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Premessa

Il quarto Rapporto dell’Autoritd di regolazione dei trasporti presenta una struttura innovativa rispetto ai precedenti.

Articolato in quattro parti, il Rapporto si apre con un saggio tematico sulla “Competizione per confronto”: un metodo di
comparazione delle performance delle imprese studiato in teoria ed applicato nella regolazione dei trasporti, anche in
Italia. Al riguardo, il saggio fornisce una rassegna della letteratura, una presentazione dei contesti nei quali essa
particolarmente rileva ed una illustrazione degli ambiti nei quali I’Autorita vi ha sin qui fatto ricorso.

Segue la descrizione delle attivita svolte dall’Autorita nel periodo compreso tra il 1 giugno 2016 ed il 30 giugno 2017.
Questa parte del Rapporto é presentata ai sensi dell’art. 37 comma 5 del decreto legge 6 dicembre 2011, n. 201, istitutive
della Autorita ed illustra anche le attivita poste in essere in relazione a quanto previsto dall’art. 37 del decreto legge 24
gennaio 2012, n. 1 sul tema della efficienza dei diversi gradi di separazione tra imprese ferroviarie e gestore
dell’infrastruttura. La descrizione delle attivita svolte é presentata, altresi, ai sensi delle disposizioni di esecuzione della
disciplina europea in materia di tutela dei diritti dei passeggeri nel trasporto ferroviario, effettuato con autobus e per
mare e vie navigabili interne di cui, rispettivamente, ai decreti legislativi 17 aprile 2014, n. 70, 4 novembre 2014, n. 169
e 29 luglio 2015, n. 129. Tali ultimi provvedimenti attribuiscono all’Autorita le funzioni di Organismo responsabile della
vigilanza e della esecuzione dei diritti dei passeggeri e prescrivono che essa riferisca annualmente al Parlamento sulle
attivita svolte nell’ambito del presente Rapporto.

La terza parte del Rapporto contiene i dati economici inerenti alle diverse modalita di trasporto e relativi servizi ed
infrastrutture.

La parte conclusiva elenca i principali provvedimenti adottati dall’Autorita sin dal suo primo insediamento e sulla base
delle competenze come da ultimo censite nel quadro della delibera ricognitiva del 31 maggio 2017 n. 75.

30 giugno 2017
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Parte prima — La competizione per confronto nei
trasporti

La competizione per confronto consente di orientare le imprese regolate a tenere comportamenti in linea con quello
concorrenziale anche nei mereati in cui la concorrenza effettiva non & in grado di svilupparsi (Baumol, 1997). Tale
condizione ricorre di frequente nel settore dei trasporti nel quale i mercati rilevanti sono spesso caratterizzati dalla
presenza di un numero ridotto di imprese operanti in condizioni di monopolio naturale su specifici segmenti di mercato
o aree geografiche. Questo metodo di regolazione, che riceve crescente attenzione nella letteratura economica, ha
trovato applicazione nel settore dei trasporti, anche in Italia. In particolare, 'Autorita lo ha applicato per la definizione
degli ambiti di gestione ottimale nel settore autostradale ed ha in corso attivita ed analisi in vista della sua possibile
ulteriore applicazione in altri settori, a partire da quello del trasporto ferroviario regionale. Nel prosieguo si presentano
sinteticamente i caratteri del metodo unitamente ad una rassegna della letteratura economica di riferimento e ad una
illustrazione degli ambiti nei quali I’Autorita vi ha sin qui fatto ricorso.

1. Perché la competizione per confronto

L"assenza strutturale di meccanismi concorrenziali all’interno di un mercato non genera necessariamente una perdita di
benessere per la societa nel suo insieme. La possibilita che una impresa - tra quelle operanti, ad esempio, in segmenti
o aree geografiche diverse - contenda il mercato al monopolista incombente consente, infatti, di ottenere risultati
analoghi a quelli della concorrenza c.d. “nel mercato”. Ricorre, in questo caso, la fattispecie della “concorrenza per il
mercato” utilizzata, ad esempio, per |'affidamento con gara dei servizi nel trasporto pubblico locale su gomma o via
ferrovia e delle concessioni autostradali. Una gara, se ben strutturata, consente di assicurare la partecipazione dei
concorrenti potenziali e impedisce che si realizzino livelli di profitto eccessivi da parte del vincitore, futuro monopolista.

