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“Consultazione — Costi di riferimento TPL su strada™

In premessa s1 desidera manifestare apprezzamento per la considerazione attenta delle osservaziom formulate dalle scriventi in

occasione della prima consultazione e per 1l recepimento di diverse nostre proposte nel nuovo schema di atto.

Nel nnviare alle puntuali osservazionm e proposte di modifica formulate infra nella forma tabellare nchiesta dall’ Autorita, ntemamo

opportuno anticipare qui di seguito alcum aspetti di carattere generale.

a) Schemi di riferimento per lo scostamento dai modelli di costo — Nella nuova impostazione dell’atto regolatorio prospettata
dall’ Autorita 1 criter1 stabaliti per la definizione dei costi di riferimento e per gli ammortamenti de1 beni strumentali, 1 modell
analitic1 sviluppati di cw all’ Annesso 1 e 1 parametr1 per la determinazione de1 KPI di cu all’ Annesso 2 fungono da supporto
agh EA per la defimzione de1 PEFS nelle diverse modalita di affidamento, con conseguente possibilita per gh EA di discostars:
da1 valonn benchmark motivandone le ragiom. Nell’esprimere condivisione su tale nuova impostazione s1 e dell’avviso che
occorra corredare 1’atto regolatorio che verra defimtivamente adottato con specifici schemu di niferimento, mmdicaziom
metodologiche o linee guida predisposti dall’ Autorita e volt: ad agevolare gli EA nella descrizione di mevitabili scostament: dai
valor1 benchmark, secondo un approccio similare a quello utilizzato dall’Autorita in occasione della delibera 64/2024 con
I’adozione degli schemm di rifenmento messi a disposizione per la redazione delle RdA_ 1l nischio altriment: & quello di dilatare
ulteriormente, e n maniera considerevole, 1 temp1 occorrent: per completare le procedure di affidamento de1 servizi e che sono
g1a molto estesi i considerazione anche della articolata regolazione che ghi EA devono osservare nelle diverse fasi della
procedura di affidamento de1 servizi di TPL, dalle fasi preliminan di programmazione alla defimzione dei lotti e redazione della
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b)

RdL, fino alla redazione del PEFS e della RdA ed alle successive fasi di aggiudicazione e di effettivo avvio del servizio. In
considerazione di tutti 1 diversi fattori che mfluiscono sm costi del servizio, e che 1’ Autorita ha ben evidenziato in Relazione
Ilustrativa, gh scostamenti di ciascuna singola procedura di affidamento rispetto a1 CdR benchmark definiti in Annesso 1 saranno
mevitabili. Ne consegue, con ogm probabilita, 1’allungamento de1 tempi di redazione de1 PEFS e delle RdA sia in fase di pnma
stesura che a seguito delle osservaziom eventualmente formulate dall’ Autorita, anche in ordine alla conformuta alle misure di
regolazione degli scostamenti emers: rispetto a1 CdR defimti 1n Annesso 1. Inoltre, schemu di nferimento e indicaziom
metodologiche come quelle proposte sono opportune e necessarie anche per supportare e pmdare ghi EA nel difficile e complesso
compito di valutare adeguatamente e in modo omogeneo e congruo a livello nazionale tutti 1 possibili scostament: dal benchmark.

Integrazione tra costi di riferimento e costi standard — Come gia osservato in fase di prima consultazione, 1l modello di costo
standard ex D M. n. 157/2018 niveste un ruolo primario per la ripartizione del Fondo nazionale TPL per le Regiom a statuto
ordinario a livello macro e, a hivello micro, per la formazione della base d'asta, in caso di procedura competitiva, e come
parametro di nferimento in merto alla congruta de1 costi in caso di affidamento in house-diretto. Il costo standard MIT &,
peraltro, modulabile e consente, seppur con alcum limiti, di affinare le elaboraziom attraverso una personalizzazione del modello,
tenuto conto delle specificita territoriali e pestionali del servizio, nonché degh investiment: effettuati. Attraverso una integrazione
ragionata de1 due modelli, che a nostro avviso devono operare necessariamente in modo sinergico, ritemamo sia possibile
strutturare un sistema di benchmark adeguato, anche nel corso della gestione contrattuale. Per tali ragiom1 occorre, a nostro
avviso, che I’ Autorita descriva in maniera pi dettagliata ed esaustiva le modalita di integrazione tra 1 cost standard e 1 cost1 di
riferimento al fine di evitare discrasie ed mquita in fase di mpartizione delle nisorse sul territorio. Non appare allo scopo
sufficiente 1l solo richiamo di principi generali di integrazione tra 1 due modelli (massima contendibilita dell’affidamento in caso
di gara; contemimento dell’impatto sulla finanza pubblica e recupero di efficacia ed efficienza durante 1l peniodo di affidamento
ne1 cas1 di affidament: in house o diretts), princip: generali che, in ogm caso, s1 ritiene devano essere mtegrati con quello della
sostemibilita economico-finanziana Ribadiamo che 1'integrazione tra 1 due modelli andrebbe preferibilmente perseguita
penimetrando ’applicazione dei costi di nferimento definiti dall’ Autorita a livello micro ad integrazione del costo standard, come
strumento di verifica ulteriore, nonché nel corso della gestione contrattuale per la verifica delle evoluziom delle diverse voci di
costo. Cosi perimetrati 1 costi di niferimento ART consentirebbero, a livello micro, all’EA di valutare 1’eventuale disallineamento
delle voci di costo, s1a 1n caso di procedura competitiva (es. valutazione di offerte sottodimensionate nispetto a1 costi efficient:),
che in caso di affidamento diretto o in house, nispetto a1 valon gestionali nlevati dalle imprese di TPL.

Applicazione dei costi di riferimento per aggiornamento contratti in-house/diretti: da parte dell’associazione Asstra, come
gia evidenziato nella prima consultazione, sono mbadite alcune crificita relative alle nusure nivolte esclusivamente agh
affidament: dirett: e in-house. Pur riconoscendo che le modifiche apportate dall’ Autorita al punto 3 della Misura 1 attenuano
parte I’1mpatto della regolazione, permane un trattamento differenziato rnispetto a forme di affidamento che nisultano pienamente
conformu al quadro normativo comumnitario e, come confermato dalla consolhidata giurisprudenza, del tutto equiparabili — sotto
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il profilo della legittimita delle scelte operate dagli Enti Affidant1 — alle procedure ad evidenza pubblica. In tale prospettiva,
non appare condivisibile I'intenzione di modulare le misure regolatorie swm costi efficienti in funzione della modalita di
affidamento prescelta, basandosi moltre su presupposti di un presunto “approfittamento™ da parte delle gestiom mn-house che
paiono evocare un pregiudizio non supportato da evidenze reali. E opportuno ricordare che I’intero impianto regolatorio europeo
e nazionale — inclusi 1 numerosi provvedimenti dell’ Autorita gia applicabili agh affidamenti dirett1 e in-house — garantisce,
attraverso specifici e piil onerosi adempimenti in capo agh Enti Affidant:, la piena efficacia ed efficienza di tali modell: gestionali.
Tali adempiment: operano sia nella fase di affidamento sia nel momitoraggio continuo della gestione, e consentono di fatto di
soddisfare gl stess1 obiettivi che I’ Autorita mmtende raggiungere con 1’introduzione di ulterionn misure regolatorie.

Alla luce delle consideraziom sopra esposte, e proprio in ragione delle peculiarita operative e dell’assetto normativo che gia
presidia I’efficienza degh affidament: m-house e diretti, s1 propone di elininare la lettera c) del punto 2 della misura 1.

Insieme con le su esposte consideraziom generali s1 prospettano di seguito puntuali osservaziom e proposte di modifica nella forma
tabellare richiesta con I"intento di fornire un contributo costruttivo e con 1'auspicio che le stesse possano essere condivise e recepite
nell’atto di regolazione che verra adottato in via defimtiva. A nguardo rinnoviamo la nostra pii ampia dispombilita a ogmi ulteriore
approfondimento e confronto preliminare ntenuto utile.

Quesiti

* Q1. 51 nichiedono osservaziom in merito:

1. all’oggetto dell’atto in fase di prima attuazione dell’art. 7, c. 1, del d 1gs. 201/2022 (integraziom punto 1);

1. alle modalita di applicazione delle misure del presente atto di cu al punto 2

Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 1, punto 1

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

Misura 1. Oggetto, finalita e ambito di Misura 1. Oggetto, finalita ¢ ambito di 51 espnime sostanzale condivisione circa la
applicazione applicazione puntualizzazione in ordine alla focalizzazione dell’atto

) ] | o ) __ regolatorio ad una fase di prima applicazione e di prima
1. Il presente atto defimisce i modelli 1. Il presente atto definisce i modelli analiticl jop oo o all®art 7 0 1 dlgs. o 201/2022.

analitici e 1 criteri per la determinazione dei e 1 criten per la determinazione dei costi di

costi di nferimento per 1 servizi di TPL su nifenmento per i servizi di TPL su strada 5i evidenza che, in Relazione Illustrativa (pag. 10) =1
strada oggetto di OSP, ai sensi dell’articolo oggetto di OSP, ai sensi dell’articolo 37, afferma che “Con riguarde poi alle finalita dell 'atto, si é
37, comma 2, lettere a), b) e ). del dl. comma 2, lettere a), b) e ), del d.1. 20172011 integrato il riferimento all’'esigenza di salvaguardare «la
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Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 1, punto 2

