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federMobilita

Difendere il presente. Costruire il futuro.

La formazione al
tempo del Covid-19

L'attivita formativa program-
mata con la Scuola di For-
mazione di federMobilita ha
terminato le sue lezioni il 10
novembre scorso, in pieno af-
fiancamento con la crisi pan-
demica che dal 21 febbraio ci
ha accompagnato in questa
ambiziosa avventura.
Quando, un anno fa, abbia-
mo elaborato [I’attivita non
immaginavamo di svolgere la
gran parte della didattica con |
lezioni a distanza. Invece e |
accaduto. Tuttavia non abbia-
mo rinunciato alla possibilita
di confrontarci in maniera piu diretta,
anche se abbiamo perso quel clima di
socialita che offre la formazione in pre-
senza. Nel nostro mondo, il mondo del
trasporto, in piedi o seduti o durante la
degustazione di un caffe, I'incontro di-
venta l'occasione per uno scambio di
esperienze. Quasi sempre.

Diventa il caratteristico connotato di
un sano confronto fra “idee” (per lo piu
tecniche) per affrontare i problemi che,
via via,durante l'attivita insorgono e sui
guali tenacemente si cercano soluzioni .
E un confronto “giusto”a volte risulta ri-
solutivo.

Altre volte le opinioni non collimano
pero arricchiscono e spesso creano lega-
mi professionalmente ed umanamente
interessanti.

Non manca, con le sfide con cui giornal-
mente ci si confronta, un continuo rap-
porto con la politica che, a volte, indica

anche direzioni non sempre efficaci per
il settore.

La promessa della ministra
De Micheli

Ecco perché considero importante I'im-
pegno, recentemente, assunto dalla mi-
nistra De Micheli che ha invitato le Re-
gioni, I"UPI, ’'ANCI e le Associazioni ad
avviare subito il confronto sul trasporto
pubblico locale per una riorganizzazione
radicale del settore la cui ultima riforma
risale al lontano 1997.

La formazione di Alto Livello di
federMobilita cambia modalita

Preso atto dello scenario pandemico, in
collaborazione con Isfort, abbiamo agito
rapidamente, decidendo di modificare
quanto programmato, variando contenu-
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ti, offerta e modalita di partecipazione.
Come? Provando a trasformare la fase
negativa in opportunita. Ecco allora le-
zioni a distanza, piu offerta di ore di
formazione ai partecipanti, una nuova
e specifica sessione per raccontare le
esperienze e le buone pratiche collegate
agli argomenti trattati.

Per i partecipanti tutto cio si e tradotto
in maggiore offerta formativa, in minori
costi di trasferta e in minor tempo perso
in spostamenti .

La creazione di un’ aula virtuale, poi, ha
favorito la possibilita di incrementare il
numero dei partecipanti e quindi con-
sentire di accrescere le competenze di
piu figure professionali; con cio accele-
rando l'obiettivo di disseminazione di
competenze che i soci hanno definito
come compito di federMobilita e della
sua Scuola a seguito dello studio “gli Enti
territoriali per il futuro del TPL e della
mobilita — Rafforzare le competenze, ri-
organizzare le funzioni” presentato al
convegno di gennaio 2019.

Anche per il 2021 la progettazione sara
rivolta prioritariamente a supportare il
cambiamento e le competenze.

La resilienza di una azienda
di tpl

Nell’ ultima giornata di formazione tra-
scorsa a parlare di certificazione dei ser-
vizi di tpl, di sistemi e di piani tariffari
e stata posta una domanda ai relatori su
come si misura la resilienza di un’impre-
sa che gestisce il trasporto pubblico.
Argomento interessante e molto attuale.
La domanda in verita, in questa sciagu-
rata fase, potrebbe essere posta per tan-
ti altri settori. Ma ancor piu importante
diventa il pensiero: pud un argomento
come questo essere affrontato a se stan-
te o solo dal versante dei gestori?

Penso proprio di no.

Il documento, scritto due mesi fa, che
trovate pubblicato nella presente new-
sletter dal titolo: “suggerimenti intesi ad
aprire temi di dibattito interno al fine di
indirizzare su possibili comportamenti
uniformi le azioni degli associati in rela-
zione alla gestione del TPL nell’emergen-
za Covid-19”, appare come una buona ri-
sposta alla domanda posta.

In sostanza abbiamo il compito, per i
prossimi mesi, di difendere l'intero si-
stema facendo in modo che sopravviva
all’ attuale fase. Difficilissima.

Abbiamo bisogno di Enti Locali, titolari
dei servizi, consapevoli del ruolo essen-
ziale che dovranno giocare, di Stazioni
Appaltanti e Gestori che si confrontino,
davvero, in maniera trasparente e co-
struttiva con lo sguardo verso il futuro
verso nuovi obiettivi che il presente ci
impone.

Ecco perché abbiamo titolato questa in-
troduzione difendere il presente, costru-
ire il futuro.

Non abbiamo bisogno di nuove norme.
Cio che va fatto per le citta ed il tpl & da
tempo conosciuto e tracciato.

Le norme le possediamo gia: dalla legge
Burlando del 1997 al regolamento euro-
peo 1370 del 2017, dal DL 50/2019 alla
delibera ART 154/2019, dalle norme sui
PUMS alla qualita dell’aria, dall’ efficien-
tamento della Pubblica Amministrazione
ai servizi pubblici gestiti con qualsiasi
modalita.

Le istituzioni devono
recuperare consapevolezza e
autorevolezza

Tuttavia, la sentenza della Corte Europea
che stigmatizza il nostro Paese sull’inef-
ficacia dei provvedimenti intrapresi per
la qualita dell’aria, negli ultimi 20 anni,
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e emblematica. | Piani del traffico e del-
la mobilita sostenibile non hanno funzio-
nato, i centri urbani hanno continuato a
soffrire di aria pessima e di congestione
della mobilita. La sentenza europea non
ha fatto altro che sancire la nudita del
re !

| nostri Piani, in mancanza di controlli
mirati, sono apparsi piu “formali” che
sostanziali. Piu sulla carta che nella re-
alta !

Le auto sono aumentate, il trasporto
pubblico gira ancora a velocita commer-
ciali ridicole e poco efficaci, usare le bici
senza le dovute piste in sicurezza diven-
ta alquanto pericoloso.

La carta e stata accontentata nella teoria
ma la realta e peggiorata !!

La qualita dell’aria, nel frattempo, non
ha risentito delle proposte contenute nei
Piani approvati e presentati con obiettivi
fantasiosi. Colmi di buoni propositi ma
di poche azioni valide ed efficaci.

Ecco perché, oggi, non possiamo piu agi-
re come abbiamo agito negli ultimi de-
cenni. La qualita dell’aria mette a nudo
la nostra mancanza di programmazione e
di progettazione con pensieri lunghi.
Non possiamo piu comportarci in manie-
ra egoistica. Dobbiamo vivere il presente
ma pensare al bene comune e avere un
occhio di riguardo ( senza retorica ) per i
nostri figli e nipoti. Insomma uno sguar-
do al futuro.

Ecco perché, sottolineo ancora una vol-
ta I'impegno della ministra De Micheli:
assolutamente urgente ripensare il tra-
sporto pubblico e la mobilita in modo ra-
dicale.

Qualche spunto per cominciare
a lavorare sodo

Riforma radicale: un ossimoro. Ma offre
I’idea di cid che andra ripensato e co-

struito. Cioe l'intero paradigma. Va rove-
sciato il modo di pensare che ha accom-
pagnato finora il nostro agire.

Vale per tutto. Per le citta, i territori, la
mobilita e le abitudini dei cittadini.

Si pensi ad esempio al tema degli orari
delle citta. Tutti ne parlano. O meglio in
guesto periodo ne abbiamo parlato dav-
vero tanto. Risultati zero !

Dobbiamo agire. Solo con scelte corag-
giose troveremo un degno futuro per la
sostenibilita declinata in varie modalita
ed anche per il tpl. Un servizio degno e
capace di rispondere alle esigenze dei
passeggeri e piu in generale alle esigen-
ze della collettivita.

Un servizio di trasporto pubblico soste-
nuto da regole generali che devono con-
tribuire, davvero, a soddisfare I'esigenza
di muoversi liberamente, salvaguardan-
do la qualita dell’aria che respiriamo e
piu in generale 'ambiente in cui tutti vi-
viamo. E per affrontare il futuro bisogna
attrezzarsi.

| documenti prodotti ed allegati chiedo-
no a tutti gli attori in campo di guardare
insieme al futuro.

Come si evince da essi non basta capire
dove siamo, che sarebbe gia un ottimo
primo passo, bisogna fare scelte ed in-
vestimenti che ci permettano di essere
pronti al nuovo che ci aspetta.
Parafrasando un vecchissimo titolo di un
film: “tutti insieme per creare la mobili-
ta del futuro”.

