
Il PEF e la matrice dei rischi



2

LE COMPETENZE DELL’ART

L’Autorità di Regolazione dei Trasporti (ART), istituita ai sensi dell’art. 37 del decreto-legge 6 dicembre 2011, n.

201, è un organismo autonomo ed indipendente, competente nel settore dei trasporti e dell’accesso alle relative

infrastrutture e ai servizi accessori, che ha il compito di giudicare e valutare il lavoro svolto dagli operatori di

trasporto (terrestre, marittimo e aereo), facendo particolare attenzione a:

Definire i diritti degli utenti

Regolare e vigilare il rispetto dei 

termini contrattuali ed 

eventualmente sanzionare 

qualora non vengano rispettati

Definire gli schemi dei bandi 

delle gare e i criteri per 

l’assegnazione dei servizi in 

esclusiva

Garantire l’efficienza produttiva 

della gestione e il contenimento 

dei costi attraverso 

l’incentivazione della 

concorrenza

Definire i criteri per la fissazione

di canoni, pedaggi e tariffe, e 

verificarne la corretta 

applicazione al fine di stabilire 

un equilibrio economico 

Stabilire le condizioni minime 

di qualità

L’ART è finanziato attraverso contributi versati dai gestori delle infrastrutture e dei servizi, in misura non superiore all’1‰ del fatturato dell’ultimo esercizio.

(Art. 37, DL 201/2011)
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QUADRO NORMATIVO ART

Del. 83/16 – 48/17

«Definizione della metodologia per 
l’individuazione degli ambiti di servizio 

e delle modalità più efficienti di 
finanziamento»

Del. 49/15 – 154/19

«Misure per la redazione dei bandi, per 
l’assegnazione dei servizi di TPL e per 
la definizione degli schemi dei contratti 

di servizio»

Del. 69/17 – 120/18

«Metodologie e criteri per garantire 
l’efficienza delle gestioni dei servizi di 

trasporto ferroviario regionale»

Del. 54/15 – 16/18

«Condizioni minime di qualità dei servizi 
di trasporto passeggeri per ferrovia, 
nazionali e locali, connotati da OSP»



Misura 12 - Criteri per la redazione del Piano economico-finanziario simulato da parte dell’Ente Affidante

1.Ai fini della determinazione delle compensazioni a copertura degli obblighi di servizio pubblico che compongono il 

corrispettivo a base d’asta, gli enti affidanti si attengono ai principi di cui all’articolo 4, paragrafo 1, del regolamento (CE) n. 

1370/2007 e all’articolo 17 del decreto legislativo n. 422/1997 e s.m.i. e predispongono un piano economico-finanziario, 

denominato PEF simulato.

2.Gli enti affidanti predispongono il PEF simulato, con le modalità indicate nel Prospetto 2 e sulla base di ipotesi di 

ripartizione delle varie tipologie di rischio tra l’ente affidante e il gestore, in funzione delle caratteristiche della gara, con 

particolare riferimento all’oggetto e alla natura del contratto da aggiudicare. Per la ripartizione dei rischi si tiene conto almeno 

delle tipologie di rischio indicate nel Prospetto 3.

3.Il PEF simulato è finalizzato a stimare la congruità del corrispettivo posto a base d’asta, la sostenibilità economico-

finanziaria delle offerte presentate dai partecipanti alla gara e a definire la corretta allocazione dei rischi connessi 

all’oggetto di affidamento. La sostenibilità economico-finanziaria del PEF simulato è verificata tramite l’applicazione di indici 

di redditività positivi anche nel caso di subentro nella titolarità dei beni mobili, immobili e del materiale rotabile.

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

LA DELIBERA ART 49/2015 – ALLEGATO A LATO ENTE AFFIDANTE



Misura 15 - Criteri per la redazione del piano economico-finanziario da parte dei concorrenti

1.Gli enti affidanti disciplinano la predisposizione da parte dei partecipanti alla gara di un piano economico-finanziario 

contenente la proiezione dei costi e dei ricavi, degli investimenti e dei relativi finanziamenti per il periodo di durata 

dell'affidamento. Nell’ambito dei ricavi è compreso il corrispettivo pubblico corrispondente all’offerta presentata per gli anni di 

durata dell’affidamento.

2.Il piano economico-finanziario può essere richiesto in caso facoltativo dagli enti affidanti qualora l’importo complessivo a 

base d’asta sia inferiore a dieci milioni di euro.

3.Il piano economico-finanziario viene redatto secondo le istruzioni fornite dall’ente affidante, il quale si impegna a garantirne

la massima riservatezza, e si può comporre dei seguenti documenti:

a) conto economico;

b) stato patrimoniale;

c) indici di redditività, produttività, economico-finanziari e patrimoniali.

4.In caso di affidamento plurimodale, ai soli fini delle specifiche modalità di rendicontazione previste nel contratto di 

servizio allegato al bando di gara, è redatto uno schema per ciascuna modalità esercita.