Ma anche nel caso in cui entrambe le forme di concorrenza, sia quella di tipo “strutturale”, nel mercato, sia quella
allivata allraverso meccanismi compelitivi “per il mercalo”, non si verilichino, la regolazione economica pud inlervenire
per correggere le distorsioni ed indurre le imprese ad un comportamento in linea con quello concorrenziale anche in
quei mercati in cui non vi sono le condizioni effettive per lo sviluppo della concorrenza (Baumol, 1997). Questi obiettivi
possono essere perseguiti attraverso la “competizione per confronto”.

In generale, la regolazione pud svolgere diverse funzioni, tra le quali quella di garantire il dispiegarsi delle dinamiche
concorrenziali anche tramite |'accesso equo e non discriminatorio alle infrastrutture esistenti, promuovere Vefficienza
produttiva nella gestione dei servizi, il miglioramento della qualita dei servizi medesimi ed il contenimento dei costi per
|'utenza finale. Ove la legislazione preveda che sia, in ogni caso, assicurato I'equilibrio economico-finanziario del
soggetto regolato e che vi sia un intervento del regolatore, quest’ultimo & orientato a far si che 'impresa eroghi il livello
di servizio richiesto ad un costo efficiente e ad un prezzo, inclusive di eventuali sussidi pubblici, allineato a tale costo,
cosi ripristinando anche in questi casi condizioni di efficienza e di equita dei benefici dello scambio propri della
- cohcorrenza perfetta.

Cio premesso, i monopoli naturali sono in effetti generalmente soggetti a regolamentazione "al costo di servizio". In
questi casi, il regolatore definisce i criteri per la fissazione dei prezzi in modo da rendere — appunto - possibile che il
flusso dei ricavi (comprensivi di possibili sussidi pubblici) risulti in linea con quello dei costi effettivamente sostenuti
nella fornitura del servizio ai consumatori. In questo modo, I'intervento del regolatore limita cid che |a teoria economica
individua come perdita di benessere dovuta, ad esempio, alla generazione di extraprofitti.

Tuttavia un tale schema di tariffazione “al costo di servizio” presenta alcune criticita che ne rendono I'implementazione
complessa e talvolta non efficace. In primo luogo, i costi effettivi sostenuti dall’'impresa possono essere non pienamente
osservabili dal regolatore a causa di asimmetrie informative che intervengono a livello di impresa, conferendo a
quest’ultima un vantaggio informativo. In secondo luogo, |a tariffazione al costo di servizio non affronta adeguatamente
il problema della riduzione efficiente dei costi da parte dell'impresa regolamentata. Se, infatti, i prezzi sono determinati
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in modo da riflettere i costi, I'impresa ha scarso incentivo al contenimento dei costi stessi, soprattutto qualora le funzioni
di costo e il loro potenziale di riduzione non siano noti od osservabili da parte di un decisore pubblico.

Qualora gli obiettivi delle politiche pubbliche integrino le finalita di contenimento dei costi e promozione
dell'innovazione, pertanto, la regolamentazione al costo puo risultare inadeguata ed il regolatore ha necessita di
disporre di un “punto di riferimento” (o benchmark) per valutare la performance dell'impresa ulteriore rispetto ai livelli
delle prestazioni presenti e passati. Il benchmark dovrebbe poi consentire di determinare i costi efficienti dell'impresa
ed impostare conseguentemente il prezzo, o una “dinamica temporale” del prezzo. Appropriate e solide metodologie
quantitative possono consentire al regolatore di individuare tale “punto di riferimento” tramite confronti tra le
performance delle diverse imprese operanti in un settore.