Questo e l'auspicio che guidera l'azione
di federMobilita nei prossimi, cruciali,
mesi .

Giuseppe Ruzziconi
Presidente federMobilita

Roma, 13 novembre 2020
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Suggerimenti intesi ad aprire temi di dibattito interno al fine di

indirizzare su possibili comportamenti uniformi le azioni degli as-
sociati in relazione alla gestione del TPL nellemergenza COVID-19

PREMESSA

L'attuale fase dell’emergenza COVID-19
comporta l'individuazione di azioni intese
a gestire la ripresa delle attivita, tenendo
conto che le previsioni dei Contratti di Ser-
vizio in essere non consentono, nella ge-
neralita dei casi, di trovare al loro interno
gli strumenti utili al riguardo, sia in ragione
degli aspetti economici, sia in ragione delle
modalita di esercizio dei servizi di TPL.

La valutazione di come declinare le temati-
che, sotto evidenziate, nei singoli rapporti
contrattuali, dovra necessariamente tenere
conto dell’evoluzione della normativa na-
zionale relativa al settore Tpl, non ancora
stabilizzata al momento della redazione del
presente documento (settembre 2020) ed
anche alla luce delle decisioni assunte dalle
Amministrazioni Locali.

La traduzione in atti contrattuali sara poi
inevitabilmente condizionata, nella defini-
zione del contenuto sostanziale, dalle ti-
pologie contrattuali quali ad esempio net o
gross cost, e dai reali andamenti economici
dei singoli servizi di Tpl.

Andamenti economici ovviamente influen-
zati, in generale, dalla pandemia e dai con-
seguenti comportamenti dei cittadini (la
domanda), ed in particolare dalle scelte de-
gli EE.LL. titolari del servizio, degli Enti Affi-
danti e delle Imprese Affidatarie.

Tutto cio intercetta contesti in cui la com-
plessiva gestione della mobilita e del Tpl
hanno livelli di efficacia, efficienza e capa-
cita reattiva molto diversificati.

Elementi tutti, da conoscere e valutare, che
inducono a tenere in considerazione che la
gestione della attuale fase emergenziale
deve contenere idonee definizioni contrat-
tuali tese a garantire, nel pur mutato con
testo, anche una rapida ripresa della fase di

affidamento dei servizi di Tpl, anche in base
alle nuove disposizioni ART.

Fase e scenario ove ciascun soggetto — in
particolare gli EE.LL. titolari dei servizi Tpl
e gli EA — sara chiamato ad operare ed ove
le scelte contrattuali e di mobilita, assunte
in questa fase ed i correlati risultati ottenu-
ti, si riverbereranno in modo significativo,
condizionando le opzioni di scelta possibili
e conseguentemente il livello quali/quan-
titativo dei servizi Tpl offerti ai cittadini, i
loro costi e le tariffe.

TEMI DI INTERESSE SUI QUALI SI
SUGGERISCE PRESTARE ATTENZIONE

1. Variazioni qualitative-quantitative dei
programmi di esercizio

2. Compensazione degli oneri di servizio:
valutazione dei costi e ricavi correlati a det-
te variazioni

3. Modalita di effettuazione dei servizi an-
che mediante ricorso al supporto di rimedi
extra ordinem (eventuale sub affidamento a
terzi; utilizzo di mezzi non immatricolati per
servizio di linea)

4. Titoli di viaggio e diritti dei passeggeri:
limitati o ampliati?

Ricaduta dell’emergenza sul contratto di
trasporto

5. Ricaduta delle variazioni contrattuali sul-
la gestione/regolazione dei rapporti in rela-
zione alle competenze dei singoli attori del
sistema (EA-1A-clienti)

6. Obblighi di trasparenza informativa in
prospettiva dei nuovi affidamenti (vedi de-
libera ART 154/2019)

7. Ricaduta delle variazioni contrattuali sul
piano degli investimenti
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1) VARIAZIONI QUALITATIVE-QUANTITATI-
VE DEI PROGRAMMI DI ESERCIZIO

L'introduzione di variazioni sia per modali-
ta e qualita di esecuzione sia per i (conse-
guenti) adeguamenti dei costi, introducono
prioritariamente la riflessione in ordine alla
scelta, alternativa, di mantenere in essere
il vigente CdS, apportandovi delle modifica-
zioni sostanziali, oppure di addivenire ad un
nuovo contatto di servizio, essendo il pro-
gramma d’esercizio il contenuto fondamen-
tale dello stesso.

Dal punto di vista della praticita di gestio-
ne e controllo si sarebbe portati a preferi-
re la scelta di sostituire il CdS vigente con
un nuovo accordo globale; tale scelta, tut-
tavia, costituendo di fatto un nuovo affida-
mento, puo creare problemi attuativi sia in
relazione alla normativa nazionale e comu-
nitaria in materia di nuovi affidamenti, sia
in relazione alla ancora precaria situazione
emergenziale COVID, non essendo allo stato
stabilizzata e, quindi, non potendosi esclu-
dere ulteriori necessita di revisione del Pro-
gramma d’Esercizio che, in una tale ipotesi,
riporterebbe la riflessione al punto di par-
tenza.

Di conseguenza la soluzione maggiormen-
te aderente al quadro attuale, in termini di
ragionevolezza, appare quella della tempo-
ranea modifica del Programma d’Esercizio
accompagnata necessariamente da un ad-
dendum al CdS che intervenga sugli aspetti
del contratto in essere incompatibili con la
gestione dell’attuale e che, possibilmente,
declinii rapporti tra EA ed IA in termini pro-
spettici in modo da agevolare la normale ri-
presa del servizio o il suo riaffidamento al
termine dell’emergenza, consentendo alla
S.A. di venire in possesso di tutti gli ele-
menti necessari alla progettazione della fu-
tura assegnazione.

L'atto aggiuntivo di cui sopra dovra priorita-
riamente dichiarare la temporanea sospen-
sione di ogni altra pattuizione negoziale in
atto, in via temporanea e fino al perdura-
re dell’emergenza COVID, confermando le

norme contrattuali che possono restare in-
variate e ridisciplinando, invece, gli aspet-
ti che interferiscono con il nuovo assetto
emergenziale, quali: nuovi orari di servizio,
turni macchina, mezzi, nuove modalita di
trasporto (modalita di carico e scarico, di-
stanziamento, aereazione, dispositivi pro-
tezione individuale, norme generali sulle
fermate con particolare disciplina degli af-
follamenti alle fermate principali, adegua-
mento sistema informativo all’utenza, tute-
la e ruolo autisti e controllori, numero turni
macchina, sanificazione periodica e collo-
cazione dei presidi di disinfezione, azioni di
controllo del rispetto di tutte le regole pre-
esistenti ed aggiornate; etc.).

Nell’atto aggiuntivo sara inoltre necessario
indicare un termine di validita, eventual-
mente prorogabile, e prevedere una pos-
sibile ulteriore revisione delle modalita in
relazione alle esigenze sanitarie che si pre-
senteranno nei prossimi mesi.

Questo nuovo e particolare rapporto puo
soddisfare le esigenze degli attori in cam-
po solo se oltre al gia citato principio della
“ragionevolezza” si utilizza il principio del-
la “massima trasparenza” e scambio di in-
formazione tra IA ed EA in ordine a tutti i
dati tecnici ed economici correlati al servi-
zio con le nuove modalita. Consigliabile, se
non necessario, evitare eccessive rigidita,
lasciando aperta la possibilita di rimodula-
zione anche “in corsa”.

2) COMPENSAZIONE DEGLI ONERI DI SERVI-
Z10: VALUTAZIONE DEI COSTI E RICAVI
CORRELATI A DETTE VARIAZIONI

| principi di ragionevolezza e trasparenza
devono presidiare il processo di valutazio-
ne del nuovo livello di compensazione eco-
nomica, quali fattori imprescindibili di una
corretta spendita del danaro pubblico, con
il duplice obiettivo da un lato di evitare la
c.d. “sovracompensazione” del servizio e,
dall’altro, individuare la giusta remunera-
zione del gestore, comprensiva di un quota
del c.d. “margine di utile ragionevole”, in
conformita a quanto previsto dalla normati-



)

federMobilita

va comunitaria e dalla normativa nazionale
e dalle delibere di ART.

Le nuove regole di compensazione dovran-
no tenere conto di tutti i costi necessari
all’erogazione del servizio, da valutarsi e
convenire in relazione ai principi generali
di efficienza, efficacia, inerenza, a cui deve
conformarsi ogni scelta dell'imprenditore
a cui e richiesto, per principio generale, un
grado di diligenza superiore all’ordinaria di-
ligenza del padre di famiglia, adeguato alla
preparazione professionale richiesta per
I’esercizio d’impresa.