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

201/2011 e in fase di prima attuazione e in fase di pnma attuazione dell’articolo 7, sostenibilita economico-finanziaria dei contraifi  di
dell’articolo 7, comma 1, del decreto comma 1, del decreto legislaive 23 serviziow, recependo [ osservazione di alcune Asseciazioni
legislativo 23 dicembre 2022 n 201, al fine dicembre 2022, n. 201, al fine di assicurare 47 cafegoria”. L'osservazione a rignardo effettuata dalle
di mcentivare la concomenza, 'efficienza la sostenibilita economico-finanziaria dei scriventi in sede di pnma consultazione, tuttavia, nom
produttiva delle gestiomi e il contenimento contratti di servizio ed incentivare la nsulta recepita nel testo del nuovo schema di atto. 51
del costi per l'utenza, le imprese e i concomenza, 'efficienza produttiva delle raccomanda, quindi, di coordinare il nuove schema di atto
consumatori. Sono  aliresi defimti nel gestiomi e il contenimento dei costi per con le valutaziomi esplicitate in Felazione Hlustrativa
presente atto 1 valon benchmark per la l'utenza, le imprese e i consumaton. Sono integrando il testo del punto 1 della Misura 1, in coerenza
determinazione degh obiettivi da inserire altresi definiti nel presente atto 1 walom con I'impostazione e gl obiettivi previsti dalla delibera
nella documentazione di affidamento ai benchmark per la determinazione deghi ART n 154/2019.
sensi della Misura 16 della delibera n. obiettivi da inserire nella documentazione di o o ] o
1542019, con particolare riferimento agli affidamento ai sensi della Misura 16 della 07 Tiferimento alle caratteristiche dei costi di riferimento
indicatori di efficacia, redditivita, efficienza delibera n. 154/2019, con particolare definiti dall’Autorita si rinnova I'invito a precisare che 1
e equilibrio finanziario (KPT). I costi di riferimento agli indicatori di efficacia, COStl sono mifenti a condizioni “di produzione del
riferimento, da definire come valori di costo redditivit, efficienza e equilibrio finanziarip 7é7vizie ”, oltre che di qualita richiesta, al fine di chiarire
unitari, stimano le risorse finanziarie (KPI). I costi di riferimento, da definire Ch€ Per la definizione dei costi vanno considerate le
necessarie alla gestione del servizio da parte come valori di costo unitari, stimano le fORdizioni oggettive di produzione Fh:P‘:‘l“:gH_ N
di un’impresa adeguatamente dotata di nsorse finanziarie necessarie alla gestione caratteristiche del servizio richiesto, peculiarita terntoriali,
mezzi e impianti e secondo criteri didel servizio da parte di un’impresa 5°C-)
efficienza, date predefinite condizioni di adeguatamente dotata di mezzi e mpianti e (o o0 g
qualita. secondo criteri di efficienza, date predefinite . P - : - .
- - - imprescindibile prendere in considerazione la produzione
condizioni di produzione del servizio, di 4| seryizio ¢ le caratteristiche teritoriali che, come
aliti, i st g intuibile, possono condizionare in mode importants la
stima del costo, che altnmenti rappresenta una
media/indicatore generalista che premia o penalizza
casualmente le diverse situazioni.

costi di produzione, si nitiene

2. I 5C e relativi EA, ogmmo per le 2. I5C erelativi EA, ognuno per le nispettive 51 esprime condivisione in metito alla nuova impostazione
nispettive  competenze, sono  tenutl competenze, sono temuti all’applicazione dell’atto regolatorio, in base alla quale i criteni defimiti, 1
all’applicazione delle misure regolatorie di delle misure regolatorie di cui al presente modelli analitici sviluppati e 1 parametni per la
cul al presente atto, motivando le ragioni di atto, considerando le caratteristiche dei determinazione dei KPI individuati fimgono da supporto
eventuali scostamenti dai modelli, dai servizi e le condizioni di gqualita richieste, agli EA per la definizione dei PEFS nelle diverse modalita
parametri per la determinazione dei KPI o motivande le ragioni di  eventuali di affidamento, con conseguente possibilita per gli EA di
dai criteri definiti nella Misura 2 in sede di: scostamenti dai modelli, dai parametn per la discostarsi dai valon benchmark motivandone le ragion.

A tale nguardo, al pan degh schemi di rifenmento messi a
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Punto della Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
Misura/Annesso/Quesito  osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
rif. integrazione

a) individuazione dei servizi da assoggettare determinazione dei KPI o dai criten defimti disposizione dall’ Autorita per la redazione delle RdA. =1
a OSP e definizione dei loth da affidare, nella Misura 2 in sede di: raccomanda fortemente all’Autoritd di agevelare gli EA
anche al fine di walutare la convemienza ) ] o nella descrizione di mevitabili scostamenti dai wvalonm
economica di configuraziomi di  loth a) mdn']d'uazmngdm SEIVIZL d? assoggettare pop hmark mettendo a disposizione degli stessi specifici
alternative nell’ambito della RdL di cui alla @ OSF e definizione dei lotti da affidare. ;cpemi i riferimento, indicazioni metodologiche o linee
delibera n. 48/2017: anche al fine di valutare la convenienza euida.

economica i configuraziom i loth

b) scelta della modalitd di affidamento e altemative nell’ambito della BdL di cui alla 51 propone di integrare il punte 2 della Misura 1, m
predisposizione dei PEFS e della RdA, deliberan 4372017; epigrafe al fine di chiarire e non sminuire o delegittimare
secondo le pertinenti misure di regolazione L il mole dei 5C e degh EA nella wvalutazione e
della delibera n. 154/2019. ivi inclusa la ) scelta della modalita di affidamento e \.oponeahilizzazione degli impatti dei servizi e degli
deferminazione degli obiettivi di cui alla Predisposizione dei PEFS e della RdA. ctangard, considerando che dati di benchmark possomo
Misura 16 secondo le pertmenti misure di regolazione .o 0. o515 attinenti a valutazioni storiche, mentre il TPL &

_ _ o della delibera n. 134/2019. i inclusa 1a yp coptesto dinamico ed in evoluzione anche rispetto
c) aggumutu dei PEFS ﬂkga? ai CdS de.termmmne degli obietivi di cu alla tecnologie, aumento di standard e obblighi normativi (es.
affidati in house o con modalita diretta, al Misura 16; NIS2), che hanno impatti economici da valutare.
termime di clascun periodo regolatorio; i
criteri di redazione e 1 contemuti del PEFS = )
sono sottoposti alla valutazione preventivg SRS EmtRse—t—ceR—Iheas
dell’ Autoritd secondo le modalith previste *Fe—
per la BdA nella Misura 2, punto 2, della ® ETeaRSane—.
d&libe[‘a]]_lj-q-.@ulg, So R E—So oot

51 mitiene priortano, per conto dell’associazione Asstra,
® pspungere la lettera c) della Misura 1, punto 2, poichs,
come gid evidenziato In premessa e nell’ambito della
== prima consultazione, la procedura di affidamento in house

% & gia soggetta a rigorosi adempimenti ai sensi dell“articolo
® 17 del decreto legislativo n. 201/2022, che impongono agli
? Enti affidanti di ginstificare la scelta con una qualificata
motivazione, anche attraverso un confronto con le altre
modalita di affidamento.




Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 1, punto 3

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

3. Rientrano nell’ambito applicative delle 3. Rientrano nell’ambite applicativo delle In coerenza con le modifiche nportate al punto 2 della
misure di regolazione gh affidamenti per 1 misure di regolazione gh affidamenti per 1 presente misura si propone l'eliminazione del penedo
quali le BdL e le BdA di cui punto 2, lettere quali le BdL e le EdA di cwi punto 2, lettere relativo all applicabilita della regolazione alla lettera c) del
a) e b) sono sottoposte all’Autorita, per i a) e b) sono sottoposte all”Autorita, per 1 punto 2 della misura 1.

nispettivi pareri o osservazioni, in data mspettivi pareri o osservazioml, in data ) ) ) )

successiva all’entrata in vigore del presente successiva all’entrata in vigore del presente 51 dpprerzd. In ogm caso, la riformulazione Pmp:usta
atto. In relazione a]l’al:lplimzinng delle atto. —Felamane—al AR ea R E—a R Iﬂdd.l}"i."ﬁ_ cm CII:'IIIE Uppﬂl'tllﬂﬂ, E]].E-' ]’app]lmune
II]iBL'IIE.' II.'I. sedn dl aggiommnﬂntu de:l PEFS, e e R R i ] Mﬂmmmmaggmumdﬂl PEFS H].l.ﬂgﬂtl. a
di cui al punto 2, lettera c), per i CdS gia di-eui-al-punte =g CdS affidati in house o con modalita diretta conceme
affidati alla data di entrata in vigore del effidat 3.1 Eschusivamente 1 PEFS dei Cd5S gia soggetti alla disciplina
presente atto I'applicazione riguarda i PEFS pee g della deliberan. 1§4;"2019 eper i.qua]i I Autorita abbia gid
relativi ai CdS soggetti alla disciplina della selativi-s o1, formulato le proprie osservaziond sulla RdA.

delibera n. 154/2019 e per 1 quali ART ha delfberss-
gia formulato le proprie osservazioni sulla

rmalate te-proprie osservamionoulle R, . Chicde inoltre di rendere esplicito, all'intemo della
RdA. Sono escluse dall’ambito di applicazione misura 1, quanto gia indicato me]la_relazmne llhlstratwaf
i . . prevedende che le procedure di affidamento o di
della prese.nte dehberaleprm:‘ednm.d.um lefinizione dei lotti gia in fase avanzata non rientri
al punto 2 in avanzato stato di definizione. nellambito di applicazione della nuova disciplina, al fine
di evitare oneri amministrativi aggiuntivi e la necessita di
riavviare iter ormai prossimi alla conclusione.

Quesiti

* Q2. 51 nichiedono osservaziom in merito:

1. alle modahta di applicazione de1 modelli analitic: (punto 1) e alle relative specificaziom individuate (punto 2);
1. alle modalita di applicazione de1 KPI (punto 3);

1. a1 critert individuat: per la valutazione degh ammortament: der bem strumentali (punto 4);

1v. alla necessita di evidenziare le modalita di integrazione tra 1 costi di nfernmento e 1l costo standard (punto 5).




Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 2, punto 1

Misura 2, punto 2

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

Misura 2. Metodologia per la definizione Misura 1. Metodologia per la definizione 51 condivide la scelta di focalizzare la regolazione
dei costi di riferimento dei costi di riferimento prospettata esclusivamente sulla fase di prima attuazione,
] ) ] ) espungendo qualsiasi elemento descrittivo della successiva
1. Per la modaliti & ftrasportol. Per la modalita di ftrasporto g ., regime che, come chiarito in Relazione Ilustrativa
automobilistico, I'EA individua 1 costi di automobilistico, I'EA individua 1 costi di (pag. 15), “rimane confermata ma non costituisce oggetio
riferimento in corrispondenza di tutte le vocl riferimento i corrispondenza di tutte le vool g0 Vjcura e dell atte nel suo complesso”.
di cui alle Schema 1 - Conte economico di cui allo Schema 1 - Conto economico
regolatonio, Annesso 5a della delibera ART regolatorio, Annesso 5a della delibera ART [l termine “wfilizzando™ lascia intendere che sia nichiesta
n. 154/2019 utilizzando 1 modelli analitici di n. 134/2019  wibsseands  facendo un’applicazione rigida, apparentemente in contraddizione
cul all’Annesso 1; per le voci di costo non riferimento al modelli analiici di cw con guanto contenuto al punto 2 seguente e con lo spirito
rncomprese dal predetth modelli, I'EA all’Annesso 1; per le voci di costo nom pid velte ichiamato di adattabilita delle stime dell’EA alla
applica 1 criteri di redazione dei PEFS di cul ricomprese dai  predetti modelli, 1'EA realta specifica e agli obiettivi di qualitda perseguiti.
alla delibera n. 154/2019. Per le modalita di applica 1 criteri di redazione dei PEFS di cui Pertanto, di propone di sostituire il termine con la dicitura
trasportc con tram e con metropolitana, alla delibera n. 154/2019. Per le modalita di “facende rifermente”, tenuto conto che nel processo di
I'EA utilizza 1 modelli analitici previsti dal trasporto con tram e con metropolitana, I'EA definizione del PEFS & prevista anche una valutazione
dm n. 157 del 28 marzo 2018. utilizza 1 modelli analitici previsti dal d m. n. coordinata con il costo standard di cw al DM 157/2018.
157 del 28 marzo 2018.

