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EXECUTIVE SUMMARY

Le presenti linee guida hanno I'obiettivo di suggeun possibile percorso metodologico finalizzatia
delimitazione di Ambiti (o bacini) Territoriali Qthali (ATO) di trasporto pubblico locale e regiomal
(TPLR), ai sensi dell'art. 3-bis del D.L. 138/201dnuto conto della vigente normativa di settore.

Il processo di delimitazione degli ATO di TPLR etgaintegrante della programmazione dei servizoee
tale, deve tenere conto di molteplici criteri clom mttengono solo alla economicita della fornitleaservizi
— presupposto all’'ottenimento delle “economie dilace di differenziazione” di cui all'art. 3-bis, pu
propriamente riconducibili alle dimensioni dei iatt affidamento — ma che abbracciano finalita aimpie:
I'efficienza organizzativa e la sostenibilita ecomnca dei servizi, la loro rispondenza alla domariia
mobilita dei cittadini, anche in termini di assohénto degli obiettivi di universalita, la minimizzane degli
impatti ambientali in termini di priorita modali.

Dopo una sintetica ricognizione dei vincoli e deirgini di elasticita offerti dall’art. 3-bis (sezie 1), e dei
criteri che possono essere tratti dalla normativeettore (sezione 2), il documento richiama (s&zi8.1)
I'attenzione sui tre piani di riflessione sottadtal suo oggetto specifico:

1) il profilo dei “contenuti” programmatori dei servidi TPLR (pianificazione, organizzazione,
razionalizzazione, individuazione delle prioritagab e dei servizi minimi, ecc., ponendo I'accento
sullesigenza di orientamento alla (e della) donsaeddel conseguente superamento del criterio
storico);

2) il profilo territoriale (la conseguente definizegeografica degli ATO);
3) il rapporto fra ATO e lotti di affidamento;
4) la governance dei servizi (ai due livelli di regiaegli ATO e fra gli ATO).

Si argomenta che non vi é necessaria corrispondesnZal O e lotti di affidamento, né sul piano notiva,
né su quello delle finalita e della convenienzaneaaica €, tanto meno, su quello della promoziora de
concorrenza.

La sezione 3.2 individua come principali criteripgirimetrazione degli ATO di TPLR (successivamentiz
ri-programmazione dei servizi di cui al punto 1pio 1) l'efficienza e l'unitarieta della rete degrvizi

ricompresi al loro interno; 2) la domanda attualgotenziale; 3) aspetti di carattere socio-econon#g le

relazioni fra dimensioni dei bacini e costi ammiragvi. Ai quali vanno aggiunti altri, che tuttavattengono
piu propriamente alla definizione dei lotti di dffimento: 5) le relazioni fra economicita della st e
dimensioni dei bacini; 6) 'impatto concorrenzial@;'inclusione di arre a domanda debole.

Ne segue che i criteri 1-4) di delimitazione deyliO dovranno essere integrati da quelli 5-7) sdpttat
ove si intenda optare per la coincidenza fra thttiffidamento e ATO.



1. INQUADRAMENTO DELLA NOZIONE DI AMBITI TERRITORIALI OTTIMALI NEL
QUADRO DEI SERVIZ| PUBBLICI LOCALI DI RILEVANZA ECO NOMICA

Allo scopo di individuare i criteri fondamentali rpdefinire il perimetro degli dmbiti o bacini territoriali
ottimali e omogengidi cui all’art. 3-bis del D.L. 138/2011 e collocare il processo di oigaazione dei
servizi pubblici locali di rilevanza economica pievisto nel piu generale quadro della programnmeezidi
settore, & opportuno innanzitutto introdurre alcdeénizioni riguardanti i diversi livelli territaali in cui
questa si articola, con particolare riguardo aicettn di “bacino di programmazione”, ambito territde
ottimale (ATO) e bacino di affidamento.

