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ONOREVOLI COLLEGHI ! — La presente pro-
posta di legge reca disposizioni in materia
di trasporto pubblico locale di linea.

Ad oltre quindici anni di distanza dal-
l’adozione della legge n. 422 del 1997, emer-

ge l’avvertita esigenza di tracciare un pro-
getto normativo di ampio respiro che possa
restituire al trasporto pubblico locale la cen-
tralità e il ruolo strategico che lo stesso oggi
ricopre nei principali Paesi europei.
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Nelle grandi aree urbane nazionali esi-
ste, infatti, un generale senso di insoddisfa-
zione rispetto alle performance della mobi-
lità locale. L’assenza di una visione strate-
gica del comparto, unita a una carente
azione di controllo da parte degli enti locali,
hanno prodotto nelle più grandi città ita-
liane rilevanti fenomeni di congestione i
quali, a loro volta, sono stati causa di elevati
costi per la collettività in termini di inqui-
namento acustico e dell’aria, con evidenti
danni riflessi in primis sulla salute.

Molte città italiane oggi superano i
livelli di emissione consentiti. Le centra-
line di rilevamento segnalano il frequente
superamento delle soglie di allarme di
agenti altamente tossici come l’ozono o il
particolato PM10.

Restituire centralità a una politica che
possa migliorare la sostenibilità urbana
dei trasporti, oltre che da fattori ambien-
tali, nasce anche dall’esigenza di rispettare
i vincoli europei previsti nel Libro Bianco
del 2011 dei trasporti.

In particolare il trasporto pubblico do-
vrà rivelarsi il principale strumento per
trasformare le aree urbane in un terreno
di sperimentazione di una mobilità a zero
emissioni, che porti a una riduzione del-
l’utilizzo dell’auto privata, a una maggiore
integrazione fra modalità di trasporti e a
una più stretta correlazione fra trasporti e
territorio.

Al riguardo la redazione di una legge
quadro sul trasporto pubblico locale si è
posta il principale obiettivo di promuovere
una riorganizzazione complessiva della
mobilità locale ispirata a un riequilibrio
modale e ad una riorganizzazione dei
trasporti fondata sui princìpi della mobi-
lità sostenibile.

Nel contempo le riforme del passato
hanno messo in evidenza la necessità di
distinguere la disciplina del trasporto pub-
blico dalla più generale categoria dei ser-
vizi pubblici locali di rilevanza economica.
Il trasporto pubblico, a differenza dei
servizi relativi ai consumi idrici o alla
gestione dei rifiuti, lungi dal puntare a un
risparmio dei volumi prodotti o consumati
– così come avviene per gli ambiti citati –
deve viceversa puntare alla conquista di

nuovi utenti e alla fidelizzazione di quelli
esistenti, in un generale progetto di rilan-
cio dei territori e di vivibilità dei contesti
urbani.

Nello specifico, le norme di seguito
riportate hanno lo scopo di favorire una
completa riscrittura dell’assetto normativo
vigente puntando, come definito all’arti-
colo 1, a: 1) limitare l’uso dell’auto privata
e favorire il trasporto pubblico; 2) evitare
fenomeni di privatizzazione delle imprese
e degli asset, stimolare processi di valo-
rizzazione del patrimonio e di trasparenza
ed efficienza delle aziende pubbliche; 3)
prevenire rischi salariali e occupazionali
dei processi di liberalizzazione; 4) cogliere
le complessità del sistema per superare le
cause dei fallimenti delle riforme degli
ultimi anni; 5) predisporre i bacini di gara
e i servizi partendo dall’analisi della do-
manda e dall’integrazione tariffaria; 6)
valorizzare i vantaggi e prevenire le inef-
ficienze delle economie di scala e dei
monopoli; 7) garantire flessibilità e sussi-
diarietà e commisurare le politiche alle
caratteristiche dei territori; 8) redistri-
buire i costi del trasporto pubblico; 9)
contenere i costi ed eliminare gli sprechi;
10) favorire l’innovazione tecnologica e il
rinnovo delle flotte.

Al fine di rendere coerente l’impianto
già in essere, è stato reputato opportuno
chiarire, nella parte introduttiva, come la
legge sia deputata non solo al migliora-
mento del servizio del trasporto pubblico
locale in sé, anche in termini di integra-
zione modale e tariffaria, ma, altresì, al
conseguente soddisfacimento di esigenze
primarie discendenti dal servizio in parola,
quali la garanzia del diritto alla mobilità
delle persone, il miglioramento della so-
stenibilità ambientale in ambito urbano, la
riduzione dei fenomeni di congestione e di
incidentalità stradale.