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

LA DELIBERA ART 49/2015 – ALLEGATO A LATO CONCORRENTI



LA DELIBERA ART 49/2015 –

ALLEGATO A LATO CONCORRENTI

Misura 15 - Criteri per la redazione del piano economico-finanziario da parte dei concorrenti

1.Nei casi in cui i documenti di gara prevedano la realizzazione di opere infrastrutturali o di immobili da parte 

dell'aggiudicatario il piano economico-finanziario per gli affidamenti superiori al valore di cui al precedente punto 2 è 

asseverato da un istituto di credito o da società di servizi costituite dall’istituto di credito stesso e iscritte nell’albo degli 

intermediari finanziari, ai sensi dell’articolo 106 del decreto legislativo 1 settembre 1993, n. 385, o da una società di 

revisione ai sensi dell’articolo 1 della legge 23 novembre 1939, n. 1966, o da Revisori Legali, ai sensi del decreto 

legislativo 27 gennaio 2010 n. 39. Negli altri casi, è facoltà dell’ente far valutare il piano da istituti di credito o da società di 

consulenza specializzati nel settore del trasporto pubblico locale.

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

LA DELIBERA ART 49/2015 – ALLEGATO A LATO CONCORRENTI



LA DELIBERA ART 120/2018

Ambito di applicazione

Le Misure si applicano ai servizi di trasporto regionale ferroviario di passeggeri connotati da oneri di servizio pubblico, svolti 

da parte di imprese ferroviarie su rete ferroviaria nazionale o interconnessa.

Oggetto

Metodologie, criteri e procedure per il perseguimento da parte degli enti affidanti di obiettivi di efficientamento attraverso 

misure di contabilità regolatoria rivolte alla redazione della contabilità dei costi da parte delle imprese ferroviarie e alla 

separazione contabile tra le attività svolte dalle medesime in regime di servizio pubblico e le altre attività.

Finalità

Le metodologie, i criteri e le procedure contenuti nelle Misure della suddetta delibera sono orientati a garantire l’efficienza 

delle gestioni, nonché le condizioni di trasparenza.

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

LA DELIBERA ART 120/2018



Nei casi di affidamento con gara

L’ente affidante richiede all’Autorità in tempo utile per la pubblicazione del bando di gara i seguenti parametri 

pertinenti al contratto di servizio vigente, tenendo conto di tutti i fattori di contesto:

– valore percentuale relativo al recupero di efficienza del costo operativo, determinato sulla base della 

metodologia illustrata nell’Annesso 1;

– valore medio, minimo e massimo degli indicatori di cui alle Tabelle A e B dell’Annesso 2, riferiti agli ultimi cinque 

esercizi, ove disponibili, per il contratto di servizio pertinente e per l’insieme dei contratto di servizio considerati nella banca 

dati dell’Autorità, da assumere come termini di confronto per la fissazione di obiettivi di efficacia ed efficienza.

Ai fini del miglioramento dell’efficienza e dell’efficacia delle gestioni, l’ente affidante predispone il PEF a base 

d’asta (PEF simulato), determina la base d’asta e i criteri di aggiudicazione.

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

LA DELIBERA ART 120/2018: PRESUPPOSTI REDAZIONE PEF

PER AFFIDAMENTI CON GARA



Nei casi di affidamenti diretti e in house

- L’ente affidante, ai fini della redazione del PEF da allegare al contratto di servizio da affidare, e in caso di 

revisione o aggiornamento del PEF, richiede all’Autorità i seguenti parametri pertinenti al contratto di servizio:

– valore percentuale relativo al recupero di efficienza del costo operativo, determinato sulla base della 

metodologia illustrata nell’Annesso 1;

– valore medio, minimo e massimo degli indicatori di cui alle Tabelle A e B dell’Annesso 2, riferiti agli ultimi cinque 

esercizi, ove disponibili, per il contratto di servizio pertinente e per l’insieme dei contratti di servizio considerati nella banca 

dati dell’Autorità

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

LA DELIBERA ART 120/2018: PRESUPPOSTI REDAZIONE PEF

PER AFFIDAMENTI DIRETTA



APPLICABILITÀ ART 120/2018  A 

CONTRATTI IN ESSERE

Le Misure si applicano altresì ai contratti di servizio già stipulati alla data di entrata in vigore del presente atto 

regolatorio nelle tre seguenti ipotesi:

• Nel caso in cui, nell’ambito della verifica intermedia dei risultati della gestione, si realizzi, decorso un biennio 

dall’entrata in vigore del presente atto regolatorio, una revisione (se prevista per legge o contratto) derivante da uno 

scostamento[(Risultato Netto PEF – Risultato Netto a consuntivo) ≥ ± 5% × Ricavi Operativi PEF

• Qualora, decorso un biennio dall’entrata in vigore dell’atto regolatorio in esame, ricorrano le condizioni per la 

stipula di atto aggiuntivo;

• Decorsi cinque anni dalla data di entrata in vigore del presente atto senza che si siano verificate le ipotesi di cui 

ai due punti precedenti ed ove il contratto di servizio preveda tra le condizioni a presupposto della revisione del contratto, 

l’adeguamento a disposizioni normative, amministrative o a prescrizioni da parte di enti o Autorità competenti che comportino

nuove condizioni per l’esercizio del servizio.