2. Cos’é la competizione per confronto

Emerge dalle considerazioni che precedono che la competizione per confronto costituisce uno strumento per introdurre
meccanismi di incentivazione all’efficienza nei mercati in cui tali incentivi manchino per I'assenza di concorrenza diretta.
Essa si configura pertanto come una terza forma di concorrenza, ovvero come una concorrenza indiretta o simulata, che
va ad affiancarsi alla concorrenza all'interno del mercato e a quella per il mercato.

Come sopra accennato la competizione per confronto si realizza attraverso I'analisi delle performance delle varie
imprese ed il confronto delle performance della singola impresa con quelle di altre imprese operanti nello stesso settore,
allo scopo ultimo di migliorare I'efficienza produttiva di tutte le imprese operanti in un mercato (yardstick competition).
Analogamente a quanto avviene nelle politiche di concorrenza per il mercato, questa forma virtuale o indiretta di
concorrenza non introduce una competizione sul piano del posizionamento o successo nel mercato, ma svolge una
funzione di incentivo al miglioramento delle proprie prestazioni,

Applicando guesto metodo, il regolatore individua, ad esempio, una tariffa o un sussidio per una certa impresa che non
dipende direttamente dai suoi costi, bensi dai costi efficienti stimati per quel settore e/o per imprese similari operanti
nello stesso settore. Tali costi efficienti sono determinati dall’analisi quantitativa dei costi di tutte le imprese che
operano allinterno di un settore e che, quindi, non solo utilizzano la medesima tecnologia di produzione, ma forniscono
servizi similari a condizioni, quindi, che dovrebbero risultare analoghe a quelle delle altre imprese. Gli obiettivi di
efficientamento che il regolatore definisce per una impresa sono, cosl, legati alla performance relativa dell'impresa
stessa rispetto a quella delle altre con le quali viene confrontata. Ne consegue che la performance di un’impresa viene
collegata alla sua posizione rispetto al livello dei costi efficienti calcolato dal regolatore.

Va sottolineato come le imprese tra cui viene effettuato il confronto non debbano necessariamente essere in
concorrenza diretta tra di loro. E infatti sufficiente che esercitino la stessa attivita, in modo tale da rendere il confronto
significativo. Di conseguenza, i confronti competitivi possono essere effettuati sia a livello domestico, ossia tra imprese
operanti nello stesso territorio e nello stesso settore industriale, sia a livello internazionale, tra imprese che, pur
operando in mercati geograficamente differenti, sono analoghe da un punto di vista strettamente merceologico, ossia
forniscono beni o servizi similari. In quest’ultimo caso il confronto deve naturalmente essere effettuato con i dovuti
accorgimenti, tenendo cioé conto delle specificita istituzionali, di mercato e di struttura (ad esempio, il diverso grado di
contribuzione pubblica o i diversi vincoli regolatori a cui sono soggette le imprese considerate). Nel settore ferroviario,
ad esempio, i paesi Europei differiscono notevolmente per grado di estensione dell'infrastruttura e di integrazione
verticale, livello di contribuzione pubblica, quota di mercato del principale operatore, sviluppo della rete ad alta velocita,
volumi di traffico passeggeri e merci e ripartizione tra i due. Cid nonostante, come vedremo pill avanti, la competizione
per confronto puo essere comunque condotta, a patto che tali differenze strutturali, geografiche o istituzionali siano
opportunamente tenute in considerazione.