Le stesse definizioni normative hanno
cercato di sottolineare e chiarire l’ambi-
zione del progetto. Al riguardo, nell’arti-
colo 2, sono contenute le definizioni dei
concetti espressi nella legge. Tra queste si
evidenziano quelle di diritto alla mobilità,
inteso come complesso di princìpi teso a
garantire il rispetto del diritto alla mobi-
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lità e quelle di « trasporto pubblico lo-
cale », di « persone con disabilità o a
mobilità ridotta » (in linea con quanto
previsto dall’articolo 3 del regolamento
(UE) n. 181/2011 del Parlamento europeo
del Consiglio, del 16 febbraio 2011) e di
« diritto alla mobilità ».

Quale passaggio essenziale per la ri-
forma del settore, la normativa in esame
ha provveduto a ridefinire la disciplina
sugli ambiti territoriali, i criteri di orga-
nizzazione dello svolgimento dei servizi di
trasporto pubblico locale e gli enti di
governo. Il comma 1 dell’articolo 3 precisa
che nella definizione del perimetro degli
ambiti o bacini territoriali ottimali o omo-
genei le regioni e le province autonome di
Trento e di Bolzano devono tener conto
dell’analisi della domanda e della integra-
zione modale e tariffaria esistente.

Il comma 2, relativamente ai compiti
dell’ente di governo, precisa come essi
debbano essere compatibili con quelli del-
l’Autorità di regolazione dei trasporti.

Il comma 3 prevede che la mancata
istituzione o designazione dell’ente di go-
verno entro una determinata data com-
porta l’esercizio dei poteri sostitutivi da
parte del prefetto competente per territo-
rio entro un determinato termine.

Con l’articolo 4 si è successivamente
provveduto a riscrivere la disciplina sulle
forme di gestione del servizio di trasporto
pubblico locale. In parte sono stati richia-
mati i princìpi del decreto legislativo
n. 422 del 1997. Si è intervenuti princi-
palmente sull’articolo 18 del decreto legi-
slativo attraverso diverse modifiche e nello
specifico: introducendo nuovi meccanismi
per il conferimento delle compensazioni
economiche correlate ai tassi di produtti-
vità [(articolo 4, comma 1, lettera d)];
ridefinendo la durata dei contratti di ser-
vizio [(articolo 4, comma 1, lettera e)]. Si
è esplicitata la possibilità per le regioni di
ridurre tali termini. Nell’individuazione
della durata dei contratti di servizio, lo
sforzo ricostruttivo ha cercato di cogliere
la complessità del sistema partendo pro-
prio dalle ragioni che hanno segnato il
fallimento delle riforme degli ultimi anni.
A tale fine, onde promuovere un sistema

di trasporto pubblico locale integrato si
prevede, riproducendo quanto già previsto
dall’articolo 4, paragrafo 3, del regola-
mento (CE) n. 1370/2007 del Parlamento
europeo e del Consiglio, del 23 ottobre
2007, una durata dei contratti di servizio
relativi a più modi di trasporto fino a
quindici anni. Durate differenti sono pre-
viste ove l’affidamento dei servizi di tra-
sporto pubblico avvenga attraverso la co-
siddetta gestione « in house ».

La lettera e) del comma 1 dell’articolo
4 della proposta di legge sostituisce l’ar-
ticolo 18 del decreto legislativo n. 422 del
1997, mantenendo però immutato il
comma 1-bis, mentre il nuovo comma 3
riprende, in parte, quanto già previsto
dall’articolo 34, comma 20, del decreto-
legge n. 179 del 2012, convertito, con
modificazioni, dalla legge n. 221 del
2012, e il comma 4, nell’ottica di garan-
zia del diritto alla mobilità, individua le
modalità di conferimento della gestione
del servizio di trasporto pubblico locale,
alternativamente, nella gestione « in
house », nelle procedure di gara ad evi-
denza pubblica e nella cosiddetta gara « a
doppio oggetto ».

Si ritiene che questa norma sia centrale
e strategica per ogni processo di riforma.
Elemento dirimente che distingue la pre-
sente proposta di legge da tutte le altre che
l’hanno preceduta riguarda l’assoluto di-
vieto di cessione degli asset pubblici ne-
cessari per lo svolgimento dei servizi di
trasporto pubblico locale e in particolare
delle reti, dei depositi, delle pompe di
rifornimento e delle officine di ripara-
zione. Questi strumenti appartengono al
patrimonio pubblico delle aziende e sono
stati acquisiti negli anni. Altri Paesi che
hanno ceduto parti di asset ad aziende
private hanno poi riscontrato difficoltà in
sede di gara avendo ceduto ad operatori
privati un rilevante potere negoziale. Ol-
tretutto, in un periodo di drammatica
difficoltà finanziaria del comparto, esiste il
rischio concreto di deprezzare gli asset
cedendoli a prezzi inferiori rispetto a
quelli di mercato.