Dipartimento di Ingegneria Informatica, Automatica e Gestionale -
Sapienza Università di Roma

APPLICABILITÀ ART 120/2018  A CONTRATTI IN ESSERE
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PEF

Il Piano Economico Finanziario (PEF) è un documento economico finanziario, basato sui costi standard, che ha lo

scopo di verificare l’equilibrio economico-finanziario del CdS (PEF simulato) o dell’offerta (PEF di gara) e di

definire (PEF simulato) o dimostrare (PEF di gara) la solidità finanziaria di eventuali investimenti.

− Redatto dall’EA (PEF simulato) e rende noto nella documentazione di gara il solo corrispettivo risultante

al fine di determinare la compensazione a copertura degli OSP, l’allocazione dei rischi tra EA e IA

• nel caso di affidamento diretto/in-house determina anche gli obiettivi di efficienza e verrà inserito nel CdS

• nel caso di affidamento (in concessione) con gara determina il corrispettivo da porre a base d’asta

• nel caso di affidamento (in appalto) con gara è facoltativo e supporta la stima della base d’asta

− Redatto dai partecipanti alla gara in caso di affidamento in concessione (PEF di gara) 

al fine di stimare la congruità e la sostenibilità economica-finanziaria delle offerte presentate

è necessario presentare un PEF per ciascuna modalità esercita e deve contenere:

− Conto economico

− Stato Patrimoniale

− [In caso di un piano degli investimenti] Indici economico-finanziari e patrimoniali

− Programma di rinnovo dei rotabili per un valore almeno pari al 10% del corrispettivo

− Relazione illustrativa, contenente i dati di input di domanda e offerta, le ipotesi alla base dell’offerta

presentata e le modalità di calcolo dei valori

− [Per CdS>10Mln€ in caso di investimenti in beni strumentali] asseverazione da un istituto di credito 

Costituisce parte integrante del CdS ed è soggetto ad aggiornamento al termine dei periodi di revisione

(Misura 14, 15,  Del. ART 154/2019)

(Misura 12, 15, Del. ART 49/2015)
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STRUTTURA DEL PEF
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STRUTTURA DEL PEF – Conto economico

(Ann. 5, Del. ART 154/2019)

I ricavi da traffico vengono calcolati riferimento al sistema tariffario approvato e a modelli di previsione di domanda.

Per l’allocazione dei costi comuni vengono utilizzati:

- Intervalli di valore delle voci di costo di “un’impresa media, gestita in modo efficiente e adeguatamente dotata di

mezzi di trasporto al fine di poter soddisfare le esigenze di servizio pubblico richieste”

- In assenza dei precedenti, valori di appropriati benchmark nazionali o internazionali, in riferimento al modello del

costo standard di cui al DM 157/2018

- Per il ferro si considerano i parametri di recupero di efficienza per il solo costo operativo per terno-km [Appendice]
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STRUTTURA DEL PEF – Stato patrimoniale

(Ann. 5, Del. ART 154/2019)
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COMPENSAZIONI PER AFFIDAMENTI (IN HOUSE O DIRETTI)

Le compensazioni per OSP sono calcolate dall’EA separatamente per ciascun lotto di affidamento e per ciascuna

modalità di trasporto, mediante la seguente metodologia:

1 – Individuazione voci di costo (personale, energia, infrastrutture, rotabili, manutenzione, costi fissi)

2 – Riclassificazione in base ai principi contabili nazionali (art. 2425 Cod. Civile) o internazionali (Princ. 1 IAS)

3 – Decurtazione delle voci non necessarie agli OSP

4 – Individuazione dei driver per l’allocazione dei costi comuni (art. 37, comma 3, lettera b), DL n.201/2011)

5 – Attribuzione dei costi comuni in base ai driver individuati

6 – Calcolo degli eventuali effetti finanziari positivi generati all’interno della rete gestita derivanti dagli OSP

7 – Detrazione dei ricavi tariffari e altri ricavi derivanti da OSP

8 – Addizione di un ragionevole margine di utile (calcolato CIN x WACC)

Compensazioni finanziarie nette per OSP / Corrispettivo a base di gara

(Misura 13, Pr. 4, Del. ART 49/2015)
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CALCOLO DEL RAGIONEVOLE MARGINE DI UTILE – WACC (1)

Per ragionevole margine di utile si intende:
Equa remunerazione del capitale investito = WACC x Capitale Investito Netto (CIN)

WACCpost = RE x (E/(E+D)) + (1-t) x RD x (D/(E+D)) [t = aliquota fiscale per scudo fiscale = IRES = 24%]

WACCpre = [RE x (E/(E+D)) + (1-t) x RD x (D/(E+D))] / (1-T) [6,23% ferro ; 6,15% su strada]

[aumentato per permettere la copertura degli oneri tributari a carico dell’impresa]

[T = aliquota d’imposta prospettica media per imprese di trasporto = IRES + IRAP = 0,24 + 0,0482 (max applicabile) = 28,82%]