Il bacino di programmazione identifica il livellertitoriale, di norma regionale, per I'esercizidleléunzioni
di indirizzo, pianificazione, programmazione e d¢agtce il punto di riferimento dellgovernancealei servizi
e dei diversi attori istituzionali e gestionali degessi. L’Ambito Territoriale Ottimale (ATO) siolloca in
una posizione intermedia tra il livello di prograazione regionale e quello dell'affidamento.

La nozione di ATO per l'organizzazione dei senpeibblici locali (SPL) fa la sua prima appariziong n
nostro ordinamento nell’ambito della disciplina defttore idrico, prima con la L. 319/1976 (c.d. §eg
Merli) e poi con la L. 36/1994 e, qualche anno taitdi, in quella dei rifiuti con il D.Lgs. 22/199¢pme
soluzione organizzativa per superare la frammeotazsia dell'offerta che della domanda. Impresetonol
piccole, incapaci spesso di operare al di fuoriaeifini municipali, e un eccessivo numero di dotali
committenti (anche indipendentemente dalla natwiaffidamento) vengono ritenuti, soprattutto rell
regioni meridionali, entrambi fattori ostativi deltrescita industriale del settore. Nel settorel@l, invece,
la nozione di ATO - o piu propriamente di baciniirogli di traffico - non e definita nella normativdi
settore (D.Lgs. 422/1997) e tanto meno lo sondeértdi valutazione di “ottimalita”.

Oltre che dalle norme settoriale richiamate, laematdell’organizzazione dei SPL in Ambiti Ottimadi
trasversalmente affrontdtdall’art. 3bis del D.L. 138/2011, su cui & da ultimo intervenidot. 34, comma
23, del D.L. 179/2012.

Laratio primaria dell’art. 3pis € il superamento della frammentazione dgdaernancee della gestione dei
SPL, attraverso la promozione di processi di commagione orizzontale a dimensionarheno provincialé

Al tempo stesso, la delimitazione degli ATO in fiore di "economie di scala e di differenziazione tali da
massimizzare l'efficienza del servizisuggerisce lidentificazione fra ATO e bacini diffidamento,
condizione non necessariamente coerente con Itsluiedi efficienza e potenzialmente in conflittonco
guello della tutela della concorrenZa che pure costituisceiticipit della norma e che veniva declinato
dall'ormai abrogato art. 4. Ad attenuare la portgiplicativa della norma, tuttavia:

a) in ordine alla dimensione territoriale dellATO:) (al comma 1 si prevede che ‘fatta salva
I'organizzazione di servizi pubblici locali di sete in ambiti o bacini territorialiottimali gia
prevista in attuazione di specifiche direttive quee nonché ai sensi delle discipline di settore
vigenti [...]"; (i) la dimensione provinciale pud essere line@ derogata in base a criteri di
“differenziazione territoriale e socio-econoniicanolto vaghi e difficilmente traducibili in
prescrizioni operative, i quali in definitiva fimsno per indebolire ulteriormente la portata
prescrittiva dell’'art. Jis.

1 Sui settori idrico e dei rifiuti si applica anche’altra normativa di natura trasversale, I'art.cBmma 38 della L.
244/2007 (legge finanziaria per il 2008), voltaomgeguire risparmi sul costo degli organi di goeedrgli ATO.



b) in ordine al secondo aspetto, la conversione ggdedel D.L. 179/2012 sembra aver reso meno
cogente il legame fra ATO e bacini di affidamentilentre infatti il testo originario dell'art. 34
(comma 13) sanciva chele* procedure di conferimento della gestiofie.] sono effettuate
unicamente_per ambiti o bacini territoriali omogéHre..]” (enfasi aggiunta), il testo definitivo
dell'art. 34 (comma 23) stabilisce chie funzioni di organizzazione dei servizi pubbledali a rete
di rilevanza economica, compresi quelli appartenahtsettore dei rifiuti urbani, di scelta della
forma di gestione, di determinazione delle tarifi’utenza per quanto di competenza, di
affidamento della gestione e relativo controllo sogsercitate unicamente dagli enti di governo
degli ambiti o bacini territoriali ottimali e omogei istituiti o designati ai sensi del comma 1 del
presente articolo’ Lo spostamento di enfasi dal parametro terdterial’ente competente sul
territorio appare significativo della volonta delgislatore di rendere maggiormente flessibile il
rapporto fra ATO e affidamenti.