Dalla disciplina vigente sono state ri-
prese altre disposizioni e in particolare
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quanto già previsto: dall’articolo 3-bis,
comma 6, del decreto-legge n. 138 del
2011, convertito, con modificazioni, dalla
legge n. 148 del 2011; dal comma 2, lettera
a), del decreto legislativo n. 422 del 1997,
relativamente alle procedure competitive
ad evidenza pubblica; dall’articolo 3-bis,
comma 2, del decreto-legge n. 138 del
2011; dai commi 6 e 7 dell’articolo 25 del
decreto-legge n. 1 del 2012, convertito, con
modificazioni, dalla legge n. 27 del 2012.

Nell’ottica di garanzia del diritto alla
mobilità, l’articolo 18, comma 3-quater, del
decreto legislativo n. 422 del 1997, è stato
arricchito, prevedendo una serie di criteri
finalizzati a stimolare i soggetti affidatari al
miglioramento del servizio di trasporto
pubblico locale, anche in termini di garan-
zia di accessibilità per le persone con disa-
bilità o a mobilità ridotta, di introduzione
di misure di innovazione tecnologica, di
graduale rinnovo delle flotte o di manteni-
mento del parco mezzi in corretto stato
manutentivo anche attraverso il ricorso
ad interventi di conversione tecnologica
(retrofit) o di rigenerazione (revamping).

Grande attenzione è stata riservata
alla salvaguardia dei livelli occupazionali.
La proposta di in particolare riprende, in
parte, quanto già disposto dall’articolo 18,
comma 2, del decreto legislativo n. 422
del 1997.

La norma si sofferma anche sulle moda-
lità di trasferimento dei beni essenziali e
del personale dipendente dal gestore
uscente a quello subentrante. Finalità della
disposizione è quella di evitare che la par-
tita della concorrenza si giochi sui costi del
personale.

In linea con quanto previsto dall’arti-
colo 18, comma 3-quinquies, del decreto
legislativo n. 422 del 1997, relativamente
all’integrazione modale e tariffaria del
servizio, sono promosse politiche atte a
favorire l’integrazione tariffaria. Il tema
dell’integrazione è considerato un ele-
mento imprescindibile per favorire l’inter-
modalità e l’utilizzo del trasporto pubblico
in bacini territoriali diversi.

Si è, inoltre, riconosciuto valore strate-
gico alle disposizioni tese a garantire la
trasparenza delle società a controllo pub-

blico anche parziale o indiretto. Nello spe-
cifico, si è prevista, in questi casi, l’esplicita
applicazione delle norme relative all’ob-
bligo di concorso per l’assunzione dei di-
pendenti, al necessario ricorso alle gare per
l’acquisto di merci e servizi e, infine, la
sottoposizione al sindacato ispettivo cui
sono tenute le pubbliche amministrazioni.

L’articolo 5 della proposta di legge
prende in considerazione la disciplina re-
lativa agli affidamenti non conformi.

Il comma 1, in particolare, individua un
termine entro il quale procedere all’ade-
guamento degli affidamenti in essere non
conformi alle modalità di affidamento pre-
viste dal novellato comma 4 dell’articolo
13 del decreto legislativo n. 422 del 1997.
Il rispetto delle disposizioni previste è
garantito dall’esistenza di poteri sostitutivi.
In particolare, il comma 2 demanda al
prefetto i poteri sostitutivi necessari per
adeguare gli affidamenti non conformi
entro un determinato termine.

Il comma 3 individua una data al
raggiungimento della quale comunque ces-
sano gli affidamenti non conformi.

L’articolo 6 della proposta di legge si
occupa del risanamento delle società par-
tecipate o controllate dalla pubblica am-
ministrazione che gestiscono il servizio di
trasporto pubblico locale prevedendo che
qualora dovessero verificarsi, nei tre eser-
cizi precedenti, risultati economici nega-
tivi, si proceda alla riduzione del 50 per
cento del compenso dei componenti degli
organi di amministrazione.

In particolare, l’articolo riprende, in
parte, quanto già disposto dal comma 554
dell’articolo 1 della legge 27 dicembre
2013, n. 147, declinandolo con riferimento
al contesto del trasporto pubblico locale.
La scelta di lasciare pubblica la proprietà
delle società di gestione dei servizi pubblici
implica la necessità di avviare un processo
di riforma delle società operanti al fine di
correggere le inefficienze che possono in-
nestarsi in mancanza di controlli di natura
pubblicistica o in assenza di incentivi nei
confronti dei manager pubblici. Al ri-
guardo si è ritenuto che i dirigenti delle
società debbano rispondere civilistica-
mente del mancato raggiungimento degli
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obiettivi aziendali, anche attraverso mec-
canismi normativi che rendano più agevole
la loro sostituzione.