• RE = rf + (rm – rf) x βlevered [5,7% ferro ; 6,2% su strada]

rf = BTP decennali, calcolato su quotazioni mensili del 2019 = 1,95%

rm – rf = equity risk premium (ERP) = 6,01% in Italia

βlevered = βunlevered x (1 + (1 – t) x D / E) [0,63 ferro ; 0,70 su strada]

[calcolo del βunlevered in Appendice]

• RD = rf + DRP [3,95% ferro e su strada]
DRP = debt risk premium = media del costo del debito delle società operanti in TPL (soglia max 2%) [2% ferro e su strada]

• D/E [0,91 ferro ; 1,28 su strada] D/(E+D) = g = gearing

(All. 2, DM 157/2018)

(Del. ART 65/2020)
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CALCOLO DEL RAGIONEVOLE MARGINE DI UTILE – WACC (2)

Al termine del periodo regolatorio e in occasione di revisione contrattuale con conseguente aggiornamento del PEF

allegato al CdS, il margine di utile ragionevole è aggiornato utilizzando:

- [Affidamenti diretti/in-house] il valore pubblicato dall’ART al momento dell’aggiornamento o della revisione;

- [Affidamenti con gara] il valore inferiore tra quello pubblicato dall’ART e quello previsto nel contratto

Il WACC deve essere utilizzato anche nella determinazione dei canoni di locazione annui.

WACC NOMINALE: WACC REALE:

(Del. ART 65/2020)

(Misura 17, Del. ART 154/2019)

L’AFFIDAMENTO E LA DOCUMENTAZIONE
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STRUTTURA DEL PEF – Piano finanziario

(Ann. 5, Del. ART 154/2019)

L’AFFIDAMENTO E LA DOCUMENTAZIONE
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STRUTTURA DEL PEF – Rendiconto finanziario (solo PEF di gara)

(Ann. 5, Del. ART 154/2019)

L’AFFIDAMENTO E LA DOCUMENTAZIONE
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STRUTTURA DEL PEF – Indici di sostenibilità finanziaria (solo PEF di gara)

Nel caso in cui la gara preveda un piano degli investimenti, l’EA integra gli schemi del PEF con adeguati

indici per la valutazione della bancabilità (sostenibilità finanziaria) della proposta, di cui fornisce le modalità

di determinazione al fine di garantire univocità di calcolo degli stessi, quali, a titolo esemplificativo e non

esaustivo:

• DSCR (Debt Service Coverage Ratio) = flusso di cassa operativo / rata (QC+OF)

capacità dell’impresa di generare flussi per sostenere il debito

• LLCR (Loan Life Coverage Ratio) = somma flussi di cassa attualizzati a servizio del debito / deb residuo

sostenibilità di un determinato livello di indebitamento 

(Def., Misura 22, Del. ART 154/2019)

L’AFFIDAMENTO E LA DOCUMENTAZIONE
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STRUTTURA DEL PEF – Efficientamento dei costi

L’efficientamento dei costi è un obiettivo che andrebbe fissato durante la realizzazione del PEF. Per costo efficiente

si intende “costo operativo efficiente per corsaKm al netto dei costi di pedaggio e accesso ad infrastrutture”.

Gli EA assicurano il miglioramento progressivo di tutte le performance aziendali, individuando e disciplinando gli

obiettivi annuali da raggiungere e le relative sanzioni (in caso di affidamento in house possono riguardare anche il

personale dirigenziale).

Tra gli obiettivi identificati, devono esserci almeno:

- Riduzione dei costi o aumento della produttività (anche in riferimento a benchmark)

- Incremento dei passeggeri trasportati e paganti

- Ottimizzazione del coefficiente di riempimento dei mezzi (load factor)

- Miglioramento dei livelli quali-quantitativi del servizio erogato

- Ottimizzazione del piano degli investimenti programmati e delle manutenzioni

- [Affidamenti in concessione] incremento della redditività legata anche al recupero dell’evasione tariffaria

e ad altre politiche commerciali

Nel PEF vengono specificati anche gli obiettivi che l’IA deve ottenere e le idonee previsioni delle performance.

L’EA nell’ambito della RdA descrive la metodologia e i criteri adottati per definire il PEF simulato.

(Misura 14, Del. ART 49/2015)
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COSTO STANDARD VS COSTO EFFICIENTE (1)

(Premessa, Rel. Ill. ART 66/2018)

COSTO STANDARD COSTO EFFICIENTE

FINALITÀ

METODOLOGIA

BASE DATI

PERIMETRO

VARIABILI USATE

Ripartizione FNT

Corrispettivo a base d’asta, o contrattuale

Obiettivi di efficientamento 

(affidamento diretto/in-house e CdS)

Regressione lineare per stima costo medio

Metodo analitico

Benchmarking per identificare il costo sulla 

frontiera di costo efficiente (SFA)

Imprese con migliori soluzioni produttive, 

riferimento anni 2012-16 (indicizzati IPCA)

Imprese medie (con inefficienze), anno 

2012 (rivalutati NIC al 2017)

