi derivanti dalle tariffe e di quelli deriva anche dalla eventuale gestione di servizi
complementari alla mobilita.

Il Ministero dei Trasporti, in attuazione dell'adlo 1, comma 84 della legge 147/2013, sta
predisponendo il decreto con cui vengono defiraton criteri di uniformita a livello
nazionale, i costi standard dei servizi di traspqubblico locale e regionale nonché i criteri
di aggiornamento degli stessi.

La definizione del corrispettivo in base ai costinglard costituisce altresi un elemento di
valutazione per la determinazione della X di effida nella formula del subsidy cap, la quale
deve tener conto del fatto che il trasferimentaiaile a cui applicare il cap € comungque gia
costruito secondo parametri di efficienza.

Ai fini della determinazione del corrispettivo stiand € altresi necessario definire anche il
ricavo da traffico standard, che dovrebbe essdirittenon applicando "semplicisticamente™
la percentuale del 35% ai costi operativi ma teneswhto delle caratteristiche della domanda
e del territorio di riferimento. Nel panorama delsporto pubblico locale italiano si assiste,
infatti, ad un'accentuata variabilita della perocaid di copertura dei costi operativi attraverso
i ricavi da traffico. Tale disomogeneita dipendedilzerse variabili legate alle caratteristiche
della domanda e del territorio di riferimento, mrotiper cui nell'applicazione del sistema
proposto non si potra non tenere conto delle pagtdidi ciascun bacino di traffico servito,
nonché di soluzioni tariffarie che molto spessornitaseguito logiche sociali redistributive
anziché logiche economico industriali. Ferma redala necessita di determinare un'offerta
tariffaria che garantisca il progressivo raggiungimo dell'obiettivo ricavi da traffico su costi
operativi del 35%, cosi come definito dalla legigtae di settore (D.Lgs. 422/1997, art. 16-
bis del D.L. 95/2012 e s.m.i.), si potrebbe ipaizzun sistema di classi di ricavo standard per
classi territoriali omogenee definite in funzionelld caratteristiche della domanda e delle
peculiarita economico sociali.

0. 4.4.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alledalita di copertura dei costi
non controllabili dall'impresa.

E' opportuno prevedere un sistema che compengiréisa per i maggiori costi sostenuti
derivanti da eventi incidenti sul programma di es#o e sulla velocita commerciale, driver
di costo non direttamente controllabile dall'im@resa dall'ente titolare delle politiche della
mobilitd/viabilita. Pertanto sarebbe necessarierins nei contratti di servizio delle clausole
per cui una riduzione della velocita commercialewa ad elementi esogeni alla gestione
aziendale (lavori, modifiche della viabilita) deténi una compensazione a favore
dellimpresa per i maggiori costi sostenuti. Vatisai analoghe si rappresentano con
riferimento ad incrementi significativi e non preali del costo dei carburanti. A questo fine
sarebbe opportuno prevedere negli schemi dei dtintliaservizio una indicizzazione dei
corrispettivi al costo del carburante.
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0. 4.4.3 Quali altri aspetti relativi alla struttura tariffda e ai connessi meccanismi (di
aggiornamento giitiene di segnalare oltre a quelli gia posti iniégnza?

In merito alla struttura tariffaria si segnala poptunita di prevedere una maggiore
flessibilita per le gestioni aziendali circa la id&fione dell'ampiezza dell'offerta tariffaria in
modo tale da stimolare azioni di marketing tariffacthe accrescano l'appetibilita del mezzo
pubblico.

TARIFFE, ESENZIONI E AGEVOLAZIONI TARIFFARIE

Q. 451 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allapapunita di indicare
puntualmente le modalitadi quantificazione del mancato gettito delle eseanizi e
agevolazioni tariffarie. Quali altri aspetti si rigne divoler segnalare in proposito?

In tale ambito é sufficiente richiamare la normateuropea.