In conclusione, le opzioni percorribili in mateda dimensione geografica degli ATO possono essesé C
classificate:

1) dimensioni provinciali;
2) dimensioni sovra-provinciali;
3) dimensioni inferiori a quelle provinciali, formuéat

a) con il ricorso ai motivi di deroga ammessi dall'‘a@tbis, comma 1, in funzione di criteri di
“differenziazione territoriale e socio-econoniica

b) in conformita con le norme settoriali;

c) in difformita rispetto ai criteri settoriali di cail punto b) e senza ricorrere ai motivi di derdga
cui al punto a).

Tanto pit nei casi in cui non vi sia coerenza fteteri seguiti e le indicazioni di legge — ma pigabilmente
anche se tale coerenza formale sussiste — € ndoessadere trasparenti le motivazioni delle scelte
procedure seguite, portando evidenza dei vantaggiseguibili in termini di efficienza, efficacia,
economicita, sostenibilith ambientale, tutela detlacorrenza, ecc., come richiamati nelle leggisste

A questo fine, € opportuno sottoporre a separatdisaria dimensione organizzativa ottimale e quella
gestionale, posto che la prima non necessarianceirieide con il piu efficiente assetto produttifatti la
definizione degli ATO e quella degli ambiti di afimento rispondono a obiettivi in larga parte distia
delimitazione degli ATO da parte delle regioni wmdata su strategie di carattere ambientale, sqaikl
sviluppo territoriale, di efficienza ed efficaci@ldservizio; quella degli ambiti di affidamento ner da
esigenze piu specificamente gestionali e dunqula d&lcessita di assetti produttivi efficienti inado di
sfruttare economie di scala e di densita, nonclpéainuovere la concorrenza possibile.

Ne segue che la dimensione dellATO e la dimensegli ambiti di affidamento possano essere
diversi e che dunque all'interno di uno stesso AEOdimensioni produttive ottimali possano
conseguirsi mediante la presenza di gestori. dirsic a una pluralita di operatori, corrispondedti a
altrettanti ambiti di affidamento, all'interno dina stesso ATO favorisce inoltre forme di



concorrenza comparativa tperformancedi diversi gestori, anche — e tanto piu - in presedi
affidamentiin house dove manca un riscontro diretto di mercato.

La definizione degli ambito di affidamento &€ maderiattata dalle linee guida sugli affidamentieajuali si
fa rinvio. In quanto segue si focalizzera 'ati@mz sui criteri di perimetrazione degli ATO, cqresifico
riferimento al trasporto pubblico locale e regien@lPLR).



2. ARTICOLAZIONE DELLA GOVERNANCE DEL TRASPORTO PUBBLI CO LOCALE E
REGIONALE

L'articolazione delle competenze in materia di TR:Btabilita dal D.Lgs. 422/1997, il quale:

a) attribuisce alle regioni le funzioni di indirizzgjanificazione, programmazione, finanziamento e
regolazione dei servizi di TPLR (inclusa la deteragione dei livelli minimi di servizio), che
richiedono l'unitario esercizio a livello region3le via via git per li rami alle province e ai camu
nel rispetto dei principi di Sussidiarieta, economicita, efficienza, economjcitdsponsabilita,
unicita e omogeneita dell'amministrazidheln parte tali funzioni sono nella competenza esich
delle regioni in parte in quella concorrente corridivelli territoriali. Spetta alle regioni
I'elaborazione dei Piani regionali di trasportongado conto della programmazione predisposta
dagli enti locali sulla base degli indirizzi regain

b) stabilisce che i piani di bacino siano definitildgdrovince e dalle cittd metropolitane tenendat@on
degli indirizzi indicati dalle regiofij