Un notevole vantaggio della regolazione per confronto consiste nella circostanza che la sua implementazione non
presuppone che il regolatore conosca le modalita tecniche con le quali un’impresa intende portare avanti politiche di
riduzione dei costi, A tale fine, infatti, sono sufficienti dati tecnico-economici forniti dalle imprese del settore, che
riguardano sia dati contabili, sia dati di contabilita regolatoria sia dati tecnici relativi al tipo di settore in esame.

| benefici piu rilevanti della regolazione per confronto si ottengono infatti soprattutto in contesti affetti da forte
asimmetria informativa, in cui sorgono difficolta di misurazione dei costi effettivi. In questi casi risulta difficile applicare
una tariffazione al costo, in quanto non pud svolgersi un’esatta imputazione dei costi ai prezzi, né risulta possibile
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raggiungere gli obiettivi di efficienza interna per la difficolta da parte del regolatore a determinare |'esatto livello di costi
efficienti. La regolazione per confronto permette di superare tali criticita grazie al fatto che la tariffa applicata a
un’impresa non dipende dal suo effettivo livello di costi, ma sole da quello delle altre imprese, e I'impresa regolata cosi
sara spinta a ricercare gli obicttivi di efficienza in modo da raggiungere costi allineati a quelli efficienti del settore.

La regolazione per confronto presenta un ulteriore e non trascurabile vantaggio, legato alla sua capacita di neutralizzare
gli effetti di errori cosiddetti “idiosincratici”, ossia connessi a variazioni di costo dovute a fenomeni non controllabili
dall'impresa quali, ad esempio, un improvviso aumento dei costi legati all’'aumento del prezzo del petrolio o ad una
contrazione del PIL nazionale che porta ad un drastico abbassamento della domanda di un servizio da parte degli utenti
finali. Infatti, se eventi esterni influenzano trasversalmente l'intera industria e determinano un aumento dei costi di
tutte le imprese, o parimenti un abbassamento della domanda, uno schema tariffario che implementa la regolazione
per confronto costituird per 'impresa una sorta di assicurazione, in quanto riconoscerebbe un aumento tariffario pari
all'innalzamento dei costi efficienti di settore che comunque tengono conto di tali variazioni, evitando cosi che I'impresa
sia penalizzata per eventi non dipendenti dal suo operato. In questo senso, la regolazione per confronto riduce il rischio
della singola impresa in quanto limita la sua vulnerabilita a tali errori di misurazione.

3. Obiettivi e finalita di policy

Gli obiettivi di policy realizzabili dall’utilizzo della competizione per confronto sono molteplici, a partire da obiettivi di
incentivazione all'efficienza produttiva, a quelli di natura informativa per il decisore pubblico, sino a quelli di definizione
di ambiti ottimali di servizi e di analisi dei trend di produttivita di un settore, Andiamo ora a valutare piu nel dettaglio
ogni singolo aspetto citato.

La concorrenza per confronto si caratterizza per un elevato potere incentivante nell'indurre comportamenti efficienti
da parte delle imprese. Infatti, mettendo in relazione le tariffe o i sussidi all'impresa con i costi di imprese simili, il
regolatore pud indurre imprese che servono in mercati geograficamente diversi ma operanti nello stesso settore a
essere soggetti ad una sorta di concorrenza indiretta: infatti se un’impresa é in grado di ridurre i propri costi in misura
maggiore rispetto alle altre imprese, ne trarra immediato beneficio dal momento che il prezzo o sussidio che le verra
riconosciuto riflettera i maggiori costi di queste ultime.

Tale schema fornisce, quindi, all'impresa I'incentivo a cercare di ridurre i propri costi al di sotto di un certo livello preso
a riferimento (ad esempio, la media del settore), in modo da ritagliarsi un maggior margine di profitto. Dal momento
che tale obiettivo & condiviso da tutte le imprese del settore, lo sforzo collettivo teso alla ricerca di una maggiore
efficienza rispetto alle imprese analoghe porta in ultima istanza alla riduzione dei costi medi del settore nel lungo
termine. Se le imprese sono molto simili, o I'eventuale eterogeneita & tenuta in opportuna considerazione, la
competizione per confronto risulta essere pill efficace della regolazione al costo di servizio grazie al forte incentivo di
efficienza produttiva insito nello schema.