L'art. 11 del Regolamento europeo 1191/1969 (oragatto), i cui concetti sono stati ripresi
dallart. 3 e dall'Allegato 1 del Regolamento 12D0V7, definisce puntualmente la
metodologia di calcolo per la quantificazione deltanpensazione per obbligo tariffario. In
particolare esso stabilisce nel caso di un obbligoatura tariffaria che I'ammontare della
compensazione e pari alla differenza fra due tarmin

a) il primo termine e pari alla differenza tra, ulalato, il prodotto del numero delle unita di
trasporto previste per la tariffa piu favorevolee ghotrebbe essere rivendicata dagli utenti se
non esistesse l'obbligo in questione ovvero, in caapa di tale tariffa, per il prezzo che
I'impresa avrebbe applicato nel quadro di una gesticommerciale che tenesse conto dei
costi della prestazione in questione nonché detlaazone del mercato e, dall'altro, il
prodotto del numero delle unita di trasporto eiffetper la tariffa imposta durante il periodo
di tempo considerato.

b) il secondo termine e pari alla differenza fradkto che risulterebbe dall'applicazione della
tariffa piu favorevole o del prezzo che l'impresaeabe applicato nel quadro di una gestione
commerciale e il costo che risulta dall'applicaeiaiella tariffa imposta.

Se, per la situazione del mercato, la compensaziogecalcolata non consente di coprire i
costi complessivi del traffico soggetto all'obblitariffario in questione, 'ammontare della
compensazione e pari alla differenza tra dettii@ogti introiti di detto traffico.

E bene rilevare che nella realta le compensazioniuestione vengono generalmente
forfetizzate da parte dell'ente competente seapplitazione di un algoritmo puntuale nella
definizione delle stesse.
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LIVELLI MINIMI DI QUALITA' DEI SERVIZI E DIRITTI DE | PASSEGGERI

0.4.6.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alldedminazione degli indicatori
deqgli standard quali-quantitativi del servizio.

D

Q. 4.6.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alleogedure e modalita di
consultazione ed intesa con gli utenti e le lorecg@gazioni nonché alla possibilita che esse
incidano su elementi della convenziai®e possono influire sull'equilibrio economico dgll
offerta.

La materia trova la propria disciplina in numergsovvedimenti di legge nazionale e
regionale, primo tra tutti il D.P.C.M. 30 dicemkk898 che, nell'imporre ai gestori di servizi
di trasporto pubblico lI'obbligo di adottare una t@adella mobilitd", prevede un elenco
puntuale e dettagliato degli indicatori da moniteria corso di vigenza contrattuale.

Preliminarmente occorre evidenziare come nellaviddazione degli standard qualitativi e

quantitativi dei servizi si debba tenere conto f@fo che alcuni di questi sono di diretta
responsabilita dei soggetti gestori ma altri dipmral da scelte e comportamenti che
incombono sull'ente affidante (es. variazioni potie mobilita, interventi sulle strade ecc.).
E questo e particolarmente rilevante anche aidi@tia corretta regolamentazione dei rapporti
con l'utenza e del riconoscimento, ad esempio,i @egntuali rimborsi per disservizi che,

quindi, andrebbero esclusi tutte le volte in cuesfunon fossero imputabili a responsabilita
proprie del gestore.

Si rileva poi che l'adozione di adeguati sistemimdinitoraggio e verifica del rispetto degli
standard previsti nel contratto € connessa all#ic@rdell'assolvimento degli obblighi di
servizio pubblico imposti e, come tale, deve trevaadeguata considerazione nella
quantificazione delle compensazioni dovute al gesto

Occorre quindi trovare il giusto equilibrio tra digenza di garantire un adeguato
monitoraggio delle prestazioni e la sostenibili&h iitlativi costi che comunque graverebbero
sulla collettivita.

Analoghe considerazioni vanno effettuate per levig#itdi coinvolgimento e consultazione
delle associazioni degli utenti.

CARTA DELLA QUALITA'

0O. 4.7 Vi sono aspetti specifici inerenti la procedura ddozione, i contenuti e le
modalita di pubblicizzazione delle carte della dtégatlei servizi che si ritiene di dover porre
all'attenzione dell'Autorita?

Ci si limita a segnalare che la procedura di adwjioi contenuti e le modalita di
pubblicazione delle carte della qualita dei sergano gia disciplinati esaustivamente da
norme di legge.
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MONITORAGGIO, RENDICONTAZIONE E CONTROLLI

0. 4.8.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alleitim, agli strumenti ed all
forme di rendicontazione, monitoraggio e controllo.