Con gli articoli 7 e 8 vengono estese al
trasporto pubblico locale le esenzioni pre-
viste dalla disciplina di all’articolo 13,
comma 4, del decreto-legge n. 150 del 2013,
convertito, con modificazioni, dalla legge
n. 15 del 2014, e di cui all’articolo 34,
comma 25, del decreto-legge n. 179 del
2012, convertito, con modificazioni, dalla
legge n. 221 del 2012. Attraverso la citata
estensione si risolve esplicitamente un con-
trasto apparente di norme. Per effetto degli
articoli 7 e 8, in particolare, si chiarisce che

la sola disciplina applicabile alle procedure
di affidamento del trasporto pubblico e agli
obblighi di trasparenza è quella prevista
dalla presente proposta di legge.

Con l’articolo 9, infine, viene abrogato
l’obbligo di aggiudicare tramite contestuale
procedura ad evidenza pubblica almeno il
10 per cento dei servizi oggetto dell’affi-
damento a soggetti diversi da quelli sui
quali esercitano il controllo analogo. L’eli-
minazione dell’obbligo di gara per il 10
per cento dei servizi appare conforme alle
valutazioni espresse nella consultazione
referendaria sulla privatizzazione dei ser-
vizi pubblici locali.

Atti Parlamentari — 5 — Camera dei Deputati — 2443

XVII LEGISLATURA — DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI — DOCUMENTI



PROPOSTA DI LEGGE
__

ART. 1.

(Finalità).

1. La presente legge disciplina il settore
del trasporto pubblico locale al fine di
sviluppare un sistema di trasporto pub-
blico integrato, sia da un punto di vista
modale che tariffario, che si ponga quale
valida alternativa al trasporto privato, ca-
pace di rispondere alle esigenze di mobi-
lità sostenibile delle persone.

2. Il trasporto pubblico locale tende a:
garantire il diritto alla mobilità delle per-
sone in ambito urbano ed extraurbano;
migliorare la sostenibilità ambientale ri-
ducendo i consumi energetici e le conse-
guenti emissioni nocive in atmosfera; ri-
durre i fenomeni di congestione e di
incidentalità stradale; ridurre i fenomeni
di esclusione sociale da mobilità; favorire
lo sviluppo locale dei territori; puntare al
riequilibrio modale con uno spostamento
di utenti dal trasporto privato a quello
pubblico; salvaguardare le esigenze degli
utenti deboli e, in particolare, di coloro
che per ragioni permanenti o temporanee
quali ad esempio, gravidanza, infortuni,
trasporto di minori ed altre situazioni,
affrontino quotidianamente difficoltà di
spostamento; migliorare la trasparenza del
comparto.

ART. 2.

(Definizioni).

1. Ai fini della presente legge si intende
per:

a) diritto alla mobilità: il complesso
di differenti princìpi e diritti di rango
costituzionale con il precipuo scopo di
agevolare o di consentire il movimento
delle persone mediante l’utilizzo pubblico
dei mezzi di trasporto;
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b) trasporto pubblico locale: il servi-
zio pubblico di trasporto di passeggeri
offerto alla collettività senza discrimina-
zione e in maniera continuativa, finaliz-
zato al soddisfacimento del diritto alla
mobilità;

c) persone con disabilità o a mobilità
ridotta: persone la cui mobilità sia ridotta
a causa di una disabilità fisica sensoriale
o locomotoria, permanente o temporanea,
disabilità o minorazione mentale, o per
qualsiasi altra causa di disabilità, o per
ragioni di età, e la cui condizione richieda
un’attenzione adeguata e un adattamento
alle sue esigenze specifiche del servizio
fornito a tutti i passeggeri.

ART. 3.

(Ambiti territoriali, criteri di organizzazione
dello svolgimento dei servizi di trasporto

pubblico locale ed enti di Governo).

1. Fermo restando quanto previsto dal
comma 1 dell’articolo 3-bis del decreto-
legge 13 agosto 2011, n. 138, convertito,
con modificazioni, dalla legge 14 settembre
2011, n. 148, e successive modificazioni,
nella definizione del perimetro degli am-
biti o bacini territoriali ottimali o omoge-
nei le regioni e le province autonome di
Trento e di Bolzano devono tener conto
dell’analisi della domanda e della integra-
zione modale e tariffaria. Ove non sussi-
stente la predetta integrazione, gli enti di
cui al periodo precedente sono tenuti, entro
novanta giorni dalla data di entrata in vi-
gore della presente legge, a predisporre un
piano finalizzato al conseguimento di una
integrazione modale e tariffaria del tra-
sporto pubblico locale nell’ambito del terri-
torio di propria competenza.

2. Fermo restando quanto previsto dal
comma 1-bis dell’articolo 3-bis del decre-
to-legge 13 agosto 2011, n. 138, convertito,
con modificazioni dalla legge 14 settembre
2011, n. 148, e successive modificazioni, le
funzioni degli enti di governo degli ambiti
o bacini territoriali ottimali e omogenei
sono esercitate compatibilmente con le
funzioni dell’Autorità di regolazione dei
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trasporti di cui all’articolo 37 del decreto-
legge 6 dicembre 2011, n. 201, convertito,
con modificazioni, dalla legge 22 dicembre
2011, n. 214, e successive modificazioni.