Ovviamente il livello di compensazione
dovra tenere conto di altri due elementi:
dell’entita dei ricavi da passeggeri (in caso
di net cost) — come sopra ricordato — e del
ragionevole utile d’impresa. A tale proposi-
to ci si potrebbe chiedere se & applicabile
sic et simpliciter la relativa delibera annuale
di ART, oppure, stante la situazione eccezio-
nale, se sia opportuno formulare uno speci-
fico quesito all’Autorita Garante che tenda
a chiedere conferma di questa possibilita o,
diversamente, dare diverse indicazioni.

Lo schema di rendiconto economico do-
vra necessariamente essere aggiornato, di
concerto col gestore, in base alle variazioni
delle modalita del servizio ed degli effettivi
risultati economici del servizio erogato, che
possono variare a seconda dell’evoluzione
della pandemia, ed eventuali norme gene-
rali e locali integrative; elementi che ben
possono influire sia sul livello della doman-
da sia sulla quantita e modalita dell’offerta
di servizio TPL.

3) MODALITA DI EFFETTUAZIONE DEI SERVI-
Zl ANCHE MEDIANTE RICORSO AL SUPPOR-
TO DI RIMEDI EXTRA ORDINEM (EVENTUA-
LE SUB AFFIDAMENTO A TERZI; UTILIZZO DI
MEZZI NON IMMATRICOLATI

PER SERVIZIO DI LINEA)

Potrebbe accadere — anzi l'ipotesi non ap-
pare affatto remota — che il soddisfacimen-
to dei maggiori standard di servizio richiesti
dall’adeguamento alle norme emergenziali
COVID comporti la verifica circa la sufficien-

za o0 meno delle risorse (mezzi e personale)
necessari all’effettuazione delle prestazioni
richieste all’lA.

Trattandosi di servizio pubblico, & necessa-
rio che questo non possa e non debba su-
bire interruzioni, ancorché per cause indi-
pendenti dall’EA e dall’lA, ma che venga in
ogni caso garantito, anche facendo ricorso a
rimedi extra ordinem.

Non appare quindi improprio, e neppu-
re confliggente con il quadro normativo
emergenziale, considerare la possibilita di
ricorrere a sub affidamenti, anche se — ov-
viamente — non previsti dal CdS iniziale, in-
serendo ora la possibilita di fare ricorso a
detti strumenti nell’lambito dell’accordo in-
tegrativo, concordandoli col gestore.

La normativa emergenziale, difatti, prevede
gia la possibilita, per alcuni ambiti (es. sa-
nitario) di fare ricorso ad affidamenti diret-
ti senza obbligo di rispetto delle procedu-
re ordinarie; prevede inoltre la possibilita
di fare ricorso a strumenti di affidamento
diretto, ancorché con limiti di spesa, negli
altri settori.

Resta fermo che gli eventuali subaffidamen-
ti potranno essere autorizzati solo verso
soggetti in possesso dei requisiti di affida-
bilita soggettivi di legge, nonché di capacita
tecnico-economica, questi ultimi da definir-
si concordemente in via preventiva col ge-
store.

L'utilizzo di mezzi non immatricolati per il
servizio di linea di proprieta del sub affida-
tario dovra essere preventivamente defini-
to con il competente ufficio territoriale del
Ministero dei Trasporti.

Per quanto riguarda il personale viaggian-
te, sia diretto che assunto dai sub affidata-
ri, dovra ovviamente tenersi in debito conto
delle specifiche norme di settore in termini
di requisiti soggettivi ed oggettivi.

4) TITOLI DI VIAGGIO E DIRITTI DEI PAS-
SEGGERI: LIMITATI O AMPLIATI? RICADUTA
DELL'EMERGENZA SUL CONTRATTO DI TRA-
SPORTO

Potrebbe accadere che le limitazioni impo-
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ste dalle norme emergenziali con la conse-
guente diversa impostazione delle modalita
di erogazione dei servizi comportino ricadu-
te sull’utenza, in quanto potrebbero verifi-
carsi le ipotesi di non rispondere appieno
alla domanda di trasporto, per quantita e
qualita dell’effettuazione, nonché di incide-
re in astratto sulla tutela degli ampliati di-
ritti di sicurezza degli utenti.

La circostanza impone, in primo luogo, che
I’EA definisca quali sono le regole a tutela
del trasportato e le modalita di controllo,
verificando anche quali debbano essere le
modalita e mezzi di informazione dell’uten-
te circa gli impegni assunti dal vettore (sia
sui titoli di viaggio che in vettura e nelle
infrastrutture di servizio) che corrisponda-
no ad una modificazione e integrazione del
contratto di trasporto (vedansi esemplifica-
zioni di cui al punto 1) anche evidenziando
quali sono gli specifici comportamenti a cui
deve attenersi l'utente, indicando le sue re-
sponsabilita al riguardo.

In secondo luogo I’EA dovra garantire le mo-
dalita di monitoraggio e controllo in ordine
all’effettivo rispetto delle nuove regole di
viaggio.

5) RICADUTA DELLE VARIAZIONI CONTRAT-
TUALI SULLA GESTIONE/REGOLAZIONE DEI
RAPPORTI IN RELAZIONE ALLE COMPETEN-
ZE DEI SINGOLI ATTORI DEL SISTEMA (EA-
IA-CLIENTI)

Nella riprogettazione delle modalita del
servizio, di cui ai punti precedenti, le EA
dovranno prestare adeguata attenzione af-
finché tutti gli strumenti amministrativi e
contrattuali, a monte e a valle del CdS, cosi
come temporaneamente rimodulato con
I’atto aggiuntivo (es. convenzioni con gli
Enti titolari del servizio; contratto di viag-
gio; carta dei servizi), siano tra loro coeren-
ti e conseguenti.

6) OBBLIGHI DI TRASPARENZA INFORMA-
TIVA IN PROSPETTIVA DEI NUOVI AFFIDA-
MENTI (VEDI DELIBERA ART 154/2019)

L'adeguamento contrattuale di cui in og-
getto si ritiene debba essere contestuale
occasione per equilibrare il livello di flus-
si informativi dall’lA all’EA, sia in relazione
ai principi di ragionevolezza e trasparenza
sopra citati, ma anche in relazione alle pre-
scrizioni in tal senso impartite da ART con
la delibera 154/2019, affinché I’EA e gli Enti
locali titolari dei servizi TPL abbiano a di-
sposizione tutti gli elementi idonei, neces-
sari e sufficienti, a garantire il superamento
dell’attuale livello di asimmetria informati-
va, al fine di consentire all’EA di definire il
giusto livello di compensazione e la corretta
ed efficace predisposizione dei prossimi atti
di affidamento fin dalla loro progettazione.
Le indicazioni utili per addivenire al soddi-
sfacimento di tale obiettivo sono contenu-
te nella detta deliberazione ART 154/2019,
ove I’Autorita prescrive il livello minimo di
informazioni e dati che (a regime) il gestore
deve fornire alla S.A., la quale potra comun-
qgue richiedere tutti gli ulteriori elementi
che ritenga necessari o utili alle proprie esi-
genze di programmazione, tra cui la defini-
zione delllammontare economico del livello
di compensazione dei futuri affidamenti.

7) RICADUTA DELLE VARIAZIONI CONTRAT-
TUALI SUL PIANO DEGLI INVESTIMENTI

Il precedente livello di compensazione te-
neva conto di un definito piano degli inve-
stimenti.

Ora, in relazione alle modificate necessita
di investimenti, contingenti e strutturali,
conseguenti alle nuove esigenze, si rende
necessario, all’interno dell’accordo deroga-
tivo temporaneo, riformulare il piano degli
investimenti, le cui variazioni — rispetto a
quello in essere — dovranno essere tenute
in considerazione nella definizione dei nuo-
vi aspetti contrattuali derogativi del CdS
vigente, e dei correlati livelli di compen-
sazione economica, che dovranno risultare
proporzionati anche rispetto ai maggiori o
minori investimenti che saranno definiti da
EA ed IA.



AlmavivA



£

federMobilitd

Appendice di analisi metodologica al documento Linee di Indirizzo

( settembre 2020)

IL CONTESTO

Come meglio precisato in premessa, proviamo a capire cosa dovrebbe analizzare un
Ente Affidante che si trova nella condizione di avere un CdS non idoneo a suppor-
tare un sostanziale e radicale cambiamento del paradigma contrattuale, per cause
non dipendenti dalla volonta delle parti. Prendiamo in esame un contratto net cost.
Ora la pandemia ha sicuramente influito sui costi di produzione dei servizi Tpl e sui
ricavi da passeggeri. Gli EA hanno convenuto riduzioni di servizio che dovrebbero
essersi tradotte in una riduzione di costi anche derivanti dall’apertura di procedure
a sostegno del reddito come da d.lgs. 148/2015. L’ effettuazione dei servizi € sog-
getta a nuovi costi per sanificazioni, modifica info di accesso bus, fermate, relazioni
con i clienti, controlli, investimenti, formazione, ecc.