D

0. 4.8.2 Si chiedono osservazioni motivate con riferimeniti achemi di rendicontazione
sui_livelli quali-quantitativi di servizio e sui pametri ed obiettivi di tipo economico |e

gestionale.
0. 4.8.3 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allagmettata diffusione pubblica

di_informazioni concernenti I'andamento del sexvial tipo di dati da pubblicizzare, al loro
formato ed alla periodicita.

In considerazione della estrema eterogeneita com aiversi enti affidanti disciplinano le

modalita di rendicontazione, monitoraggio e comirdi ritiene opportuno che I'Autorita
fornisca attraverso specifiche linee guida deglirimzi univoci volti a favorire la necessaria
uniformita degli strumenti e delle forme di rapgetazione dei dati.

PREMI E SANZIONI

0. 49.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine all@visione di un meccanismo |di
incentivazione fondato su un bilanciamento tra grersanzioni come sopra descritto.

Q. 49.2 Quali criteri, oltre quelli gia menzionati, possonendere piu efficace ed
incentivante il sistema dpremi e sanzioni? Quali pratiche sarebbero, al canb,
disincentivanti o vessatorie?

Si concorda con I'Autorita con la necessita di@ssare un equilibrio ponderale tra premi e
incentivi, da un lato, e penali massime complessia#'altro.

Da un'analisi delle convenzioni in essere si rijentatti, pur in presenza di sistemi di premi e
sanzioni, un netto squilibrio con ridotti premi ettentivi a fronte di elevate e rilevanti
sanzioni.

Occorre osservare, in ogni caso, come la realiapazdi diversi obiettivi di performance sia
legata a fattori spesso esogeni alla gestione @aienAd esempio la velocita commerciale
dipende da una serie di fattori e scelte attinentpianificazione, la programmazione e la
dotazione infrastrutturale nonché la viabilitd. Aagamente gli obiettivi di load factor o di
produttivita nonché di copertura dei costi corcavii da traffico dipendono, in larga parte, da
scelte degli enti affidanti o competenti per I'widuazione dei servizi 0o nella materia
tariffaria.

In quest'ottica si rimarca la necessita di introelunegli schemi di convenzione analoghi
meccanismi di premi e sanzioni connessi al rispetteeno da parte degli enti degli impegni e
degli obiettivi attribuibili alla loro responsaldi. Ad esempio, realizzazione di corsie
preferenziali, adozione di politiche della mobiliteéalizzazione di interventi infrastrutturali

che migliorino le performances del servizio potrtobessere valorizzati nel meccanismo di
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adeguamento dei corrispettivi (subsidy-cap) deteamilo un minore onere di adeguamento
per I'ente affidante connesso ai benefici derivdagli interventi realizzati sulla produttivita e
sui costi di esercizio sostenuti dal gestore.

BENI ESSENZIALI E INDISPENSABILI PER L'EFFETTUAZION E DEL SERVIZIO

Q. 4.10 Si chiede di fornire _osservazioni motivate in nwerd criteri_di valutazione dei
beni essenziali da mettere a disposizione delltend® nuovo entrante al fine di evitare
discriminazioni tra le imprese partecipanti o trauepste e l'incumbent, con particolare
riferimento al materiale rotabile.

Innanzitutto si ritiene di condividere la ricostimze operata dall'Autorita in riferimento alla
nozione di "essential facilities" ed alle condidzionhe devono necessariamente e
cumulativamente ricorrere ai fini della relativaadjticazione.

Analogamente si condivide l'utilizzo della diversauova nozione di "indispensabilita” del
bene in relazione all'oggetto della gara. Fermtare che l'indispensabilita va valutata caso
per caso, al fine di evitare un'eccessiva discregita nell'applicazione di tale nozione con il
conseguente rischio di contenzioso, si suggerisdbAutorita di stabilire che
I"indispensabilita” non pud in ogni caso sussisterei casi in cui non ricorrano
cumulativamente le seguenti tre condizioni delleattjo previste perché si configuri
I'essenzialita dei beni:

- essenzialitd - non sostituibilitd per l'eserciziel'dttivita in termini fisici, tecnici
commerciali;

- non duplicabilita, associata alla subadditivita cizsti;
- dominanza da parte del soggetto che controllacititia