¢) nulla indica invece riguardo ai criteri di perimaetione dei bacini (tanto meno é citata la noziane d
bacino ottimale), implicitamente assumendo che tijwesncidano con i confini amministrativi (e
che dunque i criteri che sovrintendono alla delsgmo coerenti con i requisiti di efficienza,
efficacia ed economicita dei relativi ambiti); vargltro precisato che non e espressamente escluso
che gli enti territoriali possano individuare pimnlaiti al loro interno, oppure che si abbiano bacini
inter-provinciali;

d) le poche indicazioni che offre riguardano piuttostmontenuti dei Piani di bacino, i quali vanno
redatti ‘in connessione con le previsioni di assetto terniale e di sviluppo economico e con il fine
di assicurare una rete di trasporto che privilegiihtegrazioni tra le varie modalita favorendo in
particolar modo quelle a minore impatto sotto ibfilo ambientale. Sebbene queste indicazioni si
riferiscano al livello organizzativo e di pianifmane dei servizi negli “ATO”, esse tornano utili
anche come criteri di perimetrazione degli ATO.egitcome entita caratterizzate da esigenze
trasporti che omogenee da coordinare in modo umitar

e) l'obiettivo del superamento della frammentarietiedgestioni non & esplicitato nel D.Lgs. 422/97
sebbene non sia in contraddizione con esso; diegoesiza non vengono fornite indicazioni

2«|e regioni, in conformita ai singoli ordinamentigienali e sentite le rappresentanze degli enti kedautonomie
locali, conferiscono alle province, ai comuni eiagtri enti locali tutte le funzioni e i compitegionali in materia di
trasporto pubblico locale ai sensi dell'articolo ZHella Costituzione, che non richiedono l'unitaeisercizio a livello
regionalé (art. 7, comma 1).

3| conferimenti delle funzioni e dei compiti di @licomma 1 sono attuati tenendo conto delle dinoemserritoriali,
associative e organizzative degli enti, nonchérispktto dei principi di cui all'articolo 4, comn della L. 59/1997, e
particolarmente di quelli di sussidiarieta, econeitd, efficienzged economicita (L. 59/1997, art. 4, comma 3, lette
)], responsabilita, unicitd e omogeneita dellamnimazone, nonché di copertura finanziaria, con esane delle
sole funzioni incompatibili con le dimensioni medes (art. 7, comma 2).

* “Nell'esercizio dei compiti di programmazione, lgjiomi: (a) definiscono gli indirizzi per la pianifazione dei
trasporti locali ed in particolare per i piani didzino; (b) redigono i piani regionali dei traspomi loro aggiornamenti
tenendo conto della programmazione degli enti loedlin particolare dei piani di bacino predispodglle province e,
ove esistenti, dalle citta metropolitane, in corsi@se con le previsioni di assetto territoriale iesdiluppo economico e
con il fine di assicurare una rete di trasporto ghrvilegi le integrazioni tra le varie modalita ¥arendo in particolar
modo quelle a minore impatto sotto il profilo amii@e’ (art. 14, comma 2). Nessuna altra menzione & caéali
nell'intera legge, alla nozione di bacino di tiedf
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specifiche relative alla dimensione degli affidatiese non che questi debbono rispettare criteri di
“economicita e di efficienzgartt. 10, comma 2, e 18, comma 1).

In conclusione:

1) la vigente normativa di settore non offre indicatigpecifiche per I'analisi economica della
dimensione geografica dei bacini ottimali di tredfi(e degli affidamenti), se non attraverso un
generico richiamo ai principi efficienza, efficaceed economicitd che sottostanno all'intera
impalcatura della legge;

2) pragmaticamente gli enti territoriali si sono inga prevalenza risolti per una doppia identitafr@)
bacini di traffico e aree territoriali di propri@mpetenza — dunque, bacini di traffico regionalel@e
ferrovie, bacini provinciali per il trasporto extiano su gomma, bacini metropolitani o comunali
per il trasporto urbano; (ii) non infrequentemeingebacini e lotti di affidamento;

3) l'art. 3-bis non fornisce reali elementi aggiuntivi rispettaalorma di settore, alla quale permette di
fare rinvio; le due norme condividono peraltro coffilesofia di fondo il superamento della
frammentazione delle gestioni.