2. 1 costi di mifermento desumibili dai 2. I costi di nfenmento desumibili dai 5i esprime apprezzamento per il sostanziale recepimento
modelli analitici, tenendo conto dei criteri di modelli analitici, tenendo conto dei criteni di delle osservazioni e proposte di modifica avanzate dalle
loro specificazione previst nell’Annesso 1, loro specificazione previsti nell’Annesso 1, scriventi in sede di prima consultazione, in particolare con
sono uhlizzati per la determinazione dei sono utilizzati per la determinazione deir nferimento:
PEFS per tutte le modalita di affidamento, PEFS per tutte le modalita di affidamento, ] ) ) ]
dandone adeguata trattazione nell’ambito dandone adeguata trattazione nell’ambito - dlla Decessaria considerazione delle .C?ﬂdlZli?]]l. d
della RdA, in ragione delle condizioni di della RdA. in ragione delle condizioni di Produzione del servizio, delle peculianta ternitorials
produzione del servizio oggetto di produzione del servizio oggetto  di dell’aria servita e dell’evoluzione della struttura dei costi;
affidamento, del!e pecuhanta ten'il.uri?li affidamento, dt].!e pecullanta tenit.uri?li _ alla previsione di adeguamento dei p i di cosio
dell’area  servita, degh ) obiettivi dell’area servita, _dﬁgh . obiettivi ecnmibili dai modelli analifici a indici previsionali d
dell’affidamente e dell'evoluzione della dell’affidamento e dell’evoluzione della i fo dei preszi
struttura dei costi. I medesimi costi, ove il struttura dei costi. I medesimi costi, ove il
modello analifico di relativa determinazione modello analitico di relativa determinazione Sj ritiene, aliresi, necessario specificare che il sistema di
non preveda gia parametrni che ne nonpreveda gia parametn che ne consentano aggiomamento dei costi previsto dalla delibera inchuda,
consentano l'aggiomamento al momento I'aggiomamento al momento  della yecanto agli indici previsionali di inflazione, anche
della predisposizione dei PEFS di utilizzo, predisposizione dei PEFS di utilizzo, sono specifici indici dei prezzi al consumo propri del settore dei
adeguati a indici di prezzi al consumo di trasporti. L utilizzo esclusivo di indici previsionali di
settore monché ad ndici previsionali di carattere generale non consente infatti di rappresentare in
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Punto della Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
Misura/Annesso/Quesito  osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
rif. integrazione

sono adeguati a indici previsionali di andamento dei prezzi. Al fine di garantire modo adegnato 'andamento effettive delle principal
andamento dei prezzi. I'allineamento dei valori economici alle componenti di costo del trasporto pubblice locale, le quali
effettive condizioni di mercato e presentanc dinamiche peculiani. Elementi quali carburanti,
all’evoluzione dei costi di produzione del energia eletirica, metano, idrogeno, materali di
servizio i parametri economici dei costi di mamtenzione e rcambi tecnici mostrane vanazioni
riferimento di cui alla presente disciplina significative nel tempo, con forti oscillazioni legate a
sono aggiornati almeno con cadenza fattori di mercato e temtoriali. L'aggiomamento de
hiennale. comspettivi contrattuali nichiede pertanto indicatori che
riflettano tale specificita e che consentano di allmeare la
dinamica del costi nconosciuti a quella effettivamente
sostenuta dagh operator.

L'integrazione di indici settoriali appare inoltre
indispensabile per rendere coerente il meccamismo di
revisione dei costi con guanto previsto dalla delibera n.
134/2019 m materia di recupero degli scostamenti tra
inflazione programmata e inflazione reale. L'assenza di
riferimenti settoriali nischierebbe, in tal senso, di generare
squilibri nella quantificazione dei PEF e dei cormspettivi,
compromettende sia la sostenibilita economica des
contratti sia la coerenza regolatonia complessiva.

Per tali ragioni, si propone che il sistema di aggiomamento
consideni, in modo stmtturale, anche mdici di prezzi al
consume specifici del comparto trasporti (guali, ad
esempio, FOT trasporti o NIC trasporti), assicurando cosi
un meccanismo di adeguamento dei costi pid aderente alla
realta del settore.

51 propone, infine, di prevedere un aggiomamento almeno
biennale del parametri economici al fine di mantenere 1
costl di nferimento coerenti con I'evoluzione dei prezzi dei
fattori produttivi, delle tecnologie impiegate e delle
condizioni operative del servizio. Tale meccanismo
garantirebbe  maggiore  attendibiliti delle stime
economiche utihizzate nei PEFS e nei contrath di servizio,
riducendo il nischio di scostamenti significativi nispetto ai
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Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 1, punto 3

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

valoni di mercato e assicurando gquindi le condizioni di
equilibrio economico-finanziario del contratto.

3. A fim della determinazione degli3. A fimi della determinazione degli Anche in questo caso si manifesta apprezzamento per il
indicaton di efficacia, redditivita, efficienza indicaton di efficacia, redditivita, efficienza recepimento della richiesta avanzata dalle scriventi in
ed equilibric finanziaric (KPI) da inserre ed equilibrio finanziario (KPI) da inserire nei ordine alla considerazione dei valori di KPI riferiti ad um
nel CdS efo da considerare ai fimi della CdS efo da considerare ai fim della mennio (anziché ad una sola annualitd), per una maggiore
determinazione de1 criteri di determinazione dei criteri di aggmdicazione, robustezza dei nsultati della elaborazione statistica degh
aggmdicazione, 'EA tiene conto dei valon, 'EA tiene conte della distribuzione dei indicaton stessi.

riferiti ad almeno un tnenmnio, che verranno valon, nfenti ad almeno un tnenmo, che

pubblicati annualmente sul sito web verranno pubblicati anmualmente sul sito [ Wfilizzo della sola mediana rischia, tuttavia, di produrre
dell’Autorita, secondo lo schema di cui web dell’Autorita, secondo lo schema di cuj It Parametro di riferimento eccessivamente restrittivo, che

all’ Annesso 2, per quanto applicabili. all’ Annesso 2. per quanto icabili non riflette 1'ampiezza della vanabiliti osservabile tra
P £ P ppl pperatorl appartenenti a contesti operativi, temtonali e
dimenszionali molto differenti.

La concentrazione dell’intero impianto regolatorio su un
unico valore centrale comporta inoltre il nischio che gli enti
affidanti interpretine la mediana come valore “normative™
anziché come semplice riferimento statistico. Cio potrebbe
generare Tichieste di giustificazione sistematica da parte
degli Enti per qualungue valore di costo che, pur nsultando
pienamente efficiente nel propric contesto operativo, si
collochi al di fuon della mediana. Tale effetto sarebbe
amplificato proprio nei casi in cui la variabilita dei costi
dipende da condiziom temitonali, tipologie di servizio e
configuraziom tecniche che non possono essere
adeguatamente rappresentate da un unico dato puntuale.

Per queste ragiomi, si propone che 1 valon nportat
pell’Annesso 2 siano integrati con ulterioni indicaton
statisticl, quali almeno il 25° e 1l 75° percentile della
distnbuzione, nonché la media artmetica.



Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 1, punto 4

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente
osservazione/proposta modificato o integrato

4 Al fini della stima dei costi di
ammortamento del materiale rotabile e di
altre immobilizzazioni, nell’ambito dello
schema 1 di cw all’Anneszo 5a della
delibera n. 134/2019, ghi EA definiscono le
vite economico tecmiche, che ai fim della
presente Misura equivalgono al periodo di
ammortamento standard, sulla base di quelle
indicate nell’ Annesso 3.

Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

Le vite economico tecmiche considerate mei loro valom

aggregati per cespite sono analoghe a quelle previste dal
dm. 157/201% di determinazione del costo standard.

Tuttavia, 'impostazione basata sul component approach
non risulta compatibile con le modalita effettive di
acquisizione, gestione e contabilizzazione dei mezzi da
parte degli operatori del trasporte pubblico locale, com
particolare mnfenmento alla modalita autobus. P
rconoscendo che, nel caso degli autobus elettrici, una
considerazione separata della batteria possa rivestire una
certa rilevanza tecnica in relazione alla sua specifica vita
ntile e peso economico, tale indicazione dovrebbe essere
rafforzata come elemento meramente orentative e nom
prescrittivo, cosi da consenfire agli enti affidanti e alle
imprese di adottare, laddove necessano, criteri pifi aderenti
alle proprie condizioni tecniche e informative.

[noltre, l'indicazione appare non armonizzata con la
normativa UNI 11282:2008 “Manutenzione dei mezzi di
trasporte colletfive - Falutazione e valorizzazione di flofte
di rotabili su gomma™ che costituisce comunemente il
riferimente per la deternunazione del valore dei mezz
ntilizzato per la stima degli ammortamenti secondo 1
principi contabili internazionali IAS/TFSE.

La delibera ART n. 154/2019 — che definisce alla Misura
9 1 critenn per la determinazione del valore residue e della
vita utile dei beni essenziali ed indispensabili, richiama
espressamente 'utilizzo della norma UNI 11282:2008

gquale nferimento tecmico per la  valutazione e
valornizzazione delle flotte.

L’introduzione di criteni difformi nspetto a quelli stabiliti
dalla delibera 154/2019 mschia di generare un gquadro
disomogeneo, con la possibilita che enti affidanti e
pperatorn si trovino a dover applicare approccl differenti
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Punto della
Misura/Annesso/Quesito
rif.

Misura 1, punto 5

Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
integrazione

per finalita analoghe (determinazione degli ammortament:,
calcolo del valore residuo, valutazione economica dei
beni).