Azioni da intraprendere da parte EA:

1° - " EA deve valutare il mutato quadro economico richiedendo all’ IA tutti i dati
che servono a capire il reale andamento economico dei servizi (ove poi i dati ser-
vano a definire l'articolato contrattuale, come es. in ipotesi Linea di Indirizzo, e
opportuno che vengano certificati a cura I1A);

2° - EA e opportuno che chieda a IA una simulazione economica a finire per I'anno
2020. Previsione che ovviamente si basera su dati consolidati al 31/8 e previsionali
sino a dicembre. Oltre ai dati economici servono dati tecnici relativi, es: le percor-
renze, numero autobus ed autisti impiegati (con le variazioni rispetto al contratto di
servizio vigente), maggiori costi, andamento dei ricavi da bigliettazione, ecc.;

3° - EA chiede a IA una simulazione economica di massima per I'lanno 2021;

4° - I’ analisi, dei dati ed info cosi ottenute, deve portare a definire il fabbisogno
di risorse economiche per I'anno 2020 ed una stima per I'anno 2021. Cioé va sti-
mato, per ciascun anno, il fabbisogno che I’EA dovrebbe riconoscere all’lA per sal-
vaguardarne lI'equilibrio economico (ovviamente per i soli servizi oggetto del CdS).
L" Entita finale di tali fabbisogni verra poi analizzata sulla base dai dati consuntivi
predisposti da IA e dalle specifiche ricognizioni “finali” che EA mettera in campo
per definire il livello di compensazione di periodo da erogare.

5° - Contemporaneamente I'EA dovra avere contezza di quali conseguenze tecnico\
economiche si avranno sul servizio contrattualizzato in ragione delle disposizioni
normative e regolamentari assunte sia a livello nazionale che a livello regionale ecc.
Valutando, nel piu generale obiettivo di salvaguardare il servizio, la propria respon-
sabilita nell’ evitare, fra l'altro, il rischio della sovracompensazione.
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6° - Questo percorso, se condotto in maniera virtuosa e dialogante con le varie par-
ti in causa, di cui € fondamentale una onesta e trasparente partecipazione, oltre a
mettere in condizione di meglio strutturare il necessario addendum contrattuale di
cui sopra, consentira agli EA di verificare se le risorse a loro disposizione siano suf-
ficienti a corrispondere il livello di compensazione che necessita; avanzando, se del
caso, specifiche PREVENTIVE segnalazioni agli EELL titolari dei servizi sulle eventua-
li necessita di risorse economiche e/o interventi sui servizi, e/o ecc.

7° - Scrivere Addendum al CdS valido fino almeno al 2021 o forse piu realisticamen-
te, con possibili aggiornamenti, prevederne una possibile prosecuzione, in relazio-
ne agli eventi, nel 2022 se non addirittura nel 2023 (data ad oggi gia quasi ovvia per
chi non ha ancora iniziato il percorso di affidamento ed in ogni caso probabile perii
tempi di uscita dalla pandemia)

8° - Il percorso sopra delineato, infine, avvantaggerebbe I’ EA, come detto, nella
redazione dell’ addendum contrattuale, ma non solo. Seguire infatti lo schema di
addendum darebbe un contributo rilevante, la cui dimensione e inversamente pro-
porzionale al disallineamento degli attuali CdS alle norme Art sulle azioni da intra-
prendere per mettere in campo i futuri affidamenti, anche puntando a definire gli
investimenti che permettano un salto tecnologico al settore e che attraverso i dati
e le info aggiuntive ottenibili, ove messe a disposizione di EA competenti, permet-
terebbero loro si, finalmente, di poter impostare il complesso cammino necessario
per definire le procedure e gli atti utili al “prossimo” affidamento del servizio di Tpl
come ART prescrive. Cammino, oggi, gia di per se periglioso che, in mancanza di
dati ed informazioni tecniche ed economiche puntuali, diventa un azzardo e molto
probabilmente una scommessa persa visto che I’ EA si trovera anche in presenza di
un radicale cambiamento delle condizioni economiche generali ed anche, in parti-
colare, di una modifica, oggi difficilmente definibile sia in termini quantitativi che
modali, della domanda di trasporto che i cittadini esprimeranno al fine di soddisfa-
re i loro futuri bisogni di mobilita.

CONCLUSIONE

E'NECESSARIO MIGLIORARE E RAFFORZARE IL LIVELLO DI CONOSCENZA E DI COM-
PETENZA DEGLI EA. OBIETTIVO PER EA: AVVANTAGGIARSI DA SUBITO SULLE SCELTE
FUTURE, NELL' INTERESSE DEL PAESE E DELLE SINGOLE COLLETTIVITA’. PUNTARE SU
UN SALTO TECNOLOGICO SIGNIFICATIVO DEL SETTORE AD ES: INVESTIRE SULLO STU-
DIO DELLA DOMANDA DI TRASPORTO SINO ALLA MISURAZIONE PUNTUALE DELL
UTILIZZO DELL OFFERTA.

Il percorso, indirettamente, non prioritariamente ma consapevolmente, mantiene
un faro sulle responsabilita amministrative e contabili proprie dei ruoli decisionali
degli EA e valorizza l'aiuto che tale percorso, sopra delineato, offre nel ridurne i
rischi. La riduzione dei rischi decisionali & un notevole vantaggio aggiuntivo che si
ottiene “gratis” dalla attuazione del percorso. Un percorso trasparente che, in un
momento critico, potra contribuire a salvaguardare il tessuto industriale, quello
sano, impegnato nella erogazione dei servizi di Tpl e quindi dei correlati livelli di
occupazione.
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Posizione di federMobilita

“I TPL merita di entrare da subito nel
Recovery Plan”

Con la decisione del Consiglio Europeo
del 21 luglio 2020 ha preso il via l'ecce-
zionale iniziativa, chiamata anche Next
Generation Europe, volta a supportare le
economie dei Paesi europei, in partico-
lare di quelli come I’ltalia maggiormente
colpiti dalle conseguenze della pande-
mia da COVID 19.

In questo momento il Governo italiano
sta delineando le linee degli interventi di
primario interesse, rivolti alla rinascita
economica e sociale, tra cui non posso-
no mancare quelli del’'ammodernamen-
to strutturale e organizzativo dei servizi
pubblici.

Un ammodernamento che sia legato alla
transizione ecologica, alla transizione di-
gitale e alla coesione sociale e pertanto
riteniamo che, nell’arco di tre anni, que-
sti interventi vengano adeguatamente
accompagnati con risorse economiche di
almeno un miliardo di euro.

Ci sembra naturale che il Trasporto Pub-
blico Locale risulti un terreno particolar-
mente adatto per interventi immediati
lungo queste linee, considerato anche
che alcune decisioni per interventi d’e-
mergenza sono gia state assunte.

A tale proposito ci pare di particolare ri-
levanza, oltre agli investimenti necessari
per la realizzazione di metro, tranvie, fi-
lovie e busvie e 'ammodernamento del
parco mezzi e dei conseguenti adegua-
menti strutturali ed infrastrutturali a de-
positi ed impianti di rifornimento, con-
centrare l'attenzione sugli investimenti
tecnologici.

Gli interventi di ammodernamento e mi-
glioramento dei servizi tecnologici, gra-
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zie alla significativa messe di dati, che
possono fornire, oltre che a contribui-
re ad offrire ai cittadini sevizi di miglio-
re qualita, supportano gli Enti Locali e i
loro Enti Affidanti nella utile e necessa-
ria buona pratica degli affidamenti dei
servizi di Tpl cosi come e definita dalla
legislazione europea, nazionale e dalle
ottime delibere di regolazione di ART.
Dati, informazioni e documenti che in
base alle norme regolatorie le Imprese
Affidatarie debbono mettere a disposi-
zione degli Enti Affidanti.

Dati, informazioni e documenti sui servi-
zi di Tpl che spesso non vengono genera-
ti o lo sono con modalita obsolete, non
efficienti ed esaustive ed i cui risultati,
non sempre sono attendibili e certifica-
bili.