3. La mancata istituzione o designa-
zione dell’ente di Governo dell’ambito
territoriale ottimale di cui al comma 1
entro il 31 dicembre 2014 comporta
l’esercizio dei poteri sostitutivi da parte
del prefetto competente per territorio, le
cui spese sono a carico dell’ente inadem-
piente, che provvede agli adempimenti di
cui al comma 1 entro il 30 giugno 2015.

ART. 4.

(Modifiche al decreto legislativo 19 novem-
bre 1997, n. 422, in materia di trasporto

pubblico locale).

1. Al decreto legislativo 19 novembre
1997, n. 422, sono apportate le seguenti
modificazioni:

a) all’articolo 8, comma 5, le parole:
« comma 2, lettera a) » sono sostituite dalle
seguenti: « comma 4 »;

b) all’articolo 9, comma 2, le parole:
« comma 2, lettera a) » sono sostituite dalle
seguenti: « comma 4 ».

c) all’articolo 14, comma 5, le parole:
« , e dell’articolo 18, comma 3-bis, » sono
soppresse;

d) l’articolo 17 è sostituito dal se-
guente:

ART. 17. – (Obblighi di servizio pub-
blico). — 1. Le regioni, le province e i
comuni, allo scopo di assicurare la mobi-
lità degli utenti, definiscono, ai sensi del
regolamento (CE) n. 1370/2007 del Parla-
mento europeo e del Consiglio, del 23
ottobre 2007, obblighi di servizio pubblico,
prevedendo nei contratti di servizio di cui
all’articolo 19 le corrispondenti compen-
sazioni economiche alle aziende esercenti
i servizi stessi, determinate secondo i cri-
teri dei costi standard e del fattore di
produttività riferito in particolare al rap-
porto tra utenti e chilometri percorsi.
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e) l’articolo 18 è sostituito dal se-
guente:

ART. 18. – (Organizzazione dei servizi di
trasporto pubblico regionale e locale). — 1.
L’esercizio dei servizi di trasporto pub-
blico regionale e locale, con qualsiasi mo-
dalità effettuati e in qualsiasi forma affi-
dati, è regolato, a norma dell’articolo 19,
mediante contratti di servizio di durata
non superiore a dieci anni. L’esercizio
deve rispondere a princìpi di economicità
ed efficienza, da conseguire anche attra-
verso l’integrazione modale dei servizi
pubblici di trasporto. I servizi in economia
sono disciplinati con regolamento dei com-
petenti enti locali. Al fine di garantire
l’efficace pianificazione del servizio, degli
investimenti e del personale, i contratti di
servizio relativi all’esercizio dei servizi di
trasporto pubblico ferroviario comunque
affidati hanno durata non superiore a
quindici anni, nei limiti degli stanziamenti
di bilancio allo scopo finalizzati. La durata
dei contratti di servizio pubblico relativi a
più modi di trasporto è, al massimo, di
quindici anni se i trasporti per ferrovia o
altri modi di trasporto su rotaia rappre-
sentano oltre il 50 per cento del valore dei
servizi di cui si tratta. Le regioni possono
ridurre i limiti massimi di durata previsti
dal presente comma. Nel caso in cui
l’affidamento dei servizi di trasporto pub-
blico avvenga attraverso la gestione in
house, i contratti di servizio non possano
avere una durata superiore a cinque anni
per i servizi su gomma e a otto anni per
i servizi su ferro o misti.

2. I servizi di trasporto pubblico fer-
roviario, qualora debbano essere svolti
anche sulla rete infrastrutturale nazionale,
sono affidati dalle regioni ai soggetti in
possesso del titolo autorizzatorio di cui
all’articolo 3, comma 1, lettera r), del
decreto legislativo 8 luglio 2003, n. 188,
ovvero dell’apposita licenza valida in am-
bito nazionale rilasciata con le procedure
previste dal medesimo decreto legislativo
n. 188 del 2003.

3. Al fine di assicurare il rispetto della
disciplina europea, la parità tra gli ope-
ratori, l’economicità della gestione e di
garantire adeguata informazione alla col-
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lettività di riferimento, l’affidamento del
servizio è effettuato sulla base di apposita
relazione, pubblicata sul sito internet del-
l’ente affidante, che dà conto delle ragioni
per la forma di affidamento prescelta ai
sensi del comma 4 e che definisce i
contenuti specifici degli obblighi di servi-
zio pubblico e servizio universale, indi-
cando le compensazioni economiche se
previste. La relazione è inviata entro sei
mesi all’Osservatorio per i servizi pubblici
locali istituito presso il Ministero dello
sviluppo economico.