Si ritiene pertanto con ['Autorita che nella noaomi essential facilities rientrino
esclusivamente le reti in senso fisico ed immaterale relative pertinenze, mentre per gli
altri asset (depositi, officine, materiale rotapila valutazione della indispensabilita ai fini
dell'attivita dipende, essenzialmente, da una iceriflella oggettiva non duplicabilita degli
stessi a costi socialmente sostenibili. Per quaataerne le reti, stante la proprieta pubblica
delle stesse, dovra essere cura dell'ente affidadieare le modalita con cui esse vengono
messe a disposizione dell'aggiudicatario e, evénerge, nel caso in cui la proprieta delle
reti sia di un'amministrazione diversa dall'entédahte, assicurarne all'aggiudicatario la
disponibilita in tempi utili per l'inizio dell'attita attraverso specifiche convenzioni con I'ente
proprietario. Per quanto concerne depositi e afficindra invece verificata caso per caso la
non duplicabilita a costi sostenibili degli stedsfine, con riferimento al materiale rotabile, si
ritiene con I'Autorita antitrust, che lo stessosgmpre duplicabile a costi sostenibili e, quindi,
che sia sufficiente prevedere un tempo adeguat@pgirovvigionamento commisurato
all'entita e specificita del materiale rotabilehigsto in sede di gara.
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Sulla base di tali premesse, e con specifico nfento al trasporto su gomma, si ritiene che la
disciplina relativa alla disponibilita dei beni debseguire i seguenti principi:

1. beni non indispensabili in quanto duplicabili —okgione lasciata alla libera trattativa
delle parti (ente affidante, gestore uscente, gestobentrante);

2. beni indispensabili in quanto non duplicabili atce®cialmente sostenibili (depositi,
officine, ecc. al ricorrere di impedimenti alla dicpzione da verificare in concreto) —
il regime per la messa a disposizione deve essereemte con eventuali e specifici
vincoli previsti nel caso di cofinanziamento pubblidei beni stessi. In assenza dei
suddetti vincoli non si ritiene percorribile la pigone di un obbligo di cessione dei
beni per il gestore uscente giacché configurereint@eingiustificata espropriazione di
beni di impresa acquisiti in totale o prevalent®oinanziamento. In tali casi potrebbe
semmai essere previsto un obbligo di locazionédei a prezzo di mercato ovvero al
prezzo piu alto che il gestore uscente comprovpater ottenere da una diversa
utilizzazione dei beni stessi nel corso della viegerdell'affidamento al gestore
subentrante;

3. materiale rotabile — come detto si ritiene suffiteeprevedere un tempo adeguato di
approvvigionamento commisurato all'entita e speitifi del materiale rotabile
richiesto in sede di gara. In assenza di evengusgpecifici vincoli previsti nel caso di
cofinanziamento pubblico del materiale rotabile nsinritiene giustificabile la
previsione di un obbligo di cessione per il gestweente che potrebbe avere interesse
a mantenere la proprieta e la disponibilita del emalke rotabile, ad esempio per
utilizzarlo su altri bacini di servizio. Occorreittavia, considerare che in molti casi le
caratteristiche del parco rotabile sono tarateasgdistione di una determinata rete. In
tali casi l'ente affidante, al fine di ottimizzarel medio-lungo periodo la spesa
connessa al finanziamento dei servizi, potrebbeeaveeresse a stabilire un obbligo
dell'aggiudicatario a rilevare il materiale rota&bil del gestore uscente
indipendentemente del cofinanziamento pubbliccodeiésso. Si ritiene, pertanto, che
tale possibilita debba essere contemplata negtiiagara.

In tutti i casi il trasferimento dei beni deve amire a valori di mercato con eventuale
decurtazione delle percentuali di finanziamento hiocb. Allo scopo di una corretta
valutazione del valore di mercato occorre defirgrgeri omogenei di ammortamento per
ciascuna tipologia di mezzo prevedendo che al gestecente debba essere riconosciuto, per
I beni messi a disposizione, il valore maggiore dreello di mercato e il valore residuo
contabile.

Cio, come evidenziato al precedente punto suircrie aggiudicazione, non preclude la
possibilita di valorizzare, in sede di valutaziodell'offerta, gli impegni assunti dai
concorrenti riguardo ai beni ed allo svecchiamelgoparco rotabile. Resta fermo che gli atti
di gara ed il contratto di servizio devono comundiseiplinare la sorte dei beni alla scadenza
dell'affidamento acquisti in costanza di contrata I'utilizzo di finanziamento pubblico.