Accanto alla finalita di incentivazione, il confronto tra pill imprese consente pero anche notevoli vantaggi di natura
informativa sia da un punto di vista regolatorio, sia da quello di un decisore pubblico. In particolare, una diretta
conseguenza dell’incentivo all’efficienza insito negli schemi di concorrenza per confronto & che esso permette di
valutare i guadagni di efficienza di una singola impresa rispetto a quella media di settore. Infattl, Il contronto tra le
performance di un’impresa e quelle di imprese simili e 'evoluzione di tale performance relativa nel tempo, contiene una
misura della capacita dellimpresa in esame di ridurre i propri costi o migliorare il proprio livello di servizio. Tali
informazioni non solo costituiscono un importante strumento su cui fondare gli interventi di regolazione,
aumentandone I'efficacia, ma ha anche notevole valore per un decisore pubblico, consentendone in ultima analisi un
uso piu efficiente dei fondi pubblici laddove il servizio finale sia in qualche modo sussidiato dal decisore pubblico. Tale
informazione possiede peraltro un elevato valore anche per le singole imprese perché fornisce a ciascuna un punto di
riferimento di settore e offre un’indicazione del proprio posizionamento rispetto ad esso, permettendo al contempo di
identificare le migliori pratiche di settore attraverso I'osservazione delle tecnologie e dei processi delle imprese
maggiormente efficienti.

All'interno della concorrenza per confronto si possono poi individuare altre due distinte finalita di policy. In primo luogo,
il confronto tra le imprese operanti all’interno dello stesso settore consente di stimare la dimensione ottimale del
servizio, diindividuare |'eventuale presenza di economie di scala e di stimarne I'entita. | risultati di tali analisi consentono
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di identificare i risparmi potenziali che potrebbero essere ottenuti attraverso una ridefinizione del livello di integrazione
del settore. La presenza, ad esempio, di economie di scala non interamente sfruttate potrebbe indurre il decisore
pubblico ad aumentare, favorendo successive aggregazioni e fusioni, la dimensione delle imprese operanti in un
determinato settore per conseguire ulteriori risparmi di costo.

In secondo luogo, V'analisi temporale della performance delle varie imprese restituisce precise indicazioni riguardo
all’andamento dell’efficienza storica del settore considerato. In questo senso, la concorrenza per confronto si configura
come un utile strumento di menitoraggio dei livelli di performance raggiunti dall’industria nel suo complesso. Peraltro,
|efficienza dell'impresa non & l'unico strumento su cui focalizzare I'attenzione, e considerazioni di costo sempre pil
frequentemente sono affiancate da altre maggiormente incentrate sulla dimensione della qualita del servizio. Analisi
per confronto che tengano opportunamente conto della qualita del servizio, tra le altre variabili piu prettamente
economiche, permettono di definire un livello di costo efficiente inclusivo del livello di qualita del servizio. Questo &
chiaramente un obiettivo prioritario quando la competizione per confronto & applicata a settori in cui la qualita del
servizio & rilevante e allo stesso tempo impatta significativamente sui costi per I'erogazione di un servizio finale.

4. Potenziali limiti applicativi

Sul piano della concreta attuazione, la competizione per confronto pud presentare alcune criticitd, Uno dei principali
problemi consiste nella possibilita che le imprese considerate siano di natura eterogenea. In termini di dimensioni e
costi 0 in relazione alla domanda o al contesto istituzionale o geografico in cui esse operano. Le imprese possono, ad
esempio, avere specificita connesse alla posizione geografica, alle caratteristiche demografiche, economiche e sociali
dei rispettivi mercati di riferimento (in termini, ad esempio, di densita abitativa, livello di reddito dei cittadini, tasso di
disoccupazione, dotazione infrastrutturale) o alle istituzioni politiche e regolatorie che possono direttamente o
indirettamente influenzare le performance dell’attivita di impresa.