ART, indicando quali set informativi sono
indispensabili, ci dice indirettamente
quali sono i prioritari interventi in tecno-
logie e programmi informatici che per-
mettano agli EELL titolari dei servizi, e/o
loro Enti Affidanti, di poter scegliere le
migliori soluzioni sia al momento della
programmazione dei servizi Tpl e della
mobilita in generale, sia utilizzando le
adeguate procedure di affidamento al
fine di raggiungere il piu elevato obiet-
tivo di efficienza ed efficacia gestionale .
Riteniamo auspicabile, pertanto, che tali
interventi d’urgenza siano coerentemen-
te inseriti in un piu vasto piano, anch’es-
so di rapida implementazione, che venga
a pieno titolo incorporato nel piu gene-
rale Recovery Plan nazionale.

Le necessita di ammodernamento strut-
turale, legate anzitutto alla transizione
ecologica ma non solo, sono evidenti sia
nell’ambito del materiale rotabile, sia
nell’ambito dei sistemi a guida vincolata.
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Ma non pud mancare, in connessione a
guesti, come sopra detto, I'investimen-
to legato a una decisa transizione digi-
tale che riguardi i sistemi digitalizzati di
programmazione, gestione, controllo e
certificazione dei servizi, oltre che I'im-
mediata esigenza di gestione dei carichi
dei mezzi.

Si tratta di uscire da una trattazione pre-
valentemente intuitiva di questi aspetti
per fare tesoro delle grandi quantita di
dati oggi disponibili fino a sfruttare I’
"internet delle cose” (di cui gia un tradi-
zionale sistema AVM costituisce un em-
brione), in modo da rendere il sistema
del TPL sempre piu aderente alle neces-
sita dei cittadini (in primis i lavoratori e
gli studenti ma non solo) e capace di ri-
spondere in modo flessibile e veloce al
mutare delle stesse esigenze, divenendo
un reale fattore di potenziamento della
coesione sociale e dello sviluppo econo-
mico.

Corollario non secondario dell’'imple-
mentazione dell’lammodernamento or-
ganizzativo e della digitalizzazione e lo
sviluppo di un processo di adeguamento
degli addetti, consistente in formazione
e, ove necessario, reclutamento a tutti i
livelli. Dal livello immediato delle Impre-
se di gestione dei servizi al livello degli
Enti Affidanti preposti alla programma-
zione e controllo degli stessi.
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Roma, 3 novembre 2020
Prot. n.: 75/2020

Commissione Finanze — Camera
com_finanze@camera.it

Oggetto: invio comunicazione dell’ Associazione federMobilita —
Audizione Commissione Finanze Camera

La strategia energetica nazionale (SEN) pone obiettivi importanti e condivisibili in
relazione al futuro.

federMobilita condivide questa visione ed auspica che le azioni che vengono messe
in campo nei vari settori diano un contributo significativo in questa direzione.
Prima di entrare nello specifico merito del provvedimento ci si consentano alcune
considerazioni.

Nell’ arco dei prossimi 15 anni la proposta normativa in discussione impegna una
somma di circa 1.250 milioni di risorse pubbliche.

Ora e evidente che il mercato dei veicoli elettrici, sia per i limiti di uso sia per gli
elevati costi di acquisto non si sta sviluppando secondo le aspettative di una rapida
transizione verso combustibili piu sostenibili.

Quindi € comprensibile un aiuto pubblico per supportare lo sviluppo industriale e
tecnologico del settore auspicabilmente sul territorio nazionale.

Riteniamo che tali contributi vadano visti in una visione piu complessiva che lega i
condivisibili obiettivi di efficienza energetica ed emissiva al piu generale tema della
mobilita sostenibile, della quantita complessiva delle emissioni inquinanti e perché
no della salute e della qualita della vita dei cittadini.

Pensiamo che i vari provvedimenti debbano essere coordinati al fine di moltiplicar-
ne l'effetto.

Nel caso in specie ok agli incentivi per sostituire veicoli obsoleti con veicoli elettrici
e per la realizzazione di colonnine di ricarica.

Suggeriamo che il provvedimento cerchi di legare I'’erogazione degli incentivi, nei
Comuni di residenza dei beneficiari, alla esistenza di aggiornati Piani Urbani per la
Mobilita Sostenibile PUMS (tale vincolo varrebbe per iComuni che ne hanno I'obbli-
go di Legge e cioé per la maggioranza della popolazione).

Se possibile la norma potrebbe prevedere che lI'incentivo per acquisto automobili
valga anche per i Taxi, questo sia per il ruolo di trasporto pubblico che svolgono sia
per 'alta quantita delle percorrenze esercite.

Il richiamo ai Pums non € per aggiungere burocrazia ma per far in modo che i Comu-
ni siano responsabilizzati e definiscano con chiarezza in tali strumenti anche l'uso
dei veicoli in oggetto e/o le aree dove ¢ utile realizzare le colonnine di ricarica.
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L Ente che non ha adottato i Pums chissa che non trovi una ulteriore ragione per
realizzarli, anche su pressione dei propri amministrati.
Una tale prescrizione, no agevolazioni a Soggetti operanti o residenti in aree dove
non vi sono Pums approvati, potrebbe avere effetto ad Es dal 1/1/2022.
Ma non solo, non vorremmo, che questo condiviso provvedimento faccia passare,
involontariamente, la logica che il veicolo elettrico e bello a prescindere.
Ora in termini di occupazione del suolo pubblico i veicoli elettrici occupano mag-
giori spazi se consideriamo oltre al veicolo lo spazio occupato dalle infrastrutture di
ricarica. Il cambio uno a uno previsto infatti non crea grandi vantaggi alla tematica
“Spazio “
Ulteriori concessioni estemporanee collegate ai veicoli elettrici, ecco perché insi-
stiamo con uno stretto legame ai Pums, da parte degli EELL rischiano di far passare
la logica che se hai il veicolo elettrico puoi entrare in ztl, usare le corsie preferen-
ziali e sostare gratuitamente sugli spazi regolamentati.
Esattamente il contrario di quello che, in generale, federMobilita chiede agli EELL
tutti!! Spazio e preferenza al TPL!!! Piu velocita commerciale!!!
Non condividiamo, in senso lato, ma all’interno di una strategia, Es per un breve
periodo temporale, il singolo EL e/o la Regione possono concedere agevolazioni
ulteriori ai possessori di veicoli ecologici.
Se l'obiettivo principale rimane quello di ridurre la mobilita privata rendendo com-
petitivo il mezzo pubblico ecco che le brevi osservazioni avanzate auspichiamo con-
tribuiscano ad una logica contestualizzazione del tema in oggetto del provvedimen-
to in discussione.
Ovviamente auspichiamo che il legislatore nel produrre norme ed indirizzi, coordini
le varie possibili scelte al fine di massimizzare l'interesse collettivo che come ab-
biamo cercato in breve di illustrare non e solo legato all’atto emissivo dei veicoli.
Pur elemento molto importante.
Chiediamo, inoltre, coerenza e sinergia fra gli atti emanati dai soggetti nazionali,
regionali e locali.
Il parziale insuccesso del trasporto pubblico in questa drammatica situazione che
stiamo vivendo e frutto di carenze lontane, mancanza di investimenti, di una cul-
tura che vede l'uso del mezzo privato come “di moda”, e soprattutto la capacita di
organizzarsi di prendere decisioni semplici e complesse allo stesso tempo.
Per inciso, il Tpl e inadeguato oggi anche perché pochi hanno avuto ed hanno il co-
raggio e la capacita di intervenire ad ES sugli orari della citta, I'organizzazione e le
strutture della Scuola ecc, oltre che, in molti casi, sulle scelte necessarie a rendere
piu efficiente ed efficace la gestione dello stesso Tpl.
Ecco perche tale provvedimento non puo e non deve contribuire anche involonta-
riamente, a rappresentare una spinta al pensiero prevalente: veicoli privati in e
TPL (ferro e gomma) out.
Auspichiamo, crediamo che da questa situazione complessa si dovra, infatti, uscire
con piu Tpl e piu veicoli elettrici.

Nel merito:
e Relativamente all’Art. 1 comma 1
Per i veicoli acquistabili vi sono, ai fini riconoscimento della detrazione d’imposta,
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limiti di potenza e di prezzo. Suggeriamo, di inserire anche uno o piu indicatori
che identifichino soglie minime in termini di qualita, durabilita, riciclabilita delle
batterie inserite nel veicolo oggetto di agevolazione fiscale. Limiti da migliorare
periodicamente.

e Relativamente ad Art. 1 comma 4

In merito alla decadenza del beneficio non ci & cosi chiaro perché il beneficio della
detrazione fiscale decada in caso di furto o rapina e permanga invece a seguito rot-
tamazione dovuta alla distruzione del bene.

Furto o rapina che non avvengono, normalmente, per colpa dell’interessato ( quin-
di incolpevole) mentre la distruzione del veicolo potrebbe essere causata da un
sinistro avvenuto con colpa interessato, es. per mancato rispetto delle norme del
codice della strada ecc.,( quindi colpevole).