3.1 costi di iferimento di cul al punto 2 sono 5.1 costi di niferimento di cui al punto 2 sono Come gia osservato in fase di pima consultazione, a
integrati con il modello di costo standard di coordinati e complementari integrati con 1l normativa vigente (art. 27, comma 2-bis, del DL. n.
cul al dm. n. 157 del 28 marzo 2018, ne1 modello di costo standard di cwi al dm. n. 302017 e s.m.1.), il modello di costo standard ex D M. n.
casi in cul quest ultimo copra le modalita di 157 del 28 marzo 2018, nei casi in cw 157/2018 niveste un molo primario per la mpartizione del
trazione utilizzate per il servizio da affidare. questultimo copra le modalita di trazione Fondo nazionale TPL per le Regioni a statuto ordinario a
A tal nguardo, a seconda della modalita di utilizzate per il servizio da affidare. A fal livello macro e, a livello micro, per la formazione della

affidamento: rguarde, a seconda della modalita di base d'asta, in caso di procedura competitiva, e come
) . ) . . affidamento: parametro di riferimento in merito alla congruita dei cost
a) in caso di gara, 'EA evidenzia nella RdA in caso di affidamento in house-diretto. 11 costo standard

le modalita di mtegrazione con il modello a) m caso di gara, 'EA evidenzia nella RAA pqrT 2 peraltro, modulabile e consente, seppur con alcuni
del costo standard, individuando una base le modalita di integrazione conil modello del |jryit;  di  affinare le elaborazioni attraverso una
d’asta che assicun la massima contendibilitd costo standard, individuando una base d asta personalizzazione del modello, tenuto conto delle
dell"affidamento; che assicuri Ia sostenibilita ecomomico- ype0ificit; territoriali e gestionali del servizio, nonché
b) in caso di affidamento in house e di ﬁ.na,n.'ziaria E h massima  contendibilita degli investimenti effettuati. Attraverso un coordinamenta

dell"affidamento; dei due modelli, che a nostro avviso devono operare

affidamento diretto, 1’'EA evidenzia mnella . . do si . 1 fare
EdA le modalita di integrazione con il b) In caso di affidamento m house e di recessan © 10 MOCo SINEIEICO € COMpIetmentare.

modello di costo standard, determinando la affidamento diretto, I'EA evidenzia nell o120 Sia possibile strutfurare un sistema di benchmark
compensazione finanziaria in modo da RdA le modaliti di integrazione con il *deguato, anche nel corso della gestione contrattuale.
garantire il contenimento dell'impatto sulla modello di costo standard, determinando 1a i ] costo standard & elaborato secondo un approccio
finanza pubblica e il recupero dell’efficacia compensazione finanziara in meodo da g hesinn di tipo top-down, costruito su dati storici acquisiti
e efficienza durante futto i penodo di garamtire il contenimento dell’impatto sulla o, n campione di imprese, mentre i costi efficienti
affidamento. finanza pubblica e il recupero dell’efficacia jorioans da un modello bottom-up fondato su voci
e efficienza durante tuto il periodo di ypglitiche Tali differenze strutturali impediscono una
affidamento. riconciliazione diretta, in quanto le grandezze prodotte dai
due sistemi non condividono né presupposti né crten di
AEETEEAZIONE COMUMNI.

Per le predette ragioni riteniamo opportuno che 1" Autornita
descriva In maniera pin dettagliata ed esaustiva le modalita
di integrazione tra i due modelli al fine di evitare discrasie
ed iniquitd in fase di rpartizione delle risorse sul temitorio.
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Punto della Citazione del testo oggetto di Inserimento del testo eveninalmente Breve nota illustrativa dell’osservazione/delle
Misura/Annesso/Quesito  osservazione/proposta modificato o integrato motivazioni sottese alla proposta di modifica o
rif. integrazione

Non appare allo scopo sufficiente il sole nmchiamo di
principi generali di integrazione tra 1 due modelli (massima
contendibilita dell’affidamente in case di gara;
contenimento  dell’impatte sulla finanza pubblica e
recuperc di efficacia ed efficienza durante il periodoe di
affidamento nei casi di affidamenti in house o dirett),
principi generali che, in ogni caso, si ntiene devano essere
integrati con quelle della sostenibilita economico-

Riteniamo, invece, che I'integrazione andrebbe perseguita
permetrando 1'applicazione dei costt di nifenimento
defniti dall’Autorita a livello micro ad integrazione del
costo standard, come stumento di venfica ulteriore pe1
valutazioni di tipe analiico, nonché nel corso della
gestione contrattuale per la venfica delle evoluzioni delle
diverse vocl di costo, per razionalizzare e gquantificare le
eventuali motivazioni di differenze e scostamenti. Cosi
perimetrati 1 costi di riferimento ART consentirebbero, a
livello micro, all’EA di  walutare [evenmale
disallineamento delle voci di costo, sia in caso di procedura
competitiva (es. valutazione di offerte sottodimensionate
rspetto al costi efficienti), che in caso di affidamento
diretto o in house, nspetto ai valon gestionali rilevati dalle
imprese di TPL.
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Annesso 1 — Modelli analitici per la stima delle voci di costo nel TPL

Prima di esprimersi sw questt: post dall’ Autonita relativamente a ciascun modello analitico di stima di ognuna delle voc: di costo
considerate nell’Annesso 1 s1 deve evidenziare, in premessa e a livello generale, che 1 modelli proposti dall’ Autorita permangono
anche nel nuovo schema di atto connotati da un elevato numero di vanabili e di interrelazion che Ii rendono difficilmente testabili
nella pratica delle aziende comnvolte nella valutazione de1 modelli in questione. Inoltre, tenuto conto de1 significativi increment: de1
prenu assicurativi registrati negli ultinu anm, sarebbe necessario prevedere uno specifico modello analitico dedicato alla stima del
costo delle assicurazionm, al fine di garantire un modello di benchmark di una voce di costo divenuta particolarmente rilevante per
gli operator: del TPL.

C10 premesso s1 esprimono di seguito osservazioni e proposte specifiche per ciascuna voce di costo dell’ Annesso 1.

1. Costo dell’energia per la trazione

Quesiti
* Q3. 51 nichiedono osservaziom in merito:

1. al modello di costo per la trazione elettrica de1 bus a idrogeno fuel cell.

In premessa s1 esprime apprezzamento per il recepimento di alcune delle osservaziom e richieste di modifica avanzate dalle scriventi
1n occasione della pima consultazione:

¢ riconduzione della defimzione di velocita commerciale a quella gi1a stabilita nel dm. 157/2018;

¢ introduzione della tariffa BTAU;

e semplificazione della Tabella 3 relativa alle modalita di calcolo de1 consumi umitan degh autobus elettric1 a batteria.

In Relazione Hlustrativa, e con riferimento a tuthi 1 modelli analitici per la stima delle voc: di costo prospettati in Annesso 1, s1
evidenzia che, secondo 1l nuovo approccio adottato nello schema di atto di regolazione, & sempre consentito agh EA “scostarsi dai
CdR anche in funzione delle specificita dei servizi oggetto di affidamento (condizioni di produzione del servizio, obiettivi
dell’affidamento), delle caratteristiche territoriali di contesto oltre che dell’evoluzione della struttura dei costi in funzione di fattori
strutturali di cambiamento sul lato dell’offerta (tecnologie) e della domanda. Tale scelta deve pero essere adeguatamente illustrata

in sede di RdA” (pag. 20). Tale nuovo approccio e la sottesa flessibilita di utilizzo dei1 CdR gia di per sé consente, ad avviso
dell’ Autonta, di “rispondere a molte delle esigenze avanzate dagli stakeholders " (pag. 20 RI), tra cm1 quelle espresse dalle scriventi
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in ordine alla necessita di una maggiore granularita de1 cluster di velocita relativi alla velocita commerciale e alle lunghezze de:
mezzi (pag. 24 RI).

Pur condividendo pienamente 1l nuovo approccio flessibile prospettato, come gia anticipato in premessa, & ad avviso delle scriventi
di primaria importanza che 1’ Autorita corredi I’atto regolatorio con schemu di nfernmento, indicaziom metodologiche o linee pmda
dettaghati che supportino gli EA nell’individuazione dei fattor: puntuali da considerare per individuare, valonizzare e motivare gh
scostamenti considerati nella defimzione de1 PEFS nispetto a ciascun modello analitico di CdR. stabilito in Annesso 1, definendo ad
esempio specifiche mdicaziom metodologiche per la corretta considerazione di significative variaziom altimetriche, complessita
orografiche del territorio servito, elevata dispersione insediativa, ecc.. Il nischio altnmenti & quello di consentire valutaziom
generaliste, a discapito dell’adeguatezza o puntualita della situazione, e di dilatare ulteriormente, e in maniera considerevole, 1 temp1
occorrenti per completare le procedure di affidamento de1 servizi e che sono g1a molto estesi in considerazione anche della articolata
regolazione che gli EA devono osservare nelle diverse fasi della procedura di affidamento de1 servizi di TPL, dalle fasi preliminar:
di programmazione alla definizione de1 loth e redazione della RdL, fino alla redazione del PEFS e della RdA ed alle successive fasi
di aggmdicazione e di effettivo avvio del servizio. In considerazione di tutti 1 divers: fattor1 che inflmiscono s costi del servizio, e
che I’ Autorita ha ben sintetizzato in Relazione Ilustrativa, gl scostamenti di ciascuna singola procedura di affidamento rispetto a1
CdR benchmark definiti in Annesso 1 saranno mevitabili. Ne consegue, con ogm probabilita, 1’allungamento de1 temp1 di redazione
de1 PEFS e delle RdA sia i fase di prima stesura che a seguito delle osservaziom eventualmente formulate dall’ Autorita, anche in
ordine alla conformita alle misure di regolazione degh scostamenti emersi rispetto a1 CdR definifi in Annesso 1.

Seppur la delibera stessa preveda flessibilita nell’utilizzo de1 valon niportati nelle tabelle presenti nell’annesso 1, s1 niportano di
seguito alcum suggeriment: che ad avviso delle seriventi andrebbero accolfi per evitare scostamenti rilevant: dai paramem riportat
nelle tabelle.

In particolare, 1 consum umtar del costo del carburante sono attualmente calcolati secondo cluster di velocita commerciale che non
sempre rappresentano correttamente le reali condiziom: operative aziendali; s1 ntiene, pertanto, necessario un aumento della
granularita con 1'mtroduzione di due ulterior1 fasce comprese tra 15 e 18 km/h e inferionn a 15 km/h, valon tipici de1 servizi
metropolitani. E inoltre importante prevedere una certa flessibilita nell’interpretazione delle soglie, poiché valori molto vicini
possono deternunare effett1 distorsivi, come nel caso di aziende con velocita pari a 18,1 km/h che nisultano penalizzate rispetto ad
aziende con valon pari a 17,9 km/h pur operando in condizionm sostanzialmente analoghe.

Anche la suddivisione m cluster relativi alle tipologie de1 mezzi che svolgono il servizio appare poco disaggregata, mentre si ritiene
occorra una integrazione delle tabelle, al fine di intercettare tutte le principali lunghezze de1 mezz1 in esercizio e le differenze fra
trazione a metano hqmdo (LNG) e metano gassoso (CNG).
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Si1 segnala, con riferimento alla tabella 2 Prezzo unitario Puj del carburante, che 1 consumi indicat: s1 basano su una media nazionale
senza considerare le variazion regionali. Inoltre, nelle tabelle riportate non viene considerato 1l prezzo del metano hiqudo (LNG),
bensi un valore generico niferito al metano.