Va precisato tuttavia che ['istituzione degli edtigoverno degli ATO di cui all'art. 3-bis, comma(tanto
pit integrata dal comma 1-bis introdotto dal comzBadell’art. 34) introduce un livello di governol déPL
che, sostituendosi a quello provinciale e metrégodi, attribuisce maggiore elasticita alla delizidae
degli ATO.

® L'unica previsione relativa al riassetto orgamiizo & che: Le regioni e gli enti locali, nelle rispettive coetpnze,
incentivano il riassetto organizzativo e attuanotre e non oltre il 31 dicembre 2000, la trasforioae delle aziende
speciali e dei consorzi, anche con le procedureudlall'articolo 17, commi 51 e seguenti, delladegl5 maggio 1997,
n. 127, in societa di capitali, ovvero in coopevatia responsabilita limitata, anche tra i dipendgewt I'eventuale
frazionamento societario derivante da esigenzeidmati o di gestioné(art. 18, comma 3).
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3. AMBITI TERRITORIALI OTTIMALI NEL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE E
REGIONALE

L'individuazione dei bacini ottimali di traffico de dunque confrontarsi con una normativa settodake
non fissa a livello generale criteri di delimitazéodegli stessi e con una normativa trasversale liniti di
applicazione sono stati gia evidenziati.

Prima di delineare una possibile metodologia perdividuazione degli ATO di TPLR e opportuno
richiamare I'attenzione su almeno tre piani des§ione che, in sequenza logica, sono:

1) quello dei “contenuti” — la pianificazione, I'org@mazione, la razionalizzazione, l'individuazione
delle priorita modali, ecc. dei servizi; in sisitel’efficienza e I'efficacia dell’offerta rispeitalla
domanda attuale e potenziale;

2) quello territoriale — la conseguente definizionegyafica degli ATO;
3) quello del rapporto fra ATO e lotti di affidamento

Ad essi si aggiunge l'ulteriore questione della@qmance dei servizi, che andrebbe vista ai dudlilidie
regia: negli ATO e fra gli ATO.

Sul primo punto, ai sensi dell’art. 4 della L. 339Y sono riservate alle regioni le competenze idiedono
I'unitario esercizio a livello regionale. In mat@rdi TPLR, il D.Lgs. 422/1997 attribuisce loro fimni di
programmazione generale e di indirizzo delle prnognazioni di secondo livello, oltre a piu specifici
compiti in materia di livelli minimi di servizi, dinvestimenti infrastrutturali e alla titolarita idservizi
ferroviari. Si e gia ricordato che il primo livelldi programmazione si attua con il Piano regiordge
trasporti, anche sulla base dei piani di bacino @Hero volta sono redatti tenendo conto degli riadi
regionali.

Le indagini indicano la presenza in ltalia di rieni squilibri fra domanda e offerta di serviziTiPLR, in
gran parte derivanti dalla perpetuazione dei livedrici di servizi:

a) l'offerta di servizi, misurata in posti-km offerg,in media piu elevata che in altri paesi comunita

b) all'opposto, la domanda di servizi di trasportosuanata in passeggeri-km (o in passeggeri totaii) &
media piu bassa;

c) quanto sopra si riferisce a valori medi, cid chagle non impedisce che in alcune direttrici o fasce
orarie I'offerta sia fortemente inadeguata rispatta domanda;

d) i finanziamenti pubblici in Italia sono fra i pitabsi se misurati in relazione all’offerta, mentas
elevati se misurati in rapporto alla domanda.



Dal momento che quanto al punto a) e il driveradsiti totali e quanto al punto b) a parita di ferie quello
dei ricavi totali, ne seguono come conseguenzadt liasso grado di copertura dei costi con i ricaii)
l'insufficienza delle risorse pubbliche. A cuiaglgiunge (punto ¢) la bassa qualita dei servizl’pgenza.