In ogni caso suggeriamo, esempio nel decreto attuativo, per maggiore equita di
commisurare il periodo di decadenza del beneficio ai mesi conteggiati dal momento
del furto e non per l'intera annualita riferita all’anno del furto o rapina.

Se interpretiamo bene, ove il veicolo acquistato es. nel 2020, venga rubato a fine
anno 2021, per I’annualita fiscale 2021 e successive non spetta la detrazione fiscale.
Se viene ritrovato il veicolo dopo alcuni mesi I’'anno successivo e non si € provvedu-
to alla sua sostituzione incentivata, cosa accade all’avvenuta decadenza del benefi-
cio? Il beneficio non goduto viene ripristinato? Nel qual caso con quale ammontare
e durata residua?

Il Presidente di federMobilita
Giuseppe Ruzziconi

Roma - 3 novembre 2020
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Associazione per il governo regionale,
locale e urbano della mobilita sostenibile

E I'Associazione senza scopo di lucro che
riunisce le Amministrazioni responsabili del
governo della mobilita. federMobilita associa
Regioni, Province, Citta Metropolitane,
Comuni, le Agenzie per la Mobilita, le stazioni
appaltanti e di controllo dei servizi di TPL, con
l'obiettivo di valorizzare le esperienze
realizzate sul campo dagli Enti associati e di
coordinare i rapporti con il Governo, il
Parlamento, la conferenza Stato-Regioni,
I'Autorita per la Regolazione dei Trasporti, il
Garante per il Mercato, 'ANCI e I'UPI.

La pianificazione del territorio, delle reti e dei
servizi, la liberalizzazione della gestione e
lincremento della qualita, efficacia ed
efficienza dei servizi di Tpl sono alcuni temi su
cui si misura federMobilita.

LAssociazione  pone  una  particolare
attenzione al ruolo che le tecnologie possono
offrire nel supportare i vari attori, che a diverso
titolo si occupano di questi complessi ed
interrelati processi, nell’impegno di realizzare
gli sfidanti obiettivi sopra citati. Obiettivi da
raggiungere rapidamente per rendere la
mobilita piu sostenibile, a vantaggio del Paese
e dei cittadini, contribuendo a migliorarne il
complessivo livello di qualita della vita.

scuola

di formazione / federMobilita

Uno degli obiettivi prioritari che gli associati
hanno chiesto di sviluppare a federMobilita &
quello di favorire la crescita delle competen-
ze specialistiche e delle conoscenze profes-
sionali del proprio personale tecnico e ammi-
nistrativo.

Obiettivo al quale federMobilita ha risposto
con la creazione e le attivita della Scuola di
Formazione.

La Scuola si rivolge prioritariamente a tutti gli
amministratori, i dirigenti, i dipendenti degli
Enti Locali, delle stazioni appaltanti e dei
gestori dei servizi che hanno responsabilita
nella progettazione e nell'attuazione delle
politiche territoriali della mobilita e del
trasporto pubblico locale e nella gestione dei
contratti di servizio.

La Scuola offre l'opportunita di accrescere,
migliorare e ampliare le loro competenze,
con l'obiettivo di contribuire a raggiungere
ambiziosi traguardi, supportare il cambia-
mento ed anche saper affrontare e trovare
rapidamente valide soluzioni nelle fasi di
emergenza:

“da servizi di trasporto a servizi di mobilita
integrata, efficienti, efficaci e sostenibili".

La Scuola di formazione di federMobilita si basa sul contributo tecnico-scientifico di Isfort, che a sua volta si
avvale della collaborazione di Diag La Sapienza e Fondazione Massimo Malena per il TPL

Isfort - Llstituto Superiore di

DIAG - Dipartimento di Inge-

Fondazione Malena per il TPL
Nata nel 2019 dallo Studio Massi-

Formazione e Ricerca per i
Trasporti e stato fondato nel 1994
con l'obiettivo di contribuire allo
sviluppo delle conoscenze tecni-
che e al dibattito pubblico sulla
mobilita e la logistica in Italia.

con il contributo di

AlmavivA

IVECO

gneria Informatica, Automatica e
Gestionale dell’'Universita Sapien-
za di Roma, e stato istituito nel
1983 da Antonio Ruberti, eminen-
te scienziato e Rettore della
Sapienza, come centro diricerca e
di formazione universitaria.
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mo Malena & Associati, ha come
missione quella di perseguire
finalita di formazione, studio e
ricerca sulle tematiche giuridiche
del settore del Trasporto Pubbli-
co Locale.

:@DVALIA
*

Y. EAMAS

SYSTEM

autostrade ITech
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Programma 2021

La Scuola di formazione di federMobilita organizza per I'anno 2021 tre corsi di formazione composti

rispettivamente da 4, 3 e 3 moduli formativi, per complessivi 10 moduli.

Ogni modulo si articolera su due giornate, con circa 10 ore di docenza e 2 ore di esercitazioni e/o di

testimonianza, con case histories e best practices dall’ltalia e dall’Europa.
Le lezioni inizieranno dopo le 9.30 e termineranno entro le 17.30.

Tutti i corsi si svolgeranno con didattica a distanza, in modalita “webinar” su piattaforma Google Meet.

1° corso
Il contratto di servizio nel Trasporto Pubblico Locale
(anche ai tempi del covid-19)

1° modulo / 8-9 febbraio 2021
Il contratto di servizio nel settore del Trasporto Pubblico Locale e Regionale

2° modulo / 1-2 marzo 2021
I fattori esogeni di influenza dei contratti di servizio ed il PEF “allegato”

3° modulo / 29-30 marzo 2021

Il Fondo Nazionale per il TPL e le forme di ristoro previste dal MIT e dalle Regioni.

La leva delle tariffe e le clausole di revisione dei contratti

4° modulo / 3-4 maggio 2021
Il Contratto di servizio e l'esercizio dei servizi di TPL
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2° corso
Buses and fuels

1° modulo / 19-20 aprile 2021
I beni strumentali all’effettuazione del servizio

2° modulo / 17-18 maggio 2021
Dal materiale rotabile, per tipologia ed alimentazione, alle infrastrutture di supporto

3° modulo / 14-15 giugno 2021
Intelligent Transportation Systems (ITS)

3° corso
| sistemi di monitoraggio nei e per i contratti di servizio

1° modulo / 27-28 settembre 2021
Il monitoraggio e la rendicontazione dei servizi
(nelle Delibera ART n. 120/2018 e 154/2019)

2° modulo / 25-26 ottobre 2021
Le indagini e le certificazioni

3° modulo / 29-30 novembre 2021
L'ascolto del cliente

Il corso di formazione & coordinato dal dott. Massimo Procopio
per Isfort e dal dott. Giulio Guerrini per federMobilita

Gli Enti locali e le Aziende aderenti a Fonservizi - Fondo
Paritetico Interprofessionale Nazionale per la Formazio-
ne Continua nei Servizi Pubblici Indu-
striali, possono richiedere il
finanziamento del corso
attraverso la presenta-
zione di un piano
formativo, in base ai
regolamenti del
Fondo e condiviso
con le parti sociali.
Per maggiori infor-
mazioni si rimanda al
sito www.fonservizi.it.

richiedi il finanziamento a

OHSEFVIZI

ndo Formarzione Senvizi Pubblici Industriali
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Iscrizioni e modalita
di svolgimento dei corsi

I corsi 2021 saranno tenuti con didattica a distanza sulla piattaforma Google Meet,
con le modalita descritte sul sito www.federmobilita.it.

Per partecipare a ciascun corso 2021 o ad un singolo modulo formativo occorre
compilare I'apposita scheda d'iscrizione sul sito www.federmobilita.it
e versare la corrispondente quota economica.

| partecipanti potranno iscriversi ad uno o piu corsi,
composti complessivamente da 10 moduli formativi.
Saranno ammessi al massimo 40 partecipanti per corso.

Se le richieste d'iscrizione ai Corsi saranno superiori ai posti disponibili, 'ammissione avverra in base
all'ordine d'iscrizione, con priorita assegnata prima all’adesione allintero ciclo formativo,
poi al singolo corso ed infine al singolo modulo.

I soci ordinari di federMobilita hanno diritto alla partecipazione gratuita di una persona
per ciascun corso e quindi per ciascun modulo formativo.

La partecipazione gratuita andra confermata entro il prossimo 23 dicembre 2020,
inviando a federMobilita una specifica mail a firma del legale rappresentante.
In mancanza, il socio perde il diritto alla partecipazione gratuita,
ove lerichieste di adesione raggiungessero il limite dei 40 partecipanti.