Per gh operaton dotati di impiant intermi di riformmento del metano, 1l costo effettivo del combustibile non puo essere rappresentato
dal solo prezzo della matenia prima. Tale costo include infatt: anche gh onen1 di compressione, 1a dispombilita e 1l prelievo di potenza
elettrica, le attivita di manutenzione e gestione dell’impianto e gl eventuali costi di stoccaggio, componenti che mncidono m modo
significativo sul valore umtario finale. Per evitare una sottostima strutturale dei costi ne1 PEFS, si ritiene necessario che 1l quadro
regolatorio consenta di includere esplicitamente tali voci nella determinazione del costo del metano quando 1l nformmento avviene
tramite impianti aziendali.

La Tabella 3 sm consumi unitar: di trazione elettrica risulta di difficile utiizzo in una simulazione, poiché richiede un insieme di
dat1 anahitic1 complessi, non sempre stimabili o reperibili. In particolare, non s1 comprende se le temperature esterne debbano essere
considerate su base orana e per ciascun periodo dell’anno. Inoltre, nel contesto italiano non esistono aree i cw la temperatura
rnimanga stabilmente sotto 1 10°C o sopra 1 25°C per 'intera giornata e per tutto I’anno, rendendo ulteriormente complicata
I"applicazione de1 valor proposti.

Alla luce di quest: element1, qualsiasi esercizio di ssmulazione condotto da un Ente Affidante su base annuale non puo che risultare
mevitabilmente arbitrario e caratterizzato da un elevato margine di approssimazione, e s1 suggerisce, pertanto di superare 1"attuale
impostazione fondata sulle fasce di temperatura. Si segnala, altresi, che 1l carico di passeggen di un mezzo (e qundi 1l peso
trasportato) incide anche sm consunu di altre modalita di trazione, e non & chiaro perché sia considerata solo per la trazione elettrica.

Non s1 hanno informaziom sufficient: per valutare i1l modello di costo per la frazione elettrica de1 bus a idrogeno fuel cell di nuova
prospettazione. S1 segnala, ad ogm modo, che da alcune pnime analisi nisulta che 1 valon di costi unitar: dell’idrogeno proposti: nella
tabella non abbiano riscontro nella realta operativa delle imprese: 1l costo dell’idrogeno grigio da trazione (quindi con elevato grado
di purezza) consegnato presso |’azienda risulta essere decisamente piu alto di quello indicato, ma & un tipo di 1drogeno che, da alcune
prime analisi, non sembra essere utilizzato nel settore del TPL; non & considerato 1l costo dell’idrogeno “blu” da steam reforming
con cattura della CO2, che nsulta invece utilizzato e ha un prezzo vanabile non inferiore a 8-10 euro al kg; le stime di costo di
1drogeno RFNBO tramute elettrolisi con energia rinnovabile indicate nei1 van progett: in corso delle Hydrogen Valley nisultano essere
comprese fra un range che va dai 15 a1 25 Euro al kg. S1 fa moltre presente che la defimzione di idrogeno verde non & pmi utilizzata
nelle defimziom ufficiali.

2. Costo per la disponibilita dei punti di prelievo
Non emergono specifiche osservazion.
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3. Costo per la manutenzione dei punti di rifornimento e di ricarica

Quesiti
* Q4. S1 richiedono osservazioni in merito:

1. alle modalita di quantificazione del costo di manutenzione di cw all’equazione [5], fornendo eventuali diverse stime con relativi
element: giustificativi;

1. alle 1potesi di costo dertvant: dalla Tabella 8.

La distinzione e la quantificazione della manutenzione programmata annua per 1 diversi tipi di impianto risultano estremamente
aleatorie, poiché dipendono in larga misura dalla vetusta, dallo stato di conservazione e dalle specifiche caratteristiche tecniche degh
impianti stessi. A questo s1 aggiunge che 1’allocazione de1 mezzi ne1 depositi e I’evoluzione della flotta per tipologia di alimentazione
negh anm del CdS sono aspett1 gestiti direttamente dall’operatore e spesso desunubili solo dalla documentazione di gara. Pertanto,
I"'1doneita de1 parametr: proposti a rappresentare, in modo programmabile e framite astrazion1 1n capo all’EA| la realta specifica del
servizio rnmane fortemente incerta.

In mento alle indicaziom relative all’allocazione delle voci negh schenu regolatori, s1 osserva che, nel caso di manutenzione
mnternalizzata, il testo in consultazione prevede la riclassificazione de1 relativi costi nella componente “costo del personale”. Tuttavia,
nelle attivita considerate possono essere presenti ricambi e servizi parzmialmente esternalizzati, che per loro natura costitumiscono voci
di costo different: dal personale. Una simile niclassificazione forzata nschia di compromettere la cluarezza de1 valor contabili, delle
quadrature e degl indicator1 regolatori, ad esempio alterando 1l costo medio del personale includendovi impropriamente 1l valore di
ricambi e servizi.

Si segnala, inoltre, che la Tabella 8 riportata nell’ Annesso 1 sembra discostarsi, in base ad alcune prime analisi, dalla realta operativa
relativa alla manutenzione de1 punti di nformmento e ricarica per le alimentaziom 1drogeno ed elettrico; pertanto, andrebbe rivista
in parte gua. Si ritengono, mvece, congnu 1 costi unitar relativi alle alimentaziom diesel, CNG ed LNG.

4. Costo per la manutenzione programmata del materiale rotabile

Quesiti
* Q5 osservazioni in merito:

1. a1 chiarimenti mtrodott: nella defimzione delle componenti di costo comprese nella voce di manutenzione;
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1. alle ulterion stime di costo mtrodotte per classi di veicolo aggiuntive fuel cell di cw alla Tabella 8, fomendo eventuah different:
stime con relativi element: giustificativi.

Come gia evidenziato in fase di prima consultazione, le strategie manutentive devono necessaniamente adattarsi alle caratteristiche
specifiche di ciascuna azienda, tenendo conto di fattor1 come la dimensione della flotta, I’eta media de1 mezzi, le competenze tecniche
interne e la disponibilita di risorse economiche e orgamzzative. La diversita de1 critenn manutentivi adottabili rappresenta un elemento
di flessibilita fondamentale, che rende a nostro avviso non utile la definizione di un modello di costo di nfenmento, mevitabilmente
caratterizzato da un approccio standardizzato.

Fermo restando le valutaziom espresse di carattere generale, si nileva che la defimzione di manutenzione programmata nisulta tuttora
mcerta: non & chiaro, ad esempio, se essa mcluda anche gh intervent: a guasto (fatta salva I’esclusione de1 smistri, come mndicato
nello schema posto in consultazione). In ogm caso, tale impostazione non nisulta conforme alla defimzione contenuta nella norma
UNI EN 13306, che stabilisce la ternunologia di nferimento per la manutenzione, e nischia quindi di generare confusione nelle
attivita di applicazione e classificazione delle voci.

Alla luce di queste crificita, s1 propone di considerare 1l costo della manutenzione nella sua accezione completa, includendo
esplicitamente anche la manutenzione a guasto.

Inoltre, la crescente diffusione di contratti manutentivi fuull service rende impossibile scorporare, 1 costi di sostituzione di component:
quali batterie elettriche, fuel cell, serbato1 o altn orgam strutturah del veicolo — indipendentemente dalla fipologia di alimentazione
— qualora tali intervent: siano inclusi nel servizio manutentivo. In tah situaziom, 1 costi potranno essere civilisticamente imputati
solo fra 1 costi esterm1 di manutenzione di esercizio, senza che c10 debba generare valutaziom di mefficienza a carico dell’'TA. Si
suggerisce pertanto di chianire che, nell’ambito della simulazione, I'EA debba valutare in modo alternativo o complementare s1a 1
costi di esercizio sia 1 costi capitalizzati da includere negh mvestiment: annui.

Nel caso di manutenzione internalizzata — da ricondurre alla componente “costo del personale™, sottovoce 3.d.u “di cm1 addett: alla
manutenzione™ secondo quanto indicato a pag. 19/30 del testo posto m consultazione — si rileva che le attivita in oggetto
comprendono sistematicamente costi per ricambi e servizi esternalizzati, che sono per loro natura different: dal costo del personale.
Questa riclassificazione forzata potrebbe compromettere la coerenza de1 valon contabili, delle quadrature e degh indicaton regolator
(ad esempio: 1l costo medio del personale verrebbe a riflettere anche 1 costi di ricambi e servizi).

In occasione della precedente consultazione le scriventi avevano, tra 1’altro, osservato la semplificazione eccessiva delle classi di
anzianit de1 veicoli (< 7 anm e >7 anm), delle percorrenze annue medie per veicolo (10.000-30.000 e >30.000) e della velocita
commerciale media (<24 km/h e > 24 km/h). Tale semplificazione viene confermata anche nel nuovo schema ora prospettato (Tabella
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9) alla luce della flessibilita introdotta con le Misure regolatorie in base alle quali I'EA potra definire in sede di PEFS valon different:
dai1 CdR prevedendo una differente e/o pm articolata defimzione delle predette classi, fermo restando 1’obbligo di illustrazione e
motivazione degl scostament: da1 CdR in sede di RdA_ Sul punto, s1 nntiene che 1 cluster utilizzati per la determunazione del costo
umitario della manutenzione possano non riflettere pienamente le diverse condiziom operative del TPL, poiche le soglie basate su
percorrenza annua, velocita commerciale e anzianita de1 mezzi nisultano talvolta poco aderenti alla varieta dei contest: e de1 profili
manutentivi delle flotte. Anche mn questo caso, per le motivaziom gia esposte, s1 ritiene necessario che 1’ Autforita corredi 1’atto
regolatorio con schenu di nferimento, indicaziom metodologiche o linee gmda dettaghati che supportino gh EA nell’individuazione
de1 fattor1 puntuali da considerare per individuare, valorizzare e motivare gh scostamenti considerati nella definizione de1 PEFS
rispetto a1 valor1 de1 CdR individuat: dall’ Autorita con niferimento alle sole classi previste di anzianita de1 veicoli, delle percorrenze
e delle velocita commerciali.

Risultano di difficile valutazione, tenuto conto della ndotta base dati1 a disposizione e dell’ esiguo numero di veicoli mn circolazione,
le stime di costo per le classi di veicoli fuel cell di nuova prospettazione.

5. Costo del personale addetto all’esercizio: personale di guida

Quesiti
* Q6. 51 richiedono osservaziom in merito:

1. alle semphificaziom introdotte per la defimzione degh element: prodronuci alla stima del modello di costo fra cu 1l nferimento
all’ammontare complessivo di ore anno di guda;

1. della stima del parametro %CSL di cw alla Tabella 11 attraverso 1l quale 1dentificare 1’incidenza sulla retribuzione media di cm
alla Tabella 10 delle condiziom di contesto tra cu gh effetti di scala che possono comportare un differente peso della contrattazione
di secondo livello.