Tali fattori ambientali e politico-regolatori hanno naturalmente un impatto sui costi, con la conseguenza che imprese
operanti in situazioni diverse, per quanto appartenenti allo stesso settore, a parita di efficienza possono presentare una
struttura di costi notevolmente dissimile. Di conseguenza, come gia osservato in letteratura (Shleifer, 1985}, un semplice
confronto basato sui costi unitari potrebbe risultare insufficiente e inadeguato, in quanto attribuirebbe |'elevata
varianza osservata all'inefficienza di alcune imprese piuttosto che alle intrinseche differenze di contesto. Appare dunque
indispensabile assicurarsi che I'implementazione di schemi di regolazione per confronto preveda meccanismi di
correzione dell’eterogeneita dovuta a fattori esterni. In altre parole, & necessario tener conto di tali specificita
(istituzionali, geografiche o strutturali) nel modello di analisi dei costi cosi da definire un costo efficiente che risulti
opportunamente valutato anche su tali fattori esogeni. In assenza di cio, I'eterogeneita causerebbe una distorsione nei
risultati della comparazione, rendendo inefficiente il meccanismo di regolazione implementato. Il problema di policy
per il regolatore & dunque quello di assicurare alle procedure di comparazione un adeguato grado di significativita, sia
rispetto alle variabili da considerare come fonti dirette di costo, sia rispetto alle variabili di contesto.

Un secondo aspetto riguarda la possibilita delle imprese regolate di stabilire tra di loro accordi di tipo collusivo volto a
fornire informazioni non corrette e tali da condurre le analisi su livelli di costo ben superiori a quelli realmente efficienti
(Tangeras, 2000). Un accordo collusivo & generalmente definito come un comportamento cooperativo tra imprese che,
invece di competere le une contro le altre, si scambiano informazioni e coordinano le rispettive azioni. Affinché gli
schemi di regolazione per confronto siano efficaci, & necessario che le imprese agiscano in maniera non cooperativa,
determinando le rispettive performance indipendentemente le une dalle altre. Se tutte le imprese si accordassero su un
basso livello di sforzo, la regolazione per confronto risulterebbe inefficace ai fini di indurre una maggiore efficienza
produttiva. In quest’ottica, appare evidente I'importanza di un’azione di monitoraggio di eventuali scambi di
informazioni tra le imprese. L'attivita di monitoraggio & tanto pil importante in quanto la regolazione per confrento
genera un forte incentivo alla collusione: le imprese, anticipando che il meccanismo di confronto delle rispettive
performance estrarra i loro profitti, possono infatti essere indotte a coordinarsi in modo da contrapporsi all’effetto della
regolazione.

La competizione per confronto, rispetto ad altre forme di regolazione, si caratterizza per un’elevata efficacia anche in
contesti affetti da asimmetria informativa, consentendo di ottenere risultati superic;ri in termini di benessere sociale
grazie alla sua elevata capacita di stimolare gli investimenti. E perd opportuno precisare che I'entita dellincentivo a
investire dipende in realta dalla natura dell'investimento stesso. In presenza di una competizione per confronto, infatti,
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le imprese regolate rivolgeranno i propri sforzi principalmente verso quegli investimenti diretti ad aumentare 'efficienza
e la produttivita dell'impresa stessa ed i cui benefici sono pertanto pienamente appropriabili (Guthrie, 2006).

L’efficacia della concorrenza per confronto € invece minore rispetto ad investimenti caratterizzati da esternalita positive
sulle altre imprese del settore. In particolare, le imprese manifestano scarso interesse a realizzare investimenti di cui
beneficia 'intera industria e che hanno ricadute positive sulle tecnologie adottate da tutte le imprese, quali ad esempio
gli investimenti in ricerca e sviluppo. La ragione e da ricercarsi nel fatto che tali investimenti, riducendo nel medio-lungo
periodo i costi medi di settore, potrebbero non essere adeguatamente remunerati nel caso in cui il regolatore
implementi una regolazione tale da disincentivarne la realizzazione. Da questo punto di vista, il settore dei trasporti &
caratterizzato da un interessante sviluppo tecnologico per quanto apparentemente meno pronunciato di quello che
caratterizza altre industrie a rete, come le telecomunicazioni e I'energia.