Gli sponsor hanno la facolta di concedere per ciascun corso una borsa di studio a persona da loro scelta.
La quota di partecipazione a un singolo modulo formativo e di 400,00 €.
Per iscriversi al Primo Corso (4 moduli) la quota di partecipazione e di 1.000,00 €;
per iscriversi al Secondo e Terzo Corso (tre moduli ciascuno) la quota di partecipazione
e di 750,00 € per ognuno dei due corsi.
Liscrizione all'intero ciclo dei tre Corsi (10 moduli per 20 giornate di formazione)
prevede una quota forfettaria di partecipazione di 2.000,00 €.

L'Ente/Azienda che si iscrive ad un corso od all'intero ciclo di corsi ha la facolta
di poter inviare persone diverse ad ogni modulo.

| contenuti e i docenti dei singoli moduli o ulteriori informazioni sono disponibili sul sito
www.federmobilita.it
Si puo, inoltre, inviare una mail all'indirizzo presidenza@federmobilita.it
o telefonare alla segreteria organizzativa di federMobilita, ai numeri 0532.599447-599448.
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AUTOMATICA | GESTIRNALL ANTORIC RURIRTE

SAPIENZA MASSIMO |
UNIVERSITA [H ROMA MALENA and
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Si ringraziano per il loro importante contributo

AlmavivA  Zarriva e
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federMobilita

Associazione per il governo regionale,
locale e urbano della mobilita sostenibile

Sede Legale - Via dei Bresciani, 8 - 00186 Roma
Sede Amministrativa - Tel. 0532.599447-599448
www.federmobilita.it - twitter.com/Federmobilita
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1° CORSO IL CONTRATTO DI SERVIZIO NEL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (ANCHE Al
TEMPI DEL COVID-19)

Modalita di erogazione: Webinar su piattaforma Google Meet

Numero di Moduli: 4 \ Numero giornate: 8 ‘ Numero ore: 48 ‘
Calendario
Modulo 1 Modulo 2 Modulo 3 Modulo 4
08-09/02/2021 01-02/03/2021 29-30/03/2021 03-04/05/2021
MODULO 1 Il Contratto di servizio nel settore del Trasporto Pubblico Locale e
Regionale
Argomenti 1) Le principali caratteristiche dei Contratti di servizio in relazione alle

diverse tipologie di affidamento dei servizi

- L’affidamento dei servizi nel TPL nella normativa europea e
italiana (dalla concessione agli appalti e le tipologie di
affidamento)

- Le tipologie dei contratti nel TPL (gross cost, net cost ecc.)

- Esempi di contratti di servizio nella gomma e nel ferro

2) Il Contratto di servizio e la Delibera ART n. 154/2019 (con cenni

sulle Delibere n. 48/2017, n. 120/2018 e 65/2020)

- Struttura e campi di applicazione della Delibera ART n. 154/2019

- Il Contratto di servizio e la Delibera ART n. 154/2019

- Il Contratto di servizio e le altre Delibere del’ART

Docenza
| fattori esogeni di influenza dei contratti di servizio ed il PEF
“allegato”
Argomenti 1) | fattori esogeni di influenza dei contratti di servizio: La domanda
di mobilita (anche ai tempi del Covid-19)
- La domanda di mobilita degli italiani ai tempi del Covid-19
- | principali impatti dal lato della domanda della crisi sanitaria nel
TPL
2) Il Piano Economico Finanziario, la Matrice dei rischi e Conto
economico consultivo: caratteristiche ed interazioni
- Il bilancio di esercizio: elementi essenziali
- Riclassificazione del bilancio e analisi per indici
- Il Piano Economico e Finanziario nel TPL per gli Enti appaltanti e
per gli Operatori economici
- La Matrice dei rischi e le ricadute sul Conto economico consultivo
3) Esercitazione su riclassificazione e principali indicatori
Docenza

Il Fondo Nazionale per il TPL e le forme di ristoro previste dal MIT e
dalle Regioni. La leva delle tariffe e le clausole di revisione dei
contratti

www.isfort.it 6
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Argomenti

1) | meccanismi di funzionamento del Fondo Nazionale per il TPL
- Le principali fondi di finanziamento dei servizi di TPL
- Il funzionamento del Fondo Nazionale per il TPL (anche ai tempi
del Covid-19)
2) Il ristoro per le perdite ai tempi del Covid-19
- Il Fondo per compensare gli operatori di servizio di trasporto
pubblico regionale e locale passeggeri (DL n. 34/2020)
3) Le clausole di revisione nei contratti
4) La leva tariffaria nei contratti di servizio
- Il ruolo degli Enti pubblici e degli Operatori economici nella
definizione dei sistemi tariffari
- Progettazione, predisposizione e lancio di un nuovo sistema
tariffario (lineare, a zone o misto) e/o di un nuovo piano tariffario
di bacino
- Il meccanismo del price-cap per ’ART

Docenza

MODULO 4
Argomenti

Il Contratto di servizio e I'esercizio dei servizi di TPL

1) Il sistema di monitoraggio nei contratti di servizio (alcuni cenni)
2) Il set informativo minimo: gli “obblighi” nei contratti di servizio
(alcuni cenni)
3) La definizione e le variazioni al programma d’esercizio
- La costruzione del programma di esercizio
- Le variazioni al programma d’esercizio
- La revisione del contratto di servizio (ai tempi del Covid-19)
4) Dal subappalto all’attivazione di nuovi servizi “paralleli” (nuovi
soggetti, diritti di esclusiva e compensazioni)
- Il subappalto nel Trasporto Pubblico Locale e Regionale
- Il tema dei servizi sostitutivi nel ferro
- L’attivazione di nuovi servizi ai tempi del Covid-19
5) La proroga e la risoluzione dei contratti di servizio

Docenza

www.isfort.it
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2° CORSO “BUSES AND FUELS”

Modalita di erogazione: Webinar su piattaforma Google Meet

Numero di Moduli: 3 ‘ Numero giornate: 6 ’ Numero ore: 36
Calendario
Modulo 1 Modulo 2 Modulo 3
19-20/04/2021 17-18/05/2021 14-15/06/2021

m | beni strumentali all’effettuazione del servizio

Argomenti 1) Le disposizioni in tema di materiale rotabile della Delibera ART
n. 154/2019

- | beni strumentali all’effettuazione del servizio e le barriere
all’entrata

- La distinzione tra beni essenziali, indispensabili e commerciali

2) Il Piano Strategico Nazionale della Mobilita Sostenibile e le altre
fonti di finanziamento per I'acquisto di nuovi bus ecologici e le
relative infrastrutture
- Il parco autobus nel TPL: caratteristiche ed evoluzione
- Il Piano Strategico Nazionale della Mobilita Sostenibile
- Le fonti di finanziamento per la mobilita sostenibile

3) Il ruolo del materiale rotabile nella definizione del costo standard
(micro) e del PEF simulato
- Il costo standard nel Decreto Ministeriale n. 157 del 28/03/2018
- Il costo standard «micro»: i fattori di influenza

4) Esercitazione sul costo standard

Docenza

MODULO 2 Dal materiale rotabile, per tipologia ed alimentazione, alle
infrastrutture di supporto

Argomenti 1) Innovazione tecnologica e trazioni alternative
- Le caratteristiche tecnologiche del parco mezzi su gomma
- Le caratteristiche tecnologiche del parco mezzi su ferro
2) Le infrastrutture (depositi e reti) in relazione alle diverse tipologie
di materiale rotabile
- La progettazione delle infrastrutture per il materiale rotabile
- Vincoli, limiti e opportunita derivanti dalle nuove tipologie di
alimentazione
3) La manutenzione del materiale rotabile e le “nuove” formule di
acquisto (make or buy)
- Le formule di acquisto del materiale rotabile
- La manutenzione del materiale rotabile
4) La valutazione del materiale rotabile in caso di subentro
- Le indicazioni della Delibera ART n. 154/2019
- Alcuni casi pratici

Docenza

www.isfort.it 6
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m Intelligent Transportation Systems (ITS)

Argomenti

1) Isistemi ITS
- Le principali tecnologie nel mondo del TPL
- L’AVM, la video sorveglianza, i conta passeggeri, il controllo degli
accessi, 'infomobilita, i sistemi di sicurezza a bordo ed i sistemi di
comunicazione
- Gli aspetti organizzativi ed economici dei sistemi ITS
2) Le tecnologie a supporto della bigliettazione
- Dalla struttura tariffaria alla bigliettazione elettronica
- | sistemi di bigliettazione integrata
3) I sistemi Maa$S
- La definizione dei diversi servizi Maa$S
- lvincoli, le problematiche e le opportunita dei Maa$S