In Relazione Illustrativa (pag. 32) I’ Autorita afferma che “in presenza di personale oggetto di trasferimento per I'applicazione della
clausola sociale, I’EA é chiamato all'individuazione della numerosita e delle caratteristiche generali di tale personale comprendenti
gli aspetti retributivi che la norma prevede che siano mantenuti in sede di trasferimento. Pertanto, per la quota parte di tale
personale [’EA puo determinare una stima maggiormente precisa dei costi mentre per il restante personale il calcolo puo basarsi
sui modelli forniti”. Considerato che le procedure di affidamento de1 servizi di TPL sono, nella generalita de1 casi, connotate dal
trasferimento di personale dal GU all’IA e dalla applicazione della clausola sociale, lo specifico modello di CdR prospettato
dall’ Autonita avrebbe una portata applicativa del tutto residuale. Permangono quindi 1 nschi derivanti dalla prospettazione di costi
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benchmark meramente teorici e non utilizzabihi nella pratica, suscettibihi di produrre deghi indicator: fuorviant:. Né la flessibilita ora
introdotta, con la possibilita per ghi EA di discostarsi dai CdR, 1llustrando e motivando gl scostamenti considerati, appare sufficiente
a superare 1l problema in assenza di indicaziom: metodologiche dell’ Autorita che supportino gli EA

Permane quindi, a nostro avviso, I"opportunita di soprassedere in questa prima fase alla defimzione di un modello analitico di stima
per 1l costo del personale addetto all’esercizio, rninviando tale eventuale scelta alla fase a regime.

C10 premesso, le scriventi riconoscono I'mftroduzione di alcum miglioramenti del modello nspetto a quello prospettato nella
precedente delibera n. 28/2025 grazie al parziale recepimento delle osservaziom e proposte che erano state illustrate in occasione
della precedente consultazione e degl approfondiment: tecnuci svolti.

Anche con 1 correttivi adottat:, tuttavia, 11 modello di costo prospettato mantiene quell’approccio teorico basato sulla massima
efficienza produttiva di ciascun autista oggetto di argomentate osservaziom crifiche da parte delle scriventi in sede di pnima
consultazione e che non possiamo che confermare in tale sede.

S1 nicorda, inoltre, che nella maggior parte delle aziende di TPL italiane & presente la contrattazione di secondo livello, tutelata dalla
clausola sociale anche 1n caso di subentro di un nuovo operatore. C16 implica che 1l nuovo gestore non puo realisticamente disdettare
integralmente tale contrattazione con I’obiettivo di ridurre 1l trattamento economico del personale.

In questo quadro, la Tabella 11 nisulta difficilmente comprensibile e non condivisibile, poiché attribuisce alla confrattazione di
secondo livello incidenze percentuali differenziate per classe dimensionale dell’azienda (e non del Contratto di Servizio) e, in alcum
casi, addirittura negative. E importante nbadire che non sono consentiti trattamenti economici inferion a quanto previsto dal CCNL,
e che un contratto integrativo pud unicamente incrementare — e non ndurre — il costo derivante dal contratto collettivo nazionale. S1
evidenzia molire che le percentuali di maggiorazione indicate nella Tabella 11 nisultano decisamente lontane dai valor: niscontrabili
nella realta nazionale.

S1 osserva, mfine, che la Tabella 12 non riporta alcun rifenmento alle ordinane cause di assenza — quali malattia, permessi ex L.
104, formazione o altre tipologie — che mncidono regolarmente sulla reale dispombilita del personale di gmda e, conseguentemente,
sul suo costo unitario.

Andando al dettaglio del modello ora prospettato:

e Equaziom [7] e [8] — Nessuna variazione € stata apportata rispetto alle equaziom prospettate in prima consultazione. Come
sintetizzato dall’ Autorita in Relazione Nlustrativa (pag. 32), “il modello prevede il calcolo del costo annuo degli autisti Cae
attraverso la stima del fabbisogno di autisti Nae e della retribuzione media Cmae. Tale approccio generale é da armonizzare

poi a cura dell’EA con le specificita dell affidamento”. Sono, noltre, rimesse all’EA la valutazione della percentuale A4sc,
1dentificativa del personale di scorta ed atta ad assorbire eventuali assenze e indisponibilita del personale, per vario motivo, non
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colmabili con le normah ore di straordmario, nonché la stima di incremento della percorrenza totale prodotto per 1l servizio
esercitato per tener conto delle corse tecniche (RI, pag. 38). La flessibilita opporfunamente introdotta nel nuovo schema di atto
regolatorio demanda all’EA le valorizzaziom di parametn essenziali delle equaziom in questione che, in base al complessivo
impianto regolatorio definito dall’ Autorita, dovranno essere adeguatamente motivate m occasione della redazione delle RdA e
degh allegati PEF simulati da trasmettere all’ Autorita stessa per la formulazione di eventuah nlievi e osservaziomi. Ancora una
volta emerge un rischio evidente di complicare le procedure di affidamento de1 servizi, allungandone 1 tempi e incrementandone
1 costi per le Ammmistraziom. Anche in questo caso risulta a nostro avviso necessario che 1’atto regolatorio venga mtegrato
dall’ Autorita con mdicaziom metodologiche volte a supportare ghi EA nella corretta valonizzazione dei predetti parametr:
nell’ambito di ciascuna procedura di affidamento e in considerazione delle relative specificita;

Equazione [9] — Apprezziamo la revisione del costo annuale unitario medio per autista Cimae ne1 termum proposti e nspondent:
alle nostre precedent: osservaziom circa: a) I’inclusione nell’indicatore CCNL del TFR, degh oneri previdenziah, del contributo
per 1l welfare (Fondo TPL salute e Fondo Priamo comprensivo della quota iscrizione), nonché di una stima media dell’incidenza
sulla retribuzione degli 1stihmt: mdiretti; b) la non considerazione delle ore di straordinario, non valornizzabile in un indicatore
medio; c) la correlazione dell’anziamita media “4AP4™ con ciascuno dei parametn retributivi considerati; d) la revisione del
parametro incrementale “%5CSL " a1 fim della sola valorizzazione dell’incidenza della contrattazione di secondo livello, che come
s1 dira infra deve necessariamente essere quantificata caso per caso; e) 1l nnvio alla disciplina contenuta nel d. m 157/2018 sm
costi standard di settore per 1l calcolo della velocita commerciale “VFc”; f) I'utilizzazione dell’indicatore sintetico gga-hhg.

Evidenziamo una nlevante incoerenza tra la descrizione del parametro CCNL, laddove s1 afferma che “si fiene conto della
maggiorazione del costo orario per le attivita in giornate festive (tipicamente 13 giornate con un incremento del 20% della
refribuzione ordinaria quest’ultima valorizzata tenendo conto di tredicesima e quatfordicesima)”, ed 1 valon di “CCNL
[€/anno] " riportat: in Tabella 10 e relativi a1 giorm1 di gmda anm “gga ™ considerati nella Tabella 11 ed espressi al netto delle
festivitd nazionali e delle festivitd soppresse. L’eventuale considerazione nel parametro CCNL del lavoro festivo (17 gg.
comprensivi di 4 giornate di festivita soppresse) comporterebbe la necessita di incrementare 1 valon di “CCNL [€/anno]”
riportati in Tabella 10 in misura di circa 1.575 € per 1l parametro 175, e proporzionalmente per gh altn parametn, nonché di
rivedere la Tabella 11 mcludendo ne1 giorm di guida annw anche le giornate festive e le festivita soppresse. Peraltro, qualora
venisse considerato nel parametro di costo CCNL anche 1l lavoro festivo, andrebbe rivista al nalzo anche la stima dell’incidenza
sulla retnbuzione degh 1stitut: indiretti, che 1" Autorita quantifica in misura del 5,69% della retribuzione annuale calcolata sulla
base della retribuzione mensile “normale™ non includendo perd nella stima 1"1stituto dello “straordinario festivo™. S1 chuede quindi
all’ Autorita di correggere, in parte qua, la defimzione del parametro “CCNL” come segue:
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CCNL = costo annuale, espresso in €/anno, della retnbuzione derivante dalla CCNL = costo anmumale, espresso in €/anno, della retribuzione derivante dalla
contrattazione di primo livello in funzione del parametro retributivo, dall’anzianita contrattazione di primo livello in fimzione del parametro retnibutive, dall’anziamita
di servizio, delle eventuali maggiorazioni per straordinari e per attivita nelle giomate di servizio, delle eventuali maggiorazion per straordinari e per attivita nelle giomate
festive, e dell’incidenza media degli ulteriori istituti contrattualmente previsti. In festive, e dell’incidenza media degli ulterion istituti contrattualments previsti. In
Tabella 10 & niportato il calcolo, armotondato alle centinaia di euro, per i parametni Tabella 10 & nportato il calcolo, arrotondato alle centinaia di euro, per 1 parametri
retributivi 140, 158, 1753 e 183 sulla base delle seguenti potesi di “profilo medio™ di retributivi 140, 158, 175 e 123 sulla base delle seguenti ipotesi di “profilo medio™ di
autista: & incluso il contributo per il welfare, per il Fondo sanitario TPL salute e autista: & incluso il contributo per il welfare, per il Fondo samitario TPL salute
I'iscrizione al Fondoe Priamo; non sono considerate le ore di straordinario; si tiene l'iscrizione al Fondo Priame; non sono considerate le ore di straurdmmu femle e
conto della maggiorazione del costo orario per le attiviti in giomate festive festivo; si-tieneconto-dellamago :

(tipicamente 13 glomate con un mcremento del 20% della retnbuzione ordinana fesve—fipieamenta

questultima valorizzata tenendo conto di tredicesima e guattordicesima) (infra); si erdimana-guest alizm: o

assume una stima media dell’incidenza sulla retnbuzione degli istituti indiretti Gafad: si assume una stima mﬂd]ade]lmmdﬂnzas:ﬂlaretnhnmne dl‘.'g].l istitutl
(lavoro nottumno, trasferte, indenmita di tumo, diana, indennita domenicale, indennita indiretti (lavoro notturno, trasferte, indennita di turno, diara, indennita domenicale,
fene godute) il cul ammontare complessivo & considerato per semplicita invariante indenmita ferie godute) il cul ammontare complessive & considerato per semplicita
tra 1 diversi livelli retributivi; comprende la parte di TFE. e di previdenza sociale invanante tra 1 diversi livelli retributivi; comprende la parte di TFR. e di previdenza
INPS/INAIL; & ipotizzata un’anzianitd media differente a seconda del parametro sociale INPS/INATL; & ipotizzata un’anzianitd media differente a seconda del
retribufive e pari a “2APA” (par. 140),"5APA” (par. 158), “6APA™ (par. 175), parametro retributivo e pani a “2APA” (par. 140),"3APA™ (par. 158), “6APA” (par.
“6APA” (par. 183). 175), “"6APA™ (par. 183).