L'assetto della rete dei servizi condiziona le camienze relative dei diversi soggetti gestori pidbl
privati, le opportunita di integrazione operativie esigenze di coordinamento, gli oneri in capa fshanza
pubblica. Una corretta pianificazione della rete T®RLR pud conseguire rilevanti risparmi di costo,
accrescere la domanda e aumentarne la soddisfazimmtando su priorita ambientalmente e
finanziariamente sostenibili, e sull'integrazioredld diverse modalita di trasporto.

E pertanto essenziale e propedeutico a ogni alflempimento procedere a una riprogrammazione
dell’offerta di servizi che superi il mantenimendei livelli storici & che invece punti sull’analisiella
domanda, anche prospettica, tenendo conto diitarimodali basate su criteri di sostenibilita ecoia e
ambientale. Una riprogrammazione, peraltro incamdivdall’'art. 1, comma 301, punti 3-4, della L. 2282
(legge di stabilita per il 2013), che ovwiamentesrdoessere effettuata negli ATO e fra gli ATO cbon i
concorso dei diversi livelli di governo territoral

Il preliminare assolvimento di questa fase, almientermini di ridefinizione dei servizi minimi & ssnziale

ai fini della determinazione dell’'oggetto degli idémenti (si vedano le linee guida al riguardo)r Re
perimetrazione degli ATO, anche tenuto conto delitrettezza dei tempi, pud non essere essenizale
predisposizione di piani dettagliati di bacino, tnero & una programmazione di massima, si da rende
coerente gli ATO con I""assetto a tendere” dei &grv

Il processo di delimitazione degli ATO di TPLR éndue parte integrante della programmazione deizerv
e dovrebbe tenere conto di una molteplicita dedrithe non attengono solo alla economicita deltaifura
dei servizi — presupposto all’'ottenimento delledieamie di scala e di differenziazione” di cui alt:a3-bis,

e piu propriamente riconducibili alle dimensioni t#ti di affidamento — ma che abbracciano firalgiu
ampie, riconducibili in particolare alla efficienpaganizzativa e alla sostenibilita economica arfiziaria
dei servizi, alla loro rispondenza alla domandandbilita (nella sua dimensione spaziale e temppidde
cittadini, anche in termini di assolvimento dedliettivi di universalita, e alla minimizzazione dieighpatti
ambientali in termini di prioritd modali.

Il raggiungimento degli obiettivi indicati soprahiede da parte delle amministrazioni il ricorseréampia
batteria di strumenti riconducibili a funzioni diapificazione, controllo e regolazione, i quali manlgono
diversi attori: dai diversi enti territoriali allagenzie regionali ambientali o della mobilita, aggetti
proprietari di asset fissi, alle stesse impresidafirie, ecc.

Proprio in virtu della molteplicita e della specifa di obiettivi cui € finalizzato, la nozione ATO va tenuta
concettualmente distinta da quella di ambito didafhento: la delimitazione degli ATO da parte delle
Regioni & fondata sulle strategie anzidette dittene ambientale, sociale, di sviluppo territorigedi
efficienza ed efficacia del servizio; quella deghbiti di affidamento su esigenze piu specificament
gestionali e dunque sulla necessita di assettiyttiodefficienti in grado di sfruttare economie stiala e di
densita e di promuovere la concorrenza possibile.
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Come si é argomentato nella sezione 1, il “divérkia ATO e lotti di affidamento € non solo legittdo ma

in linea di principio opportuno sia sotto il prafildella razionalita economica che sotto quello adell
concorrenza. In quanto segue si forniscono periadioazioni in ordine ai criteri di delimitaziorui bacini
ottimali, assumendo che non coincidano con i Witaffidamento. Qualora invece vi fosse sovrapposi
fra i due ambiti, i criteri dovrebbero cumulativame rispettare sia quelli di seguito indicati sieellj relativi
alla definizione dell'oggetto degli affidamenti, rpequali si fa rinvio alla sezione 4 delle relatilinee
guida.