25



[ANAV |

W ASSOCIAZIONE NAZIONALE
() AUTOTRASPORTO VIAGGIATORI

CRITERI DI DETERMINAZIONE DEL VALORE DI SUBENTRO

0. 4.11.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alledatitd di valorizzazione de
valore residuo deibeni indispensabili per l'erogazione dei servizstiti in base alle
modalita di finanziamento. Quali ulteriori paramier aspetti andrebbero considerati?

0. 411.2 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alledalitaa di rivalutazione de
costo storico. Quali ulteriori parametri o aspedindrebbero considerati?

0. 4.11.3 Si chiedono osservazioni motivate in ordine alledalitd di trattamento de
finanziamenti pubblici. Quali ulteriori parametriaspetti andrebbero considerati?

Q. 4114 Si ritiene che linserimento tra le clausole dellenvenzioni da allegare &
capitolati di gara delle modalita di copertura dehlore di subentro possa costituire u
strumento per favorire la contendibilitdella gara? Quali ulteriori aspetti andrebbel

=.

(0]

considerati?

Per quel che attiene il valore di subentro si espria totale condivisione in merito al
principio secondo cui la cessione debba avvenireakre di mercato decurtato, qualora il
bene fosse stato acquisto con il sostegno dellebliwab amministrazione, della quota

percentuale di contributo pubblico.

Per le metodologie di valutazione del cespite sere opportuno, in funzione delle

caratteristiche dei beni, operare una tripartizione

- Beni immobili (depositi, officine, sedi) — Il valerpuo essere definito con l'ausilio
operazioni peritali giurate che determinino il mezll'interno dei valori massimi

di
e

minimi pubblicati dall’Agenzia del territorio, detando la percentuale di contributi

pubblici di cui eventualmente l'azienda ha benafaper I'acquisto del cespite;
- Beni mobili — Per quanto riguarda gli autobus illova di mercato puo esse

re

determinato secondo la metodologia del costo stani@lutato con la decurtazione
degli ammortamenti e della percentuale di contdbytubblico ove esistente,
assicurando comunque al termine del periodo di amam&nto un valore residuo da
definirsi in base ad una percentuale del costacduigizione del mezzo o comunque
ad un valore di mercato dello stesso; per quargaarda il materiale rotabile
ferroviario, invece, oltre all'utilizzazione dellaetodologia del costo storico rivaluto

simile a quella proposta per gli autobus si potestdutare I'applicazione di un valo
di mercato fissato attraverso operazioni peritiima restando ad ogni modo
decurtazione dei contributi pubblici;

re
la

- Tecnologie: si potrebbe seguire la stessa metowoliggla valutazione degli autobus

(costo storico rivalutato) ma garantendo un vatesidduo piu alto tenuto conto che
periodo di ammortamento € piu breve (generalmeiend).

Coerentemente con quanto appena esposto si rdeEsmutamente necessaria, ai fini di una
corretta ed uniforme valutazione dei beni, la defame di criteri di ammortamento standard

per ciascuna tipologia di cespite.
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CRITERI DI DETERMINAZIONE DEI CANONI DI LOCAZIONE

0. 412 Si chiedono osservazioni motivate in ordine aietritper la determinazione de
canone di locazione dei beni indispensabili pdfdttuazione del servizio.

La determinazione del canone di locazione dovrebdsere effettuata in funzione della
copertura dei costi sostenuti dalla societa proguige e pertanto dei costi di ammortamento
comprensivi della capitalizzazione della manuteneistraordinaria, dei costi finanziari,
degli accantonamenti per manutenzione ciclica engelgine di utile. E evidente che, salvo
eventuali vincoli o patti tra I'ente affidante egéstore uscente, la scelta tra la messa in
vendita dei beni indispensabili ovvero la locazialegli stessi, a prezzi di mercato, deve
essere lasciata al gestore.

TEMPI E MODALITA' PER LA DISPONIBILITA DEL MATERIAL E ROTABILE
FERROVIARIO

0. 4.13.1 Si chiedono osservazioni motivate in ordine allensiderazioni sopra
rappresentate sui tempi di acquisizione del materimtabile ferroviario. Quali sono |
criteri da considerare per una correttalutazione di questi tempi?