Costi operativi (aggregati)

Costo del capitale
Costi operativi disaggregati per natura

Velocità commerciale, corsa-km, posti a 

sedere, posti-km, ammodernamento 

rotabili per posto a sedere-km di servizio

V. commerciale, treni-km eff, n. carrozze, età 

media rotabili, revamping, età per il 

rinnovamento, % treni orario punta, lunghezza 

media tratta, % treni-km extra regionale, 

scostamento orario, regolarità, densità stazioni, % 

treni-km su rete elettrificata, tortuosità, pendenza, 

% rete elettrificata, dummy interscambi tra regioni 

(in e out), dummy incumbent, var. temporali

Questa procedura non può essere condivisa dall’ART, che mostra solo le 

principali variabili e i range in cui sono comprese
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COSTO STANDARD VS COSTO EFFICIENTE (2)

“Costi standard […] sono utilizzati dagli enti che affidano i servizi di trasporto pubblico locale e regionale come

elemento di riferimento per la quantificazione delle compensazioni economiche e dei corrispettivi da porre a base

d’asta, […], con le eventuali integrazioni che tengano conto della specificità del servizio e degli obiettivi degli enti

locali in termini di programmazione dei servizi e di promozione dell’efficienza del settore.”
[art. 27, comma 8-bis DL n. 50/17]

(Art. 27, Com. 8-bis, DL 50/2017)

(Ann. 5, Del. ART 154/2019)

Costo

standard

Costo

efficiente

Costo 

standard 

rettificato

PEF simulato

________

____

Obiettivi di 

efficientamento

6. 𝐸𝐵𝐼𝑇 + 𝐺: 𝑅𝑒𝑚𝑢𝑛𝑒𝑟𝑎𝑧𝑖𝑜𝑛𝑒 𝑑𝑒𝑙 𝑐𝑎𝑝𝑖𝑡𝑎𝑙𝑒 𝑖𝑛𝑣𝑒𝑠𝑡𝑖𝑡𝑜

𝑐𝑜𝑟𝑠𝑎𝑘𝑚
>

CONGRUITÀ SE: 

RETTIFICHE

(rotabili, CIN, ricavi, …)
Può essere utilizzato 

come base del PEF

Costo 

standard 

rettificato
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COSTO STANDARD

Il Costo standard è uno strumento di regolazione che ha come obiettivo quello di ridurre le asimmetrie informative

tra regolatore ed impresa regolata. Vengono calcolati annualmente, basandosi su dati economici e trasportistici

considerando il tasso d’inflazione dell’anno precedente.

È un valore molto importante perché può essere preso in considerazione per determinare:

- base di gara o compensazioni

- prezzo d’esercizio

- ripartizione delle risorse tra regioni (sussidi e Fondo TPL)

Il costo standard riflette il costo del servizio, opportunamente specificato ed erogato a prestabiliti livelli di qualità,

assumendo condizioni operative efficienti medie (definite sulla base delle attività e dei costi di una pluralità di

operatori e/o conoscenze sui processi di produzione industriale).

Ovviamente quando si parla di ”costi standard” non si intende che siano uguali per tutti, la parola “standard” sta ad

indicare che sono costruiti utilizzando parametri e coefficienti di produttività standard, ma ovviamente le variabili

sono differenti per ogni servizio.

Inoltre al fine di avere dei numeri, che rimangano comunque rappresentativi di una buona fetta di settore, ma che

siano il più possibile significativi, vengono divisi per tipologia di mobilità:

- Autolinea e tram (su strada)

- Ferrovia e metropolitana (ferro)

(DM 157/2018)
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COSTO EFFICIENTE – Obiettivi di efficacia e efficienza

L’EA definisce nella documentazione di affidamento gli obiettivi che l’IA è tenuta a seguire durante l’affidamento, il

sistema di misurazione delle prestazioni deve essere riconducibile alle sole responsabilità dell’IA.

- Efficacia-redditività, con riferimento al numero di passeggeri trasportati, al tasso di riempimento dei mezzi e

all’incremento della redditività dovuto al recupero dell’evasione tariffaria e da altre politiche commerciali dell’IA.

- Efficienza, con riferimento alla riduzione del costo operativo del servizio derivante dall’incremento della

produttività; il sistema di efficientamento dei costi trova applicazione nel PEF.

[Per i servizi ferroviari è correlato al valore % relativo al recupero di efficienza del costo operativo, slide 51]

- Efficacia-qualità, in termini di miglioramento delle condizioni minime di qualità definite dall’ART.

[Per i servizi ferroviari si fa riferimento alla delibera ART n. 16/2018 ferma restando la possibilità dell’EA di

estenderne anche ai servizi su strada l’applicazione].

(Misura 16, Del. ART 154/2019)

Per affidamenti su ferro, per gli obiettivi contrattuali, si fa riferimento almeno ai KPI presenti in Appendice.

Per affidamenti su strada si fa riferimento almeno al set minimo di indicatori quali-quantitativi presenti in

Appendice, nel caso di affidamenti diretti/in-house gli indicatori obiettivo sono individuati nell’ambito del PEF

simulato.