Fatte salve le precisazioni di cui sopra — e asadmehe la dimensione degli ATO sia non inferiogualla
degli affidamenti — possiamo individuare quattnongipali set per la perimetrazione dei bacininoéti:

1) lefficienza e l'unitarieta della rete dei servi@@ompresi al loro interno;
2) indicatori di domanda attuale e programmata;
3) indicatori di carattere socio-economico;

4) le relazioni fra dimensioni dei bacini e costi amisirativi (di programmazione, di coordinamento,
di controllo, ecc.) sostenuti complessivamenteidagl di governo all'interno di ciascuna regione.

Ai quali se ne possono aggiungere altri, che tidgtattengono piu propriamente alla definizione ld#i di
affidamento:

1) le relazioni fra economicita della gestione e disieni dei bacini;
2) limpatto concorrenziale;
3) linclusione di aree a domanda debole.

posto che: (i) le economie di scala sono riferihila dimensione delle imprese affidatarie; (igripiezza di
un bacino non comporta handicap in ordine alla coetiza (per comparazione) se si procede a lotiing
di affidamento al suo interno; (iii) anche I'inciase di aree a domanda debole (dunque I'uniformiéia
quota di copertura dei costi con corrispettivi gidjpsembra piu appropriato siano trattate in zelae alla
dimensione dei lotti.

Ne segue che i primi quattro set andranno comuramadizzati ai fini della perimetrazione del bacino
ottimale, mentre gli altri saranno utili come critsupplementari soprattutto nel caso in cui $emda
affidare I'intero bacino ottimale a un unico gestor

Il primo set — razionalita ed efficienza della retei servizi — dovrebbe poter considerare i seguent
parametri:

a) linclusione in uno stesso bacino della quota “ptente” di servizi che si esauriscono al suo irggrn
b) la dotazione direti e di asset strumentali fissi;
c) il grado di sostituibilita fra servizi (modali etarmodali);

d) lintegrazione della rete modale e intermodale.
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Sul primo criterio, nei servizi di trasporto il neato rilevante di ciascun servizio, sotto il profjeografico,
e individuato dall'origine-destinazione (O/D) deffico, distinto per modalita. L'inclusione dedrsizi per
O/D, andrebbe affrontata separatamente sottofilpdella domanda e sotto quello dell’offerta:

a) la domanda effettiva, misurata come quota ston¢aljspicabilmente, programmata) dei passeggeri
(degli spostamenti) con O/D interne al bacino fitpal totale;

b) l'offerta esistente (0, auspicabilmente, progranayah termini di quota del numero di corse che si
esauriscono all'interno del bacfho

Sotto il profilo del prodotto, invece, il mercattevante e costituito dall'insieme dei servizi ghesentano

un elevato grado di sostituibilita, in primo luogla parte della domanda. Questa impostazionet@nente
essenziale per programmare un’offerta attentatareviluplicazioni e per optare per modalita socai® e
ambientalmente piu sostenibili. Meno prioritariomiga invece questo approccio in relazione alla
delimitazione degli ambiti; infatti, seppure estesservizi concorrenti nella stessa modalita o @ppanti a
modalita diverse, questa analisi comunque andrebb#zzata per O/D e dunque comporterebbe una
ripetizione di quella precedefte

La localizzazione di reti e di asset strumentasifideve essere coerente con il criterio preceddsite
internalizzazione dei flussi O/D (punto (b). Seunéta sulla base degli attuali flussi di domandi @fferta,
(diversamente da altri settori, quali i rifiuti) mesembra richieda particolari approfondimenti dalem
Infatti, nel TPLR tali asset per una parte sondelinalizzati” negli indicatori di O/D (reti, stazip terminal,
nodi di scambio, depositi, parcheggi), e per gitnete (officine di manutenzione ordinaria, ecc.)imea di
principio non richiedono dimensioni da precludetma localizzazione diffusa. Al contrario, nell’cti di
una nuova programmazione dei servizi all'internaidscun ATO e fra ATO diversi, la dotazione diedss
potrebbe rivelarsi un elemento cruciale nel ripatnare ['offerta.