5. Alcuni cenni sugli aspetti metodologici

Lo scopo principale di un’analisi di competizione per confronto, o benchmarking, a fini regolatori & quello di comparare
la performance di imprese operanti in uno stesso settore, ossia di identificare le imprese che risultano piu efficienti e,
con riferimento a quest’ultime, fornire un ranking tra imprese. Il benchmarking sulle performance serve dunque a
verificare se un’impresa & efficiente in confronto con i suoi peer di mercato.

Diversi metodi sono utilizzati in letteratura per analizzare la performance e I'efficienza in genere di imprese di pubblica
utilita (ad esempio, Coelli e Lawrence, 2006). Tra questi, vi sono i metodi non parametrici, principalmente basati sul
metodo Data Envelopment Analysis (DEA) ed i metodi parametrici, che applicano principalmente 'analisi di frontiere
stocastiche (Stochastic Frontier Analysis - SFA).

Il metodo DEA confronta la performance di imprese diverse tramite diversi rapporti input/output non legati tra loro da
una specifica forma funzionale. Il pregio di questo metodo € quello di essere pili flessibile rispetto ai metodi parametrici,
che utilizzana invece farme funzionali predefinite, ma Pefficacia di questa metoda dipende strettamente da una corretta
scelta del mix di variabili input/output. Peraltro questo metodo non permette di considerare in modo diretto eventuali
variabili (istituzionali, geografiche o strutturali) che hanno un significativo impatto sulla struttura dei costi di un’impresa
regolata, né di determinare stime dei costi efficienti di settore.

Per studiare la performance e I'efficienza di imprese di pubblica utilita si ricorre anche al benchmarking con metadi
parametrici tramite I"analisi di frontiere stocastiche (SFA). Anche se questo metodo assume come ipotesi di fondo una
specifica struttura della tecnologia, che & sempre difficile poter definire a livello funzionale, esso, oltre ad essere il pili
utilizzato nella prassi economico-regolatoria, permette realisticamente di tener conto di possibili shock esogeni (ossia
al di fuori del controllo delle imprese) che possono otiginarsi in un certo intervallo di tempo. A livello operativo,
un’analisi dell’efficienza di un’impresa regolata e condotta tramite una stima di una funzione di costo, totale o operativo
a seconda dei contesti in esame. Questi metodi possono anche essere utilizzati parallelamente, al fine di testare la
robustezza dell’analisi e dei risultati dell’applicazione di une specifico metodo.

Per realizzare uno studio di questo genere sono necessari alcuni step procedurali di fondamentale importanza per
garantire la validita dell’analisi.

In primo luogo, la stima di frontiere parametriche richiede dati dettagliati per quanto riguarda sia le voci di costo relative
ai fattori della produzione sia le unita fisiche riferite a tali fattori. Tali dati derivano tipicamente dai bilanci degli operatori
o da dati di contabilita regolatoria, per quanto concerne le variabili di tipo economico. | dati di contahilita regolatoria
per loro natura sono owviamente piu disaggregati e, quindi, pit adeguati alla realizzazione di analisi di benchmarking,
ma in assenza di essi anche i dati contabili rappresentano comungue una base utile di riferimento. A questi dati di natura
economica & poi necessario affiancare dati tecnico-produttivi per meglio tener conto degli aspetti tecnologici di
fornitura dei servizi negli specifici settori industriali in esame. La raccolta di dati di dettaglio, come quelli di contabilita
regolatoria, & particolarmente importante quando I'analisi di benchmarking viene svolta in contesti in cui si ha un
campione di imprese molto eterogeneo, in cui ad esempio un'impresa da sola rappresenta una quota consistente
dellintero mercato di riferimento. In tal caso, dati disaggregati per aree territoriali o per tipologia di contratto, ad
esempio, possono comungue permettere di realizzare analisi significative.
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