Il superamento o non raggiungimento dei KPI presenti nel CdS viene premiati o sanzionati, come previsto nel CdS.
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STRUTTURA DEL PEF – Analisi di sensitività

(Misura 14, Del. ART 49/2015)

EA

Le misure di riequilibrio possono essere pensate in funzione di: tariffe, fattori di produttività, livello di 

servizi, corrispettivo chilometrico, durata del contratto, piano degli investimenti.

PG
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MATRICE DEI RISCHI  

(Misura 13, Del. ART 154/2019)

Misura 13 ̶ Criteri di individuazione e allocazione dei rischi negli affidamenti

1. Ai fini della predisposizione del PEF simulato, l’Ente Affidante (EA) identifica e valuta gli specifici rischi connessi

all’esercizio del servizio oggetto di affidamento, definendo in esito a tale processo la forma di affidamento.

2. In caso di concessione l’EA definisce e alloca i rischi tra ciascuna delle parti contrattuali, EA e vettore

affidatario (IA) e individua ulteriori eventuali tipologie di rischio a integrazione della predetta matrice.

3. L’EA può prevedere nel CdS la riscossione diretta dei proventi da traffico da parte dell’IA (contratti di tipo net cost)

o, in alternativa, l’introito in proprio di tali ricavi (contratti di tipo gross cost), con particolare riferimento ai servizi per i

quali sia prevista l'integrazione tariffaria tra diversi gestori e che siano suddivisi tra più lotti di gara di competenza del

medesimo EA.

4. L’EA, in relazione alla natura e all’intensità delle diverse tipologie di rischio individuate, nonché alla relativa

allocazione in capo a ciascuna delle parti contrattuali, specifica nella documentazione che disciplina la procedura di

affidamento, e descrive nella matrice dei rischi, eventuali misure di mitigazione dei rischi allocati.

5. Al temine di ciascun periodo regolatorio, l’EA valuta di concerto con l’IA la congruità dei rischi allocati in capo

alle parti contrattuali, nonché l’eventuale opportunità di provvedere a una revisione delle misure di mitigazione.

6. La matrice dei rischi redatta dall’EA costituisce parte integrante della documentazione che disciplina la

procedura di affidamento ed è parte integrante del relativo CdS. La matrice riporta i riferimenti del CdS in cui sono

disciplinati gli adempimenti contrattuali connessi ai rischi individuati.
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PEF – Allocazione dei rischi per affidamenti in concessione

APPENDICE

(Ann. 4, Del. ART 154/2019)
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PROCEDURA DI AFFIDAMENTO – Informazioni da mettere a disposizione

L’EA pubblica le informazioni da fornire da parte delle imprese, pari almeno a quelle presenti nel “set

informativo minimo” [in Appendice], per ogni fase della procedura di affidamento:

(Misura 18, Del. ART 154/2019)

PRE-INFORMAZIONE

BANDO

-

LETTERA D’INVITO

DISCIPLINARE DI GARA

-

DATA ROOM

L’EA garantisce la tutela della riservatezza commerciale e industriale dei dati e delle informazioni fornite, in 

coerenza con il Piano di Accesso al Dato. 

In caso di affidamento diretto/in-house è premura dell’EA aggiungere informazioni aggiuntive.

In caso di GU plurisoggettivo, tutti i componenti sono tenuti a fornire le informazioni richieste.
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PROCEDURA DI AFFIDAMENTO – Termine per presentazione offerte

Al fine di garantire la massima partecipazione degli operatori, il termine di presentazione delle offerte non può

essere inferiore a 110 giorni dalla pubblicazione del bando di gara o dell’invio della lettera di invito, ed è

individuato in funzione della complessità dei servizi oggetto di affidamento e della valutazione degli investimenti.

L’EA può prevedere un termine inferiore nel rispetto dei limiti previsti per legge, tenuto conto della specificità e/o

minore complessità della procedura di affidamento o del servizio interessato (ad esempio piccoli affidamenti o

affidamenti con messa a disposizione dei rotabili), riportando adeguatamente nella RdA i motivi di tale scelta.

(Misura 23, Del. ART 154/2019)

(4.6, Rel. Ill. Del. ART 143/2018)
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IL CONTRATTO DI SERVIZIO – Contenuti minimi

CONTRATTO DI SERVIZIO PUBBLICO (o convenzione)

• caratteristiche del servizio ed il programma d’esercizio

• standard quali-quantitativi minimi e requisiti prestazionali

• obblighi di servizio

• eventuali diritti di esclusiva

• tariffe massime e struttura tariffaria vigente, con criteri di aggiornamento

• modalità di ripartizione dei costi e ricavi

• entità e modalità delle compensazioni

• periodo di validità e proroga

• condizioni sul personale e sul sub-appalto

• descrizione ed eventuale mitigazione dei rischi

• sanzioni

• meccanismi di adeguamento o revisione (anche del PEF)

• informazioni sulla salvaguardia dei dati commerciali

Il CdS è un documento che formalizza l’affidamento della fornitura e deve essere allegato, come 

parte sostanziale e integrante, alla documentazione che disciplina la procedura di affidamento.