Tabella 10 — Come anzidetto 1 valor1 di “CCNL [€/anno] ” riportati i tabella, opportunamente aggiornati in considerazione del
rinnovo confrattuale 2024-2026, non includono 1l costo relativo a1 giorm festivi lavorati comprensivo dello straordinano festivo
che, ove incluso, comporterebbe un mcremento circa 1.575 € per il parametro 175, e proporzionale per gh altr1 parametr1, come
descritto in sede di prima consultazione dalle scriventi:

Rielaborazione ANAV-ASSTRA costo CCNL 2024 CON effetti rinnovo 2024-2026

. ) . Trattamento ) Straord. |gg. festivi . Oneri
Parametro |, Retnbuz"lune EDR [4?*,: 114 Integr. (20€*12 Fondo Priamo e Feriale | lavorati _Iﬂ!tuu, TFR prev.(lnps{ TOT
normale” suld | mensilita) mensilits) TPLsalute (150hh) | (13+4) indiretti Inail)
175 29.773.38 560,00 240,00 816,44 | 209541 | 1.573,.74 1.453.23 2.522,52 | 11.112,89 | 50.151,60

S1 ribadisce I’opportunita di prendere m considerazione il solo parametro di nfennmento 175, utilizzato dalle rappresentanze delle
imprese e de1 lavorator1 del settore per la valonzzazione economica dei rinnovi del CCNL di categona.

Non s1 comprende I'ufilitd e non s1 condivide la defimzione di una distribuzione % del personale di gmida per parametro
refributivo, derivante dai soh dati di CoReg 2023 ed elaborata come media nazionale, pertanto priva di una solida base statistica
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e di campionamento che ne consenta una maggior granularita (ad es. per area territoriale, posto che 1l mercato del lavoro nel
settore presenta differenze sigmificative tra nord, centro e sud del Paese che si niflettono anche sul parametro retributivo di
mgresso e s tempi della progressione di carriera). S1 chuede, pertanto, I’espunzione dalla tabella della colonna “Distribuzione
% del personale per parametro refributivo ™.

S1 richiama 1"attenzione dell’ Autorita sulla valenza temporale dei nnnovi del CCNL autoferrotranvien-mternavigatori con la
conseguenza che 1 valonn dell’indicatore di costo “CCNL [€/anno]” dovranno essere necessariamente rivisti e aggiornati
contestualmente a ciascun successivo rinnovo del CCNL di settore.

Tabella 11 — la tabella, introdotta ex novo nispetto al precedente schema di cw alla delibera n. 28/2025, dovrebbe servire, nelle
mntenziom esplicitate dall’ Autonita, a considerare possibili effett: di scala de1 CdS sulla retribuzione media “quale proxy degli
impatti sulle componenti salariali, e sul perimetro delle mansioni, derivanti anche alla contrattazione di secondo livello".
L’ Autorita afferma a nguardo che “per tale ragione é stato stimato il parametro %6CSL, riportato in Tabella 11, calcolato sui
dati di CoReg 2023, e che rappresenta, per quattro differenti classi di dimensione contrattuale ritenute maggiormente
significative, la media delle variazioni percentuali osservate per 1 quattro parametri refributivi nella contabilita regolatoria
rispetto alle analoghe retribuzioni calcolate sui profili medi di cui alla Tabella 10" (RL, pag. 32). Sempre 1’ Autorita afferma,
tuttavia, che “i risultati della contrattazione di secondo livello sono conseguenza di dinamiche, anche sindacali, che possono
non essere correlati con [ ’efficienza aziendale, i cui effetti non sono omogenei nelle varie imprese” (R1, pag. 36), evidenza questa
che si1 ritiene precluda la defimzione di un modello analitico valido nella generalita de1 casi. Ci0 nonostante, 1’ Autorita propone
una stima del parametro 26CLS che mirerebbe ad esprimere in maniera sintetica e semplificata “i vari effetti della contrattazione
di secondo livello nelle varie componenti (retributiva e prestazionale) che si suppone [...] genericamente riconducibile alla
riduzione nelle ore di guida nette” (R1, pag. 36). Le motivaziom sottostanti alla introduzione della stima del parametro “%sCLS™
di cu alla Tabella 11 appatono quindi contraddittorie, ed in ogm caso non chiare. Nello schema di atto regolatorio 1l parametro
“%6CLS” viene peraltro definito come ‘percentuale media di variazione del CCNL”, con ci0 lasciando intendere ’ancoraggio
ai valon del parametro “CCNL [€/anno]” riportati in Tabella 10. Se tale lettura & corretta i valori riportati mn tabella s1 ritengono
evidentemente errati per le seguenti ragioni:

mn primo luogo, la previsione di 1stituti retnibutivi incrementali nispetto a quelh stabiliti dal CCNL di settore costifuisce un
elemento caratteristico della contraftazione di secondo hivello (non a caso comunemente defimta “contrattazione
integrativa’’) che puod essere connesso, e comungue solo in parte, a mgliorament: della produttivita e/o increment: della
qualita e redditivita de1 servizi, ma che, in particolare nell’attuale contesto di forte carenza degh autisti, ha soprattutto la
finalita di favonire 1l reperimento e la fidelizzazione di tali figure professionali, anche a prescindere dal raggrungimento di
target di produttrvita, qualita o redditivita. Ne deriva che la contrattazione di secondo livello, a prescindere dalle different:
dimensiom aziendah e/o del CdS, comporta sempre un incremento del costo annuale medio per autista derivante dal CCNL.
S1 ritengono quindi errate le stime de1 valon del parametro “26CLS™ prospettate in tabella per 1 CdS con produzione annua
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< 1 Mvett-Km (-8%) e con produzione annua compresa tra 1 e 4 Mvett-Km (-13%), percentuali negative che comporterebbero
una decurtazione de1 valorni di “CCNL [€/anno] " riportati in Tabella 10 che discendono dalla contrattazione di primo hivello
e che non sono ovviamente derogabili al ribasso dalla contrattazione aziendale. Sulla base delle analisi condotte presso un
campione ampio delle nostre associate nisultano, inoltre, sottostimati anche 1 valon di “%CLS™ attribuit: a1 CdS di maggion
dimensiom, assunti in tabella in misura dell”1% per 1 CdS con produzione annua compresa tra 4 e 10 Mvett-Km e del 7% per
1 CDS con produzione annua > 10 Mvett-Km;

1. 1 secondo luogo, la confrattazione di secondo livello c1 risulta utilizzata dalla generalita delle aziende operanti nel settore,

non solo da quelle di maggiore dimensione ma anche dalle PMI, con finalita di adattamento del CCNL alla realta aziendale

e territoriale e per esigenze differenziate: produttivita del fattore lavoro, attrattivita dell’offerta di lavoro (in ternmum

refributivi, di conciliazione dei tempi di vita e di lavoro, di welfare, ecc.). Peraltro, 1’assunta proporzionalita diretta del

maggior peso economico della contrattazione di secondo livello con le dimensiom aziendali o del CdS & di norma compensata,

almeno in parte, dal pil esteso ricorso al subaffidamento dei1 servizi al crescere della produzione annuale del CdS, elemento
questo che non sembra essere stato preso i considerazione dall’ Autorita;

um1. la stessa prospettazione della Tabella 11, mnfine, appare in antites1 con 1 nsultati emers: dalla analisi dell’ Autorita e con la
descrizione di altre componenti del modello di costo esposti in Relazione Nllustrativa, laddove s1 assenisce che “gli efferti
della contrattazione di secondo livello risultano non omogenei nelle varie imprese ", posto che “la contrattazione di secondo
livello nasce, a livello di singola azienda, dal confronto tra la parte datoriale con le rappresentanze dei lavoratori. Da tali
confronti derivano differenti accordi che condizionano [’attivita lavorativa e che individuano aspetti/regole lavorative
fipicamente aggiuntive rispefto a quanto previsto dalla contrattazione collettiva nazionale, e che possono incidere, ad
esempio, sull‘aumento della retribuzione economica ordinaria, sulla retribuzione di specifici istitufi, sui turni di lavoro e
sulle ore di guida effettivamente svolte, sul perimetro delle mansioni richieste agli autisti e sulla possibilita o meno di
utilizzare tale personale in parte anche per altre attivita che non siano prettamente di guida"” e, conseguentemente, s1
demanda all’EA, nell’ambito della stima del parametro “Asc”, la valutazione degli impatti su tale parametro de1 vincoli
presenti nella contrattazione di secondo livello (RI, pagg. 35-36, 38).

Per le motivaziom sopra 1illustrate s1 raccomanda all’ Autorita di espungere dal modello di stima di costo del personale di pmda la
Tabella 11 e di prevedere che la stima del parametro mncrementale “%CSL" s1a quantificata caso per caso dall’EA, modificando
conseguentemente la defimzione data al parametro stesso. D1 seguito una proposta:
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#C5L = percentuale media di vanazione del CCNL, tiene conto degli effetti di scala %C SL pe:rcentuale media di ¥anazone mcmmentn del CCNLteneconto-dagl
sul valore retmbutive vi incluso Ueffetto della contrattazione di secondo hivello affets-d -l ere-Felrr e slase-l-effetta da valutare a cura dell’EA
stimata come in Tabella 11; per tener conto dt]la contrattazione di secnru:lu Livello stimata comen Taballa 11

Tabella 12 — s1 giudica positiva, e rispondente alle osservaziom formulate in occasione della precedente consultazione, la
soppressione dei parametri di nfenmento “Ore/giormo™, “Tasso di vuoto”, “Ore/giorno teoriche nette” e “Ore/giomo di
straordinario medie” e s1 apprezza 1l recepimento dell’indicatore sintetico “gga*hhg” nei1 range differenziati propost: per il
servizio urbano ed 1l servizio extraurbano. S1 evidenzia, tuttavia, che 1 valon dei predetti range, come esplicitato nel precedente
nostro documento di osservaziom, rappresentano comungue delle stime medie che nisentono di una mappatura incompleta e che
possono non riflettere adeguatamente tutte le diverse situazioni. Si raccomanda pertanto all’ Autorita di ndefimire 1’indicatore
“gga~hhg"” come perimetro medio e non come perimetro mimimo di riferimento per 1l settore. A tal fine s1 nchiedono le seguenti
modifiche:

Citazione del testo oggetto di osservazione/proposta Inserimento del testo eventnalmente modificato o integrato

gga-hhg = rappresenta I'ammontare annuale delle ore nette di guida per addetto. Il gga-hhg = rappresenta 'ammontare annuale delle ore nette di guida per addetto. 11

valore, espresso in Tabella 12 come mtervallo di variazione differenziato tra servizi valore, espresso in Tabella 12 come intervallo di vaniazione differenziato tra servizi

urbani ed extraurbani, & da considerarsi come perimetro minimo delle ore di guida urbani ed extraurbani, & da considerarsi come penmetro sssswme medio di

nette ed & oggetto di un processo di miglioramento da individuare dall’EA rllenmentn delle ore d.1 guldanette ed-& che pud essere oggetto di wn-prosesse—di

nell’ambito del CdS; R AR A duere—dall-EA scostamento motivate da parte dell’EA
nell’amblto :lel CdS entro il gquale FEA individua specifici obiettivi di
miglioramento;

Nota 3

Il parametro di cul alle lettere “H™ ed “T" & da considerarsi come perimetro minimo [l parametro di cui alle lettere “H™ ed “T” & da considerarsi come perimetro sssise
di nfenimento per il settore, oggetto di verifica ed eventuale rettifica da parte dell’EA di rifenimento per il settore, oggetto di verifica ed eventuale rettifica da parte dell’EA
alla luce delle caratteristiche specifiche del servizio. In sede di CdS I'EA individua alla luce delle caratteristiche specifiche del servizio. In sede di CdS I'EA individua
specifici obiettivi di miglioramento al fine di aumentare la produttivita del personale specifici obiettivi di miglioramento al fine di sumentars incentivare la produttivita
di guida. del personale di guida.