4. Allo scopo di garantire il diritto alla
mobilità, l’affidamento della gestione del
servizio di trasporto pubblico locale può
avvenire, in via alternativa, mediante il
ricorso:

a) alla gestione in house, in tutte le
forme societarie pubbliche e private con-
sentite, nel rispetto della disciplina previ-
sta dall’ordinamento europeo;

b) alla gara a doppio oggetto finaliz-
zata alla scelta del socio privato indu-
striale e contestuale affidamento di speci-
fici compiti operativi connessi alla gestione
del servizio, con procedure ad evidenza
pubblica e nel rispetto della disciplina
prevista dall’ordinamento europeo;

c) alle procedure di gara ad evidenza
pubblica, in conformità alla disciplina pre-
vista dall’ordinamento europeo e nazio-
nale.

5. Le società affidatarie in house sono
tenute all’acquisto di beni e servizi se-
condo le disposizioni del codice dei con-
tratti pubblici relativi a lavori, servizi e
forniture, di cui al decreto legislativo 12
aprile 2006, n. 163. Le medesime società
adottano, con propri provvedimenti, criteri
e modalità per il reclutamento del perso-
nale e per il conferimento degli incarichi
nel rispetto dei princìpi di cui al comma
3 dell’articolo 35 del decreto legislativo 30
marzo 2001, n. 165, nonché i vincoli as-
sunzionali e di contenimento delle politi-
che retributive stabiliti dall’ente locale
controllante ai sensi dell’articolo 18,
comma 2-bis, del decreto-legge 25 giugno
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2008, n. 112, convertito, con modifica-
zioni, dalla legge 6 agosto 2008, n. 133. I
poteri ispettivi riconosciuti agli organi po-
litici delle amministrazioni locali nei con-
fronti degli enti pubblici di appartenenza
possono essere esercitati anche nei con-
fronti delle società affidatarie dei servizi di
trasporto pubblico a totale o parziale
capitale pubblico, anche qualora la veste
formale sia di diritto privato.

6. Alle procedure di cui al comma 4,
lettera c), possono partecipare i soggetti in
possesso dei requisiti di idoneità morale,
finanziaria e professionale richiesti, ai
sensi della normativa vigente, per il con-
seguimento della prescritta abilitazione al-
l’autotrasporto di viaggiatori su strada. I
soggetti titolari della gestione del servizio
di trasporto pubblico locale non affidato
mediante le procedure di gara ad evidenza
pubblica, nonché i soggetti cui è affidata la
gestione delle reti, degli impianti e delle
altre dotazioni patrimoniali degli enti lo-
cali, non possono acquisire la gestione di
servizi ulteriori ovvero in ambiti territo-
riali diversi. La gara è aggiudicata sulla
base delle migliori condizioni economiche
e di prestazione del servizio, nonché dei
piani di sviluppo e potenziamento delle
reti e degli impianti, oltre che della fissa-
zione di un coefficiente minimo di utiliz-
zazione per l’istituzione o il mantenimento
delle singole linee esercite. Il bando di
gara deve garantire che la disponibilità a
qualunque titolo delle reti, degli impianti
e delle altre dotazioni patrimoniali essen-
ziali per l’effettuazione del servizio non
costituisca, in alcun modo, elemento di-
scriminante per la valutazione delle offerte
dei concorrenti. Il bando di gara deve
altresì assicurare che i beni di cui al
periodo precedente siano, indipendente-
mente da chi, a qualunque titolo, ne abbia
la disponibilità, messi a disposizione del
gestore risultato aggiudicatario a seguito di
procedura ad evidenza pubblica. In sede di
affidamento del servizio mediante proce-
dura ad evidenza pubblica, l’adozione di
strumenti di tutela dell’occupazione costi-
tuisce elemento di valutazione dell’offerta.

7. Fermo restando quanto previsto dal-
l’articolo 3 della legge 10 ottobre 1990,
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n. 287, il ritardo nella comunicazione
delle informazioni di cui al comma 6
dell’articolo 25 del decreto-legge 24 gen-
naio 2012, n. 1, convertito, con modifica-
zioni, dalla legge 24 marzo 2012, n. 27, da
parte dei soggetti affidatari dei servizi di
trasporto pubblico locale comporta l’ap-
plicazione delle sanzioni di cui al comma
7 del medesimo articolo 25 del decreto-
legge n. 1 del 2012.