[Lo schema costituisce una rappresentazione sommaria, non è 

pertanto da prendere come riferimento. I contenuti minimi delle 

convenzioni sono mostrati dettagliatamente in Appendice.]

(Art. 19, Dlgs 422/1997)

(Art. 4, Reg. CEE 1370/2007)
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IL CONTRATTO DI SERVIZIO – Verifica dell’equilibrio economico-finanziario

La verifica è applicata a tutti i servizi affidati in concessione, tuttavia è nella discrezionalità dell’EA stabilire specifici

meccanismi di verifica dell’efficienza della gestione contrattuale anche nei casi di appalto, al fine di evitare possibili sovra-

compensazioni dell’IA e/o valutare la sostenibilità del servizio offerto, basandosi sul confronto dei ricavi, del corrispettivo

contrattuale e dei costi sostenuti dall’affidatario.

(Misura 26, Del. ART 154/2019)

DURATA CdS t
PERIODO 

REGOLATORIO

PERIODO 

REGOLATORIO

PERIODO 

REGOLATORIO

PERIODO 

REGOLATORIO

PERIODO 

REGOLATORIO

EA verifica gli obiettivi

PEF consuntivo
(non prevede aggiornamento WACC)

IA redige
(considerando opportunamente 

i fattori esogeni al CdS)

VS

PEF preventivo

In caso di scostamenti potranno essere colmati con compensazione extra, o con miglioramenti del servizio, o profit sharing

https://www.sviluppoeconomico.gov.it/images/stories/documenti/spl_guida_compilazione_relazione.pdf
https://www.sviluppoeconomico.gov.it/images/stories/documenti/spl_guida_compilazione_relazione.pdf
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AC - Attivo corrente

ART - Autorità di Regolazione dei Trasporti

CdS - Contratto di Servizio

CIN - Capitale Investito Netto

CMQ - Condizioni Minime di Qualità

FNT - Fondo Nazionale per il TPL

GI - Gestore dell’infrastruttura

GU - Gestore Uscente

EA - Ente Affidante

IA - Impresa Affidataria

IAS - International Accounting Standards

IF - Impresa Ferroviaria

ITS - Intelligent Technology Sistem

KPI - Key Performance Indicators

MIT - Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

34

OF - Oneri Finanziari

OSP - Obblighi di Servizio Pubblico

PC - Passivo Corrente

PEF - Piano economico finanziario

PG - Partecipante/i alla Gara

PRO - Piano Raggiungimento Obiettivi regolatorio

QC - Quota capitale

RdA - Relazione di Affidamento

RFI - Rete Ferroviaria Italiana

SFA - Stochastic Frontier Analysis

TFR - Trattamento di Fine Rapporto

TPL - Trasporto Pubblico Locale

VM - Valore di Mercato

VNC - Valore Netto Contabile

WACC - Weighted Average Cost of Capital

GLOSSARIO
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PROCEDURA DI AFFIDAMENTI – Sommario

(Ann. 1, Del. ART 154/2019)
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ELABORAZIONE SET MINIMO KPI – Servizi ferroviari (1)

Per la preparazione della banca dati da utilizzare per le analisi statistiche ed econometriche, volte all’individuazione di indicatori di

efficienza ed efficacia (banca dati EFFI) si è inizialmente proceduto a:

1. Individuare le imprese a cui inviare il questionario per la raccolta dati (23 IF, 6 anni: dal 2011 al 2016)

2. Predisporre gli elementi per la definizione del questionario:

i. dati di input e output

− input: entità parco rotabile, n. addetti (suddivisi tra le diverse tipologie: operativi, per la manutenzione ed

amministrativi), ore manutenzione, velocità commerciale, costo del personale, costo trazione (elettricità e carburante),

costo manutenzione, pedaggio per l’accesso alla rete, altri costi operativi, ammortamenti del materiale rotabile,

svalutazioni e oneri finanziari

− output: ore-treno, n. treni, treni-km, passeggeri, passeggeri-km, posti ed posti-km

− indici di qualità

ii. dati di contesto (o ambientali) e di infrastruttura

lunghezza della rete utilizzata per la produzione dei servizi, grado di tortuosità, grado di pendenza, presenza/assenza di 

rete elettrificata, numero delle stazioni servite, … 

3. Individuare i drivers dei costi sostenuti:

- volumi del servizio offerto e dei passeggeri serviti (posti-km, pax-km, treni-km, vetture-km)

- altre caratteristiche del servizio offerto (lunghezza corsa, n. fermate, durata media viaggi)

- caratteristiche del parco rotabile (età, revamping, n. carrozze, … per manutenzione e sostituzione)

- qualità del servizio (frequenza, puntualità, regolarità, velocità commerciale)

- variabili di contesto

4. Integrare i dati con i ricavi da traffico, il valore dei corrispettivi, gli altri ricavi, il numero dei treni circolanti e informazioni sui rotabili