Docenza

www.isfort.it
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3° CORSO “I SISTEMI DI MONITORAGGIO NEI E PER | CONTRATTI DI SERVIZIO”

Modalita di erogazione: Webinar su piattaforma Google Meet

Numero di Moduli: 3 ‘ Numero giornate: 6 ’ Numero ore: 36
Calendario
Modulo 1 Modulo 2 Modulo 3
27-28/09/2021 25-26/10/2021 29-30/11/2021
MODULO 1 Il monitoraggio e la rendicontazione dei servizi (nelle Delibera ART
n. 120/2018 e 154/2019)
Argomenti 1) Gli obiettivi contrattuali nelle diverse tipologie di affidamento

- Gli obiettivi di efficientamento nella Delibera ART n. 120/2018

- La determinazione degli obiettivi di efficacia ed efficienza nella
Delibera ART n. 154/2019

2) ll sistema di monitoraggio nei contratti di servizio

- Il monitoraggio e la rendicontazione del servizio nella Delibera
ART n. 154/2019

- Gli obblighi di monitoraggio e rendicontazione nella Delibera ART
120/2018

3) Il set informativo minimo: gli “obblighi” nei contratti di servizio (Il

Piano di accesso ai dati)

- Le informazioni minime da mettere a disposizione dei
partecipanti alle procedure di affidamento secondo la Delibera
ART n. 157/2019

- La raccolta delle informazioni presso I'incumbent

4) Certificazione Ente appaltante per le procedure di controllo (e
programmazione)
5) 1l ruolo dell’Osservatorio Nazionale sulle Politiche del Trasporto

Pubblico Locale

Docenza
Le indagini e le certificazioni
Argomenti 1) Indagini quali-quantitative per la conoscenza dell’offerta, del
servizio erogato e del servizio percepito/atteso
- Monitoraggio periodico della qualita erogata
- Verifica del mantenimento degli standard richiesti
- Livello di soddisfazione della clientela e rispetto degli
standard/obiettivi definiti nei contratti di servizio
2) La certificazione UNI EN 13816 come requisito di gara e garanzia di
non degrado del servizio
- Il processo di certificazione del servizio ai sensi della EN UE 13816;
- Case history: la certificazione di un’azienda lato cliente;
- Visite ispettive e I'ottenimento della certificazione
3) La certificazione del bilancio del gestore
- Il processo di certificazione del bilancio
- lvincoli e i vantaggi della certificazione
Docenza
www.isfort.it 6
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m L’ascolto del Cliente

Argomenti

1) La funzione del marketing nel Trasporto Pubblico Locale
- Il marketing relazionale per I'ascolto del cliente
- L’analisi del processo d’acquisto e d’uso dei servizi di mobilita nel
cliente potenziale
- Metodologie per la definizione dei segmenti di domanda
2) L’analisi dei driver di soddisfazione e la misurazione
- La Customer Satisfaction e I'impatto sul valore aziendale
- Le metodologie per i sondaggi e le ricerche di mercato
- L’analisi del posizionamento competitivo
3) Le azioni a tutela del Cliente
- Dal reclamo alla conciliazione
- La Class Action
4) 1l ruolo della comunicazione nel settore del Trasporto Pubblico
Locale e Regionale
- | processi di comunicazione interna
- La comunicazione verso i “clienti”
- La Carta dei servizi

Docenza

www.isfort.it
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Associazione per il governo regionale,
locale e urbano dellza mobilita sostenibile

Chi é federMobilita

L’Associazione federMobilita € nata per sostenere la mobilita sostenibile, con
particolare attenzione al Trasporto Pubblico Locale, e per promuovere la piu ampia e
qualificata adesione ad un progetto di condivisione e valorizzazione di esperienze sul
campo realizzate dagli Enti Locali.

federMobilita ha rapporti con interlocutori nazionali come il Governo, il Parlamento,
I'’Autorita per la Regolazione dei Trasporti, il Garante per il Mercato.

In questi anni I'Associazione € stata un riferimento importante per il mondo dei
trasporti, testimoniato anche dall’alta partecipazione alle iniziative svolte e per aver
assicurato I'aggiornamento, I'approfondimento e l'analisi dei temi attinenti la mobilita
sostenibile.

La regolazione dei servizi, la liberalizzazione della gestione, I'efficientamento del
servizio e delle risorse sono stati gli argomenti che I'agenda politica ha reso estremamente
attuali e che federMobilita ha seguito con puntualitd promuovendo momenti di dibattito e
di confronto sui punti di maggiore rilievo i cui esiti sono stati posti all’attenzione delle
istituzioni italiane ed europee.

Nello specifico &€ stata seguita I'evoluzione del contesto finanziario-normativo del
trasporto pubblico locale e create molteplici occasioni di dibattito anche nelle varie Regioni
sulle problematiche riguardanti i rapporti enti affidanti/aziende di trasporto (gare,
concorrenza, obblighi di servizio, contratti di servizio, strumenti per la gestione delle
funzoni).

Grande attenzione ¢é stata rivolta allaggiornamento delle notizie pubblicate sul sito
www.federmobilita.it

Inoltre per rendere lo Statuto di federMobilita piu aderente al mutato modello
organizzativo del “sistema trasporti” &€ stato previsto che, a partire dal 2016, oltre a
Regioni, Province, Citta’ Metropolitane e Comuni all’incirca una cinquantina, possano
partecipare alla vita dell’Associazione anche le Agenzie della mobilita e gli Enti di governo
degli ambiti o bacini territoriali ottimali che, in forza di norme regionali o di accordo per la
gestione associata, espletano funzioni di stazione appaltante, di regolazione, di indirizzo e
di controllo di servizi di trasporto pubblico .

Roma, 20 ottobre 2020
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Associazione per il governo regionale,
lacale e urbano della maobilita sostenibile

Come aderire

Quote di adesione

Associati ordinari
[0 euro 5000 Regioni e Citta Metropolitane

1 euro 3000 Province, Comuni, Enti di governo degli ambiti o bacini territoriali ottimali
e Organismi che espletano funzioni di stazione appaltante, di regolazione, di
indirizzo e di controllo di servizi di trasporto pubblico.

per partecipazione Assemblea degli Associati con diritto di voto

per consultazione notizie riservate internet e newsletter

per partecipazione gratuita a tutti i seminari e i convegni

supporto per organizzazione eventi, comunicazione personalizzata sul sito, promozione
iniziative soci, ecc.

VYV VV V

Associati aggregati
0 euro 1500 Altri soggetti con competenze nel settore della mobilita compresi quelli
che svolgono attivita di ricerca e studio.

per partecipazione Assemblea degli Associati senza diritto di voto.

per consultazione notizie riservate internet e newsletter

per partecipazione gratuita a tutti i seminari e i convegni

supporto per organizzazione eventi, comunicazione personalizzata sul sito, promozione
iniziative soci, ecc.

YV VV V

Associati sostenitori per consultazione sito www.federmobilita.it (decisione Assemblea Soci
del 26/06/2020)

0 euro 100
> per consultazione e scaricare notizie riservate associati
» per partecipare ai singoli eventi di formazione con lo sconto del 50%

Associati sostenitori_per singoli eventi di formazione
0 euro 100 al giorno

> per ogni partecipante (se piu di uno appartenenti allo stesso Ente/societa/azienda
euro 50 cadauno).

federMobilita - Via dei Bresciani, 8 - 00186 Roma
Segreteria Presidenza — 0532 599447
www.federmobilita.it - presidenza@federmobilita.it - PEC: federmobilia@pec.it
P.l.e C.F.: 07866471001
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Associazione per il governo regionale,
lacale e urbano della maobilita sostenibile

DOMANDA DI ADESIONE ANNO 2021

1/1a sottoSCritto/a emernmmsnmmnnmsnnssnnnssnsnsnssnnssssnsnnsnnnnsnnnsnannnnnnnnnnnnnnnnnn
8 T2 - Y
3 e T4 o

L= = T

= 1 O,

Chiede di aderire all’associazione federMobilita versando la quota di €...........

Autorizzo 'uso dei miei dati esclusivamente per fini associativi.

Data Firma

L’adesione sara effettiva dopo Pinvio per E-mail a
presidenza@federmobilita.it della ricevuta del pagamento della quota
annuale effettuato a mezzo bonifico bancario sul c/c n. 10196191 intestato a
federMobilita

presso Unicredit - Agenzia cod. 00045 - Corso Martiri della Liberta, 51-
Ferrara

Codice IBAN: IT84D 02008 13000 0000 1019 6191.

federMobilita - Via dei Bresciani, 8 - 00186 Roma
Segreteria Presidenza — 0532 599447

www.federmobilita.it - presidenza@federmobilita.it - PEC: federmobilia@pec.it
P.l.e C.F.: 07866471001