| criteri 2) e 3) indicati sopra — rispettivamen(®) i livelli di domanda attuale, in assoluto etammini di
densita, le motivazioni e I'analisi temporale deglostamenti; (3) la popolazione (in assoluto edemsita
abitativa) e la dinamica demografica, la struttomaduttiva e I'analisi della attrattivita territaie, il reddito
pro-capite, ecc. che piu propriamente sono indicatdi per stimare la domanda potenziale di TPkeno
certamente rilevanti nella definizione degli ATSda in ordine alla sostenibilita economico-finanziadei
lotti di affidamento al loro interno, sia per gatiee una relativa omogeneita nella allocazionelidmggeri
amministrativi di cui al criterio che segue.

Infine, il quarto criterio riguarda la relazionafla dimensione dei bacini e i costi amministrasiostenuti
dagli enti di governo per l'organizzazione e la alegione dei servizi. Vi sono a questo riguardo
considerazioni contrastanti.

Per un verso, quanto maggiore € la dimensioneat#hb tanto meno numerosi sono gli enti di govesno
relativi costi amministratiVj tanto minore & la complessita del coordinamergtd#cini ed enti di governo

® Il ricorso a indicatori piu analitici, quali i psesggeri-km e i posti-km offerti, & utile per la grammazione dei servizi
— per modalita e fra modalita — e permetterebbeliitare ilload factor ossia I'adeguatezza dell’offerta rispetto alla
domanda, i livelli minimi di servizi, ecc.
" Poco significativa, nel contesto qui considerdtmalisi del mercato rilevante dal punto di vistall'offerta, ossia
della possibilita di accesso ai servizi considesinza eccessivi costi di riconversione prodaitida parte di imprese
che operano su mercati contigui (geografici o detiptto). Essa rileva infatti per verificare letgnzialita di “ricorso
al mercato” qualora venissero abbattute le barriegelamentari alla concorrenza nel o per il mercat
8 Infatti, quanto meno numerosi sono gli enti chelgeno funzioni di stazioni appaltante o di cortséh generale,
tanto minore sono, nel loro insieme, i costi chedmplesso delle strutture amministrative soppartentermini di
reperimento di competenze professionali, approntéondi strutture di controllo, stesura dei contrait servizio,
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diversi (da aggiungere: tanto piu e elevata latajuei servizi che si esauriscono al suo inter8egjuendo
all'estremo questa linea di ragionamento, il badihhe minimizza i costi amministrativi dovrebbe aver
dimensione regionale. Tuttavia, un’organizzazioeeethtrata dei servizi per bacini sub regionalireol
corrispondere a quanto previsto dalla norma dosstte probabilmente piu attenta ed efficiente’otélta

del principio di sussidiarieta; non & da escluder@tre che gli stessi costi amministrativi possano
complessivamente crescere con l'allontanarsiel@l di governo dalla periferia. Una possibile zane al
riguardo potrebbe consistere nel ricorso a organiegionali di regolazione o a agenzie della madyli
verificando da un lato I'opportunita di estendeonsemplificarne le funzioni e dall’altro di integiecon le
funzioni di programmazione, regolazione e controli fa al riguardo rinvio alle Linee Guida sugéisetti
istituzionali per un approfondimento della materia.

Infine, se vale I'abbinamento bacino = lotto did@dimento, i criteri indicati andrebbero completatn quelli
relativi alla dimensione “ottima” degli affidamenper i quali i rinvia alla sezione 4 delle peetiti linee
guida.

organizzazione delle gare, ecc., e tanto maggitagpéssibilita di fare massa critica per ottimizzée competenze. Va
aggiunto che l'attribuzione delle funzioni di st&zi appaltanti e di controllo a entita diverse delte che detengono la
proprieta delle aziende, diluisce il potenzialeftitia di interesse, assicura maggiore trasparenebe relazioni e, nel
caso di gare, imparzialitd di valutazione: elemeriti che costituiscono presupposti essenziatiipbuon esito delle
gare e, comungue, per il controllo delle gestioni.
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