(4., Rel. Ill. ART 66/2018)
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ELABORAZIONE SET MINIMO KPI – Servizi ferroviari (2)

A fine maggio 2018, è stato consolidato il data set EFFI:

5. Il numero totale delle variabili prese in considerazione e degli indicatori elaborati è di 146 (calcolati con riferimento ad ogni singolo

CdS: per ogni anno; come valor medio negli anni 2012-16; come media di tutti i CdS) raggruppati nelle categorie seguenti:

- Volumi del servizio offerto e dei passeggeri serviti

- Altre caratteristiche del servizio offerto

- Caratteristiche del parco rotabile

- Indicatori di efficienza – Costi

- Indicatori di efficienza – Ricavi

- Variabili/Indicatori di produttività lavoro, materiale rotabile e utilizzo rete

- Variabili/Indicatori di qualità

6. Sono state individuate anche le variabili di contesto:

- Popolazione residente per superficie regionale

- Fattori di qualità del servizio

- Velocità media d’esercizio

- Ritardo medio dei treni = minuti totali di ritardo per anno rispetto ai minuti totali di servizio programmati

- Estensione e caratteristiche infrastrutturali della rete (lunghezza, espressa in km)

- Caratteristiche plano-altimetriche

- Tortuosità, espressa in percentuale di rete con raggio di curvatura inferiore a 300 m

- Pendenza, espressa in percentuale di rete con pendenza superiore al 25‰ (km)

- Numero di stazioni lungo la rete

(4., Rel. Ill. ART 66/2018)
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ELABORAZIONE SET MINIMO KPI – Servizi ferroviari (3)

Sui dati rilevati sono state effettuate le analisi sui KPI e l’analisi econometriche del costo operativo efficiente (quest’ultimo con

riferimento all’insieme dei CdS di cui è titolare Trenitalia e Trenord, che rappresentano insieme il 92,33% del settore in termini di treni-km

a livello nazionale):

7. È stato definito un set di indicatori minimo, su cui sono state effettuate analisi di correlazione grafiche tra le variabili individuate

rispetto al costo operativo per treno-km al fine di identificare le interdipendenze più esplicative tra gli indicatori individuati nella fase

di lavoro precedente e i fattori tecnico-ambientali di contesto, al fine di contribuire alla individuazione dei principali “driver”, incluse le

condizioni strutturali dell’ambito di riferimento del CdS, che impattano sull’efficienza dei costi operativi delle IF e che devono essere

considerate nella determinazione dei successivi obiettivi di miglioramento.

8. Le variabili sono state inserite all’interno della funzione di costo [slide 74] una alla volta in maniera iterativa, verificando a monte la

loro non correlazione.

Seppure non importanti ai fini dell’efficientamento, sono stati comunque

raccolti i dati riguardanti la fonte dei finanziamenti per l’acquisto del materiale

rotabile: nel caso di Trenitalia autofinanziato per il 95% del totale degli

ammortamenti, nei casi in cui è finanziato dal pubblico il valore va dall’1 al

12%. Nel 2016 il capitale investito netto operativo in materiale rotabile

ammonta a oltre 4.400Mld.

9. Infine attraverso modelli statistici complessi è stata calcolata

la differenza (in termini percentuali) del costo operativo da

quello operativo efficiente presente sulla frontiera, le medie

registrate dai 22 CdS sono presenti nel grafico a lato.

(F., Rel. AIR ART 120/2018)

(4.,  Rel. Ill. ART 66/2018)
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SET MINIMO DI INDICATORI – Servizi ferroviari (1)

(Ann. 2, Del. ART 120/2018)
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SET MINIMO DI INDICATORI – Servizi ferroviari (2)

(Ann. 2, Del. ART 120/2018)
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SET MINIMO DI INDICATORI – Servizi ferroviari (3)

(Ann. 2, Del. ART 120/2018)



42

SET MINIMO DI INDICATORI – Servizi ferroviari (4)

(Ann. 2, Del. ART 120/2018)

APPENDICE
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SET MINIMO DI INDICATORI – Servizi su strada (1)

(Ann. 7, Del. ART 154/2019)

APPENDICE



SET MINIMO DI INDICATORI – Servizi su strada (2)

(Ann. 7, Del. ART 154/2019)

APPENDICE
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CALCOLO DEL β (1)

APPENDICE
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CALCOLO DEL β (2)

APPENDICE
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SET INFORMATIVO MINIMO (fornito dall’EA) (1)

APPENDICE

(Ann. 6, Del. ART 154/2019)
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SET INFORMATIVO MINIMO (fornito dall’EA) (2)

APPENDICE

(Ann. 6, Del. ART 154/2019)
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SET INFORMATIVO MINIMO (fornito dall’EA) (3)

APPENDICE

(Ann. 6, Del. ART 154/2019)



50

SET INFORMATIVO MINIMO (fornito all’EA) (4)

APPENDICE

(Ann. 6, Del. ART 154/2019)
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SET INFORMATIVO MINIMO (fornito all’EA) (5)

APPENDICE

(Ann. 6, Del. ART 154/2019)