Q. 4.13.2 Si chiedono osservazioni motivate in_ordine allacassita di assicurare la
disponibilita delle informazioni tecniche sui bemisui servizi di trasporto su gomma da
fornire al mercato. In particolare, quali sono |gpalogie di informazioni piu rilevanti che
dovrebbero essere rese disponibili?

0. 4.13.3 Con riguardo agli strumenti di noleqgio e locaziciieanziaria da utilizzare pe
'acquisizione di materiale rotabile, quali aspettiecnici andrebbero considerat
distinguendo tra settore del trasporto ¥é&rovia e su gomma?

-~

La norma che pone un termine massimo di 18 mesi pare coerente con i tempi di
approvvigionamento. Si ritiene, invece che i basdelbano prevedere i 18 mesi come tempo
minimo di approvvigionamento da incrementare inzfane della complessita e dimensione
del parco richiesto. Si segnala a riguardo cheatg@sso di ammissione tecnica di un nuovo
rotabile sulla rete nazionale richiede, mediamehfemesi, limitando il numero di aziende
costruttrici a cui un nuovo entrante puo rivolgehsnitazione questa che non e presente in
altri Paesi in cui i processi di ammissione tecrgsoao piu celeri. Non sembra inoltre allo
stato percorribile in concreto per i nuovi entrarel settore del trasporto ferroviario il ricorso
a forme di reperimento del materiale rotabile ttambleggio o leasing.
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CLAUSOLE DI TRASFERIMENTO DEL PERSONALE

0. 4.14 Si ritiene l'elenco fornito esaustivo delle informiani occorrenti al fine di ridurre

le asimmetrieinformative tra incumbent e nuovi entranti? Qualiteuori informazioni

dovrebbero essere fornitelativamente al personale da trasferire e con gquabdalita e

tempistiche?

Per quanto concerne le informazioni ulteriori rnekatal personale da trasferire si ritiene che
debbano essere effettuate delle valutazioni intmetdi trasferimento del trattamento di fine

rapporto maturato presso il gestore uscente. Isdma$o, oltre ovviamente alla possibilita di

erogare direttamente il suddetto trattamento @ine¢inte ai lavoratori trasferiti, anche allo

scopo di prevenire la presentazione di offerte giatie, parrebbe utile consentire ai gestori
uscenti di stipulare apposite polizze assicurativieeiussorie a garanzia del TFR maturato da
trasferire al gestore subentrante.

Per quanto attiene all’elenco delle informaziorospettato dall'Autorita si formulano le
osservazioni seguenti:

I'indicazione del deposito di appartenenza appaveviante in quanto il personale addetto
ai servizi non &, normalmente, assegnato ad unsitepgpecifico ma a una "residenza di
lavoro”. Si suggerisce, quindi, di eliminare taleneento dal prospetto essendo esaustiva
I'informazione relativa alla "sede di lavoro™;

considerazioni analoghe si rappresentano con dguatla informazione relativa alla
linea/tratta ferroviaria di assegnazione prevalgigeché I'efficienza nell'organizzazione
di servizi labour intensive come i servizi di tragp pubblico locale osta ad una
determinazione statica di linee/tratte di impiegevalente del personale.

Infine, richiamando il quadro normativo rappresémtan risposta al quesito Q. 2.6.2, si
segnala come la subordinazione del trasferimentgeafiore uscente al gestore subentrante é
per norma ovviamente subordinata all'accettazi@teliggendente, nel senso che lo stesso, ai
sensi dell'art. 26 dell'Allegato A al regio decretd8/1931 ha, di norma, un diritto di
assunzione presso il gestore subentrante al qualsgmpre rinunciare. L'esercizio del diritto
di rinuncia, evidentemente, non comporta un diraéb lavoratore a mantenere il rapporto in
essere con il gestore uscente stante la regolaajerdtd cui alla legge 223/1991 in base alla
quale il gestore puo procedere al licenziamenttettno dei dipendenti in esubero, a partire
da quelli che avevano un posto di lavoro altermativ

ALTRI TEMI

Q. 4.15 Si chiedono osservazioni motivate in ordine aéridti temi ritenuti pertinenti e d

interesse inerenti il contenuto delle convenzieanatlegare ai capitolati di gara

Nulla da osservare
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