Per quanto concerne 1l parametro di nferimento “gga™ — giorm di pmda annu — 1l valore 270 espresso in tabella & nportato al
netto de1 17 giormi anmu festivi ed inclusivi delle festivitd soppresse, ci1d che contribuisce all’esigenza di modifica, a fim di
coordinamento, della defimzione del parametro “CCNL ™ ne1 termum sopra descritti. Sempre a fim1 di chiarezza s1 suggenisce di
esplicitare che 1l valore nportato in tabella non considera 1 giorm di assenza del personale a vario titolo (malattia, permessi,
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aspettativa, legge 104, formazione, congedi, altre indispombilita temporanee, ecc_), né le variazioni connesse alla struttura della
turnazione e alla contrattazione di secondo livello, la cm stima & demandata al parametro Asc. Al predetto fine appare utile
mntegrare la nota 3 della tabella come segue:

Citazione del testo oggetto di osservazione/proposta Inserimento del testo eventnalmente modificato o integrato
Nota 3
Calcolo effettuato su personale con pii di 20 anmi di servizio. Calcolo effettuato su personale con pi di 20 anm di servizio ed al lordo dei giorni

di assenza del personale a vario titolo (malattia, permessi, aspettativa, legge 104,
formazione, congedi, altre indisponibilita temporamnee, ecc..), nonché di
evenimali wvariaziomi conmesse alla strmttura della turnazione e alla
contrattazione di secondo livello.

6. Costo del personale addetto all’esercizio: personale di deposito e movimento

Quesiti

= Q7. S1 nichiedono osservazioni i merito: 1. al modello per 1l costo del personale di movimento e deposito di cu all’equazione 13.

S1 osserva, mn pnmo luogo, 1’assenza nello Schema di atto regolatorio e in Relazione Ilustrativa di una defimzione cluara di
“personale addetto all’esercizio di deposito e movimento”, né tale categorizzazione del personale risulta evincibile con sufficiente
evidenza i altn1 atti regolaton dell’ Autorita che, ad ogm1 modo, non sono espressamente nchiamati. Risulta, pertanto, necessario in
via preliminare adottare una defimizione chiara del personale in questione cosi da consentirne una corretta mdividuazione. Se nella
categona s1 include tutto 1l personale non dirigenziale addetto all’esercizio diverso dal personale di gmida, sono da considerare anche
1 responsabili di unita e 1 coordinaton (s1a di deposito che di movimento), oltre agli “addett: di esercizio™ con mansiom di controllo
de1 titol1 di viaggio ma anche di gestione de1 turm degh autisti e programmazione delle uscite/entrate de1 mezzi. Si1 tratta di personale
con competenze ed esperienza significative, collocato nella parte alta della scala parametrale retributiva. Ne consegue, in base
all’analis1 condotta presso le nostre associate, che 1l coefficiente prospettato dall’ Autorita per determinare 1l costo annuale per umita
di personale (6c_per dep movj = 1,085) nisulta ampiamente softostimato: in maniera omogenea presso le nostre associate 1l costo
unitario del personale i questione nispetto a quello del personale di gmda risulta maggiore di cirea 1l 20%. P appropnato, mvece,
1l coefficiente prospettato dall’ Autorita per determinare la quantita di personale di deposito e movimento in percentuale rispetto al
personale di pmuda. In questo caso, futtavia, 1’analisi condotta presso le nostre associate restituisce valor1 meno omogenei e che non
sembrano influenzati dalla velocita commerciale. Tali costi, infatti, dipendono principalmente dalla dimensione, dalla configurazione
e dal numero de1 depositi, pii che dalla velocita media del servizio. Per le predette ragiom s1 chiede: a) di esplicitare la nozione di
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“personale addetto all’esercizio di deposito e movimento™, b) ndetermunare in circa 1,200 1l valore del coefficiente
oc_per_dep movj; ¢) valutare un approfondimento ulteriore del coefficiente 6n per dep mov) e della varianza in relazione alla
velocita commerciale.

Annesso 2 — Indicatori di costo, KPI di efficienza, efficacia e redditivita del servizio

Quesiti
* Q8. 51 nichiedono osservaziom in merito:
1. alle semplificaziom introdotte;

1. alla tipologia ed esaustivita degh indicaton presi in considerazione per le modalita tram, metropolitana e filobus.

L’ utihzzo della sola mediana nsclua di produrre un parametro di riferimento eccessivamente restrittivo, che non riflette I’ ampiezza
della variabilita osservabile tra operaton appartenent: a contesti operativi, territoriali e dimensionali molto different:.

La concentrazione dell’mtero impianto regolatorio su un umco valore centrale comporta moltre 1l nischio che gh enti affidanti
mterpretino la mediana come valore “normativo™ anziché come semplice rifenmento statistico. C16 potrebbe generare nichieste di
giustificazione sistematica da parte degh enti per qualunque valore di costo che, pur nsultando pienamente efficiente nel proprio
contesto operativo, s1 collochi al di fuor: della mediana. Tale effetto sarebbe amplificato proprio ne1 casi in cui la variabilita de1 costi
dipende da condiziom territoriali, tipologie di servizio e configurazioni tecniche che non possono essere adeguatamente rappresentate
da un unico dato puntuale.

Per queste ragiom, s1 propone che 1 valon riportati nell’ Annesso 2 siano integrati con ulterion indicator: statistici, quah almeno 11
25° e 1] 75° percentile della distribuzione, noncheé la media antmetica.

Non s1 hanno ulterion osservazioni s quesiti posti, anche perché, in assenza di una valorizzazione puntuale degh indicator: di costo
e KPI considerati, non s1 dispone degh element: sufficienti per una adeguata valutazione. A riguardo c1 si riserva di far pervemre
all’ Autorita eventuah contributi a seguito della pubblicazione de1 dati.

Annesso 3 — Criteri per gli ammortamenti dei beni strumentali

Quesiti

* Q9. 51 nichiedono osservaziom in merito:
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1. alla tipologia ed esaustivita de1 bem presi in considerazione (Tabella 14);
1. alla valonzzazione delle vite utili per 1 singol bem (Tabella 14);

1. a1 prezzi medi per gh autobus (Tabella 15), fornendo anche evidenza di prezz1 diversi ove riscontrati da simpgoli EA/TA per 1 propn
acquusti;

1v. a1 prezzi medi per le infrastrutture di cm alla Tabella 16, fornendo anche evidenza di prezzi diversi ove riscontrafi da singoli
EA/IA per 1 propri acquisti.

Come gi1a evidenziato nelle osservaziom relative alla Misura 2, I"'impostazione basata sul component approach non risulta
compatibile con le modalita effettive di acquisizione, gestione e contabilizzazione de1 mezz1 da parte degli operaton: del trasporto
pubblico locale, con particolare riferimento alla modalita autobus.

Pur nniconoscendo che, nel caso degh autobus elettrici, una considerazione separata della batteria possa rivestire una certa nlevanza
tecnica in relazione alla sua specifica vita utile e peso economico, tale indicazione dovrebbe essere rafforzata come elemento
meramente orientativo e non prescrittivo, cosi da consentire agli ent1 affidanti e alle imprese di adottare, laddove necessario, critern
piu aderent: alle proprie condiziom tecniche e informative.

L’indicazione proposta risulta non armomzzata con le indicaziom1 metodologiche formte, nell’ambito della Misura 9 della delibera
n. 154/2019, dalla norma UNI 11282:2008 “Manutenzione dei mezzi di trasporto collettivo — Valutazione e valorizzazione di flotte
di rotabili su gomma”, che costitmsce 1l riferimento per la determuinazione del valore der mezzi utilizzato nella stitma degh
ammortament: secondo 1 princip:1 contabili mternazionah IAS/TFRS.

L’mntroduzione di criter1 difformi nispetto a quelli stabiliti dalla delibera 154/2019 rischia di generare un quadro disomogeneo, con
la possibilita che ent: affidanti e operaton s1 trovino a dover applicare approccei differenti per finalita analoghe (determinazione degh
ammortamenti, calcolo del valore residuo, valutazione economica dei beni).

La Tabella 15, relativa a1 prezzi med: degh autobus derivati dai bandi Consip, non puo essere considerata rappresentativa del reale
costo di acquisizione de1 veicoli destinati al servizio di TPL. I valon riportati riflettono infatti mezz1 con allestimenti mininu e
dotaziom standard, sigmificativamente divers: dalle configuraziom normalmente richieste per 1’esercizio, che includono
equipaggiament: aggiuntivi obbligaton e specifici per 1l servizio di trasporto pubblico. Inoltre, la natura dinamica delle procedure
Consip, carattenizzate da bandi frequent: e valon soggetti a vaniaziom sensibili nel breve periodo, rende madeguato assumere tali
importi come riferimento statico i un atto regolatorio. L utilizzo di dati cosi mutevol: all’nterno di un prospetto fisso nschierebbe
infatti di generare valor rapidamente obsolet: e non coerenti con 1l mercato effettivo di approvvigionamento degli autobus. Per tali
ragiom si propone di eliminare la Tabella 16 e di prevedere una nota specifica che suggerisce agh Enti ed alle imprese di poter
utilizzare 1] benchmark rappresentato da Consip per alcum raffronti relativi all’approvvigionamento dei mezzi.
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Anche la Tabella 16 andrebbe elininata in quanto non risulta rappresentativa de1 valon effettivamente sostenut: per la realizzazione
degh impiant1 di ricarica; alcum valon riportati sembrano riferiti al solo costo della colonnina, senza considerare 1"mtero impianto
necessario al suo funzionamento. Il costo completo di un’mfrastruttura di ricarica comprende, oltre alle colonmne, anche gli
allacciamenti, gh adeguamenti delle cabine e degh impianti elettrici e le opere civili.

Roma, 29 gennaio 2026
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