8. Allo scopo di garantire il diritto alla
mobilità, nonché il miglioramento della
sostenibilità ambientale, il riequilibrio mo-
dale, la salvaguardia delle esigenze degli
utenti deboli e il miglioramento della tra-
sparenza del comparto, i soggetti affidatari
dei servizi, sulla base degli indirizzi del-
l’ente responsabile dell’affidamento ov-
vero, ove previsto, dell’ente di governo
dell’ambito o bacino territoriale ottimale e
omogeneo, sono tenuti a provvedere:

a) al miglioramento delle condizioni
di sicurezza, economicità ed efficacia dei
servizi offerti nonché della qualità dell’in-
formazione resa all’utenza e dell’accessi-
bilità ai servizi in termini di frequenza,
velocità commerciale, puntualità, affidabi-
lità, garanzia di accessibilità per le per-
sone con disabilità o a mobilità ridotta;

b) al miglioramento del servizio sul
piano della sostenibilità ambientale, anche
attraverso il graduale rinnovo delle flotte o
il mantenimento del parco mezzi in cor-
retto stato manutentivo ricorrendo anche
alla conversione tecnologica (retrofit) dei
mezzi di trasporto e alla loro rigenera-
zione (revamping);

c) alla razionalizzazione dell’offerta
dei servizi di trasporto, attraverso l’inte-
grazione modale e tariffaria dei servizi
medesimi;

d) all’introduzione di misure di in-
novazione tecnologica, anche finalizzate
alla lotta all’evasione, alla fluidificazione
del traffico e, in generale, all’attrattività
dei servizi di trasporto pubblico locale.

9. Per l’affidamento dei servizi, l’ente
responsabile dell’affidamento ovvero, ove
previsto, l’ente di governo dell’ambito o
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bacino territoriale ottimale e omogeneo,
garantisce in particolare:

a) l’esclusione, in caso di mancato
rinnovo del contratto alla scadenza o di
decadenza dal contratto medesimo, di in-
dennizzo al gestore che cessa dal servizio;

b) l’indicazione delle modalità di tra-
sferimento, in caso di cessazione dell’eser-
cizio, dal precedente gestore all’impresa
subentrante dei beni essenziali per l’effet-
tuazione del servizio e del personale di-
pendente con riferimento a quanto dispo-
sto all’articolo 26 del regio decreto 8
gennaio 1931, n. 148;

c) l’applicazione della disposizione
dell’articolo 1, paragrafo 5, del regola-
mento (CEE) n. 1191/69 del Consiglio, del
26 giugno 1969, e successive modificazioni,
alle società di gestione dei servizi di tra-
sporto pubblico locale che, oltre a questi
ultimi servizi, svolgono anche altre attività;

d) la determinazione delle tariffe del
servizio in analogia, ove possibile, a
quanto previsto dall’articolo 2 della legge
14 novembre 1995, n. 481;

e) relativamente ai servizi di tra-
sporto pubblico ferroviario, la definizione
di meccanismi certi e trasparenti di ag-
giornamento annuale delle tariffe in coe-
renza con l’incremento dei costi dei ser-
vizi, che tenga conto del necessario mi-
glioramento dell’efficienza nella presta-
zione dei servizi, del rapporto tra ricavi da
traffico e costi operativi, di cui al comma
5 dell’articolo 19, del tasso di inflazione
programmato, nonché del recupero di pro-
duttività e della qualità del servizio reso;

f) l’inserimento in tutti i contratti di
servizio di un’apposita clausola che, alla
scadenza del periodo di affidamento, ga-
rantisca la restituzione delle reti, degli
impianti e delle altre dotazioni patrimo-
niali mobili e immobili ricevuti in como-
dato o affitto o a qualunque titolo, nonché
la contestuale sottoscrizione di un’apposita
clausola penale affiancata da contratto
autonomo di garanzia a prima richiesta,
finalizzata all’immediato pagamento delle
penali previste;
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g) l’inserimento nei contratti di ser-
vizio di una clausola finalizzata a incre-
mentare la sicurezza e a ridurre il feno-
meno dell’evasione tariffaria nel trasporto
pubblico locale, anche attraverso l’obbligo
per la società di gestione di dotare i mezzi,
entro due anni dalla data di entrata in
vigore della presente disposizione di si-
stemi di rilevazione della timbratura a
bordo.

10. L’ente responsabile dell’affidamento
ovvero, ove previsto, l’ente di governo
dell’ambito o bacino territoriale ottimale e
omogeneo promuove la razionalizzazione
delle reti anche attraverso l’integrazione
dei servizi su gomma e su ferro indivi-
duando sistemi di tariffazione unificata
regionale volti ad integrare le diverse mo-
dalità di trasporto »;

f) al comma 3 dell’articolo 19 sono
apportate le seguenti modificazioni:

1) la lettera d) è sostituita dalla
seguente:

« d) la struttura tariffaria adottata e
i criteri di aggiornamento annuale delle
tariffe che tengano conto, in coerenza
con l’incremento dei costi dei servizi, del
necessario miglioramento dell’efficienza
nella prestazione dei servizi, del rapporto
tra ricavi da traffico e costi operativi, di
cui al comma 5, del tasso di inflazione
programmato, nonché del recupero di
produttività e della qualità del servizio
reso »;

2) dopo la lettera l) è aggiunta la
seguente:

« l-bis i criteri finalizzati a stimolare
i soggetti affidatari a perseguire:

1) il miglioramento delle condi-
zioni di sicurezza, economicità ed effi-
cacia dei servizi offerti nonché della qua-
lità dell’informazione resa all’utenza e
dell’accessibilità ai servizi in termini di
frequenza, velocità commerciale, puntua-
lità, affidabilità, garanzia di accessibilità
per le persone con disabilità o a mobilità
ridotta;
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2) il miglioramento del servizio sul
piano della sostenibilità ambientale, anche
attraverso il graduale rinnovo delle flotte il
mantenimento del parco mezzi in corretto
stato manutentivo, ricorrendo anche ad
interventi di conversione tecnologica (re-
trofit) o rigenerazione (revamping);

3) la razionalizzazione dell’offerta
dei servizi di trasporto, attraverso l’inte-
grazione modale e tariffaria dei servizi
medesimi;

4) l’introduzione di misure di in-
novazione tecnologica, anche finalizzate
alla lotta all’evasione, alla fluidificazione
del traffico ed, in generale, all’attrattività
dei servizi di trasporto pubblico locale ».

2. Entro due mesi dalla data di entrata
in vigore della presente legge, il Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti disci-
plina, con proprio decreto, secondo i prin-
cìpi stabiliti dall’articolo 17 del decreto
legislativo 19 novembre 1997, n. 422, come
da ultimo modificato dal presente articolo,
le modalità di definizione delle risorse
corrisposte a titolo di compensazione.

ART. 5.

(Affidamenti non conformi).

1. Gli affidamenti in essere alla data di
entrata in vigore della presente legge non
conformi alle modalità di affidamento pre-
viste dal comma 4 dell’articolo 18 del
decreto legislativo 19 novembre 1997,
n. 422, come da ultimo sostituito dalla
presente legge, devono essere adeguati,
dall’ente responsabile dell’affidamento ov-
vero, ove previsto, dall’ente di governo
dell’ambito o bacino territoriale ottimale e
omogeneo, entro il 31 dicembre 2014.

2. Il mancato adempimento degli ob-
blighi previsti dal comma 1 comporta
l’esercizio dei poteri sostitutivi da parte
del prefetto competente per territorio, le
cui spese sono a carico dell’ente inadem-
piente, che provvede agli adempimenti
necessari al completamento della proce-
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dura di affidamento entro il 30 giugno
2015.

3. In ogni caso, gli affidamenti non
conformi di cui al comma 1 cessano alla
data del 30 giugno 2015.

ART. 6.

(Risanamento delle società partecipate o
controllate dalla pubblica amministrazione
che gestiscono il servizio di trasporto pub-

blico locale).

1. A decorrere dall’esercizio 2015, le
società partecipate o controllate dalla pub-
blica amministrazione che gestiscono il
servizio di trasporto pubblico locale, che
nei tre esercizi precedenti abbiano conse-
guito un risultato economico negativo,
procedono alla riduzione del 50 per cento
del compenso dei componenti degli organi
di amministrazione. Il conseguimento di
un risultato economico negativo per due
anni consecutivi rappresenta giusta causa
ai fini della revoca degli amministratori.
Quanto previsto dal presente comma non
si applica ai soggetti il cui risultato eco-
nomico, benché negativo, sia coerente con
un piano di risanamento preventivamente
approvato dall’ente controllante.

ART. 7.

(Modifica all’articolo 13 del decreto-legge 30
dicembre 2013, n. 150, convertito, con mo-
dificazioni, dalla legge 27 febbraio 2015,

n. 15).

1. Al comma 4 dell’articolo 13 del
decreto-legge 30 dicembre 2013, n. 150,
convertito, con modificazioni, dalla legge
27 febbraio 2014, n. 15, e successive mo-
dificazioni, sono aggiunte, in fine, le se-
guenti parole: « , nonché ai servizi di
trasporto pubblico locale come disciplinati
dalla normativa vigente ».
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ART. 8.

(Modifica all’articolo 34 del decreto-legge 18
ottobre 2012, n. 179, convertito, con mo-
dificazioni, dalla legge 17 dicembre 2012,

n. 221).

1. Al comma 25 dell’articolo 34 del
decreto-legge 18 ottobre 2012, n. 179, con-
vertito, con modificazioni, dalla legge 17
dicembre 2012, n. 221, le parole: « nonché
alla gestione delle farmacie comunali, di
cui alla legge 2 aprile 1968, n. 475, » sono
sostituite dalle seguenti: « alla gestione
delle farmacie comunali, di cui alla legge
2 aprile 1968, n. 475, nonché alla gestione
dei servizi di trasporto pubblico locale
come disciplinati dalla normativa vi-
gente ».

ART. 9.

(Modifica).

1. A decorrere dalla data di entrata in
vigore della presente legge il primo pe-
riodo del comma 1 dell’articolo 4-bis del
decreto-legge 1o luglio 2009, n. 78, con-
vertito, con modificazioni, dalla legge 3
agosto 2009, n. 102, è soppresso.
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