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ALLEGATO 3
PEF, Matrice dei rischi e PRO

PEF

PEF MARCHE
Valori in M€ Cons Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano Piano cagr
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ricavi da Mercato 27,1 27,3 27,7 29,0 29,4 31,6 32,7 34,1 34,7 36,4 37,1 37,8 38,5 39,2 39,9 40,6 2,9%
Ricavi da Contratto di Servizio 37,5 36,0 37,0 37,2 38,4 39,6 41,0 42,6 43,3 45,2 45,5 46,2 46,9 47,6 48,3 49,0 2,2%
Altri Ricavi e Prestazioni 2,5 15 15 1,5 1,5 15 1,5 1,5 1,5 15 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 15 0,0%
Ricavi Operativi 67,0 64,8 66,2 67,7 69,3 72,6 75,2 78,2 79,5 83,1 84,1 85,5 86,8 88,3 89,7 91,2 2,5%
Accesso Infrastruttura -10,7 -10,6 -11,1 -11,3 -11,6 -11,9 -12,3 -12,8 -13,4 -14,0 -14,2 -14,5 -14,7 -14,9 -15,2 -15,4 2,7%
Gestione Circolazione -2,2 -2,2 -2,3 -2,3 -2,4 -2,5 -2,5 -2,6 -1,6 -1,7 -1,7 -1,7 -1,8 -1,8 -1,8 -1,9 -1,2%
Condotta e Scorta -13,2 -13,7 -14,1 -14,3 -14,8 -15,3 -15,9 -16,6 -16,9 -17,7 -18,0 -18,4 -18,8 -19,1 -19,5 -19,9 2,7%
Manovra -1,6 -1,6 -1,6 -16 -1,5 -1,5 -1,5 -1,4 -1,4 -1,4 -1,5 -1,5 -1,5 -1,6 -16 -1,6 0,1%
Manutenzione -3,5 -4,0 -4,1 -4,1 -4,2 -4,3 -4,4 -4,5 -4,6 -4,8 -4,9 -5,0 -5,0 -5,1 -5,2 -5,3 2,0%
Pulizie -2,4 -2,4 -2,5 -2,5 -2,6 -2,7 -2,8 -2,9 -2,9 -3,0 -3,1 -3,1 -3,2 -3,3 -3,3 -3,4 2,4%
Commerciale -2,7 -2,3 -2,3 -2,4 -2,4 -2,6 -2,6 -2,7 -2,8 -2,9 -2,9 -2,9 -3,0 -3,0 -3,0 -3,0 2,0%
Staff -7,1 -7,0 -6,9 -6,7 -6,5 -6,4 -6,4 -6,4 -6,4 -6,5 -6,6 -6,8 -6,9 -7,0 -7,1 -7,3 0,3%
Costi di Processo -43,2 -43,8 -44,8 -45,2 -46,0 -47,0 -48,4 -50,0 -50,0 -52,0 -53,0 -53,9 -54,8 -55,8 -56,8 -57,7 2,0%
EBITDA - Margine Operativo Lordo 23,8 21,0 21,4 22,4 233 25,6 26,8 28,2 29,5 31,1 31,1 31,6 32,0 32,5 32,9 33,4 3,4%
Ammortamenti -12,1 -13,5 -14,2 -16,9 -21,6 -17,8 -18,6 -19,6 -17,3 -17,7 -16,8 -13,0 -12,7 -12,5 -12,7 -10,1 -2,1%
Risultato Operativo Ordinario 11,6 7,5 7,2 55 1,7 7,8 8,2 8,6 12,3 13,4 14,3 18,6 19,3 20,0 20,2 23,3 n.s.
Accantonam, Svalutazioni -0,5 -0,9 -6,3 -1,3 -1,8 -2,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0! 0,0 0,0 n.s.
Risultato Operativo (EBIT) 11,2 6,6 0,9 4,3 -0,1 58 8,2 8,6 12,3 13,4 14,3 18,6 19,3 20,0 20,2 23,3 n.s.
Remunerazione CIN -6,8 -10,5 -11,3 -11,5 -11,8 -12,9 -13,0 2149 -142 -13,4 -12,7 -12,3 -11,9 -11,5 -11,1 -10,8 0,2%
Imposte sul Reddito -1,2 -0,3 0,0 -0,2 0,0 -0,2 -0,4. -0,4 -0,5 -0,6 -0,6 -0,8 -0,8 -0,9 -0,9 -1,0 9,4%
Risultato Netto 3,2 -4,1 -10,5 -7,5 -11,9 -7,4 -5,1 -6,7 -2,4 -0,6 1,0 55 6,6 7,6 83 11,5 n.s.
Risultato Netto regolatorio 2015-2017 +
Cons 2018 157
[sovra/sot p 2019-2033 [ 01 ]
Corrispettivi 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Valoriin Euro | 36.000.000 | 36.951.690 | 37.181.623 | 38.414.817 | 39.564.744 | 40.952.222 | 42.560.503 | 43.285.102 | 45.205.926 | 45.507.620 | 46.190.549 | 46.883.727 | 47.587.309 | 48.301.449 | 49.026.307
Produzione 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Treni KM 4.160.000,0( 4.210.000,0| 4.210.000,0( 4.260.000,0| 4.320.000,0( 4.400.000,0| 4.500.000,0( 4.500.000,0| 4.630.000,0( 4.630.000,0| 4.630.000,0( 4.630.000,0| 4.630.000,0( 4.630.000,0| 4.630.000,0
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MATRICE DEI RISCHI

Come previsto all’art. 8 (Confronto annuale PEF/CER ed effetti conseguenti) del Contratto, annualmente si
effettua il confronto tra i dati previsionali del PEF e quelli consuntivi del CER. Il CER viene trasmesso alla
Regione Marche nei termini contrattualmente stabiliti ed ¢ accompagnato dalla Relazione illustrativa di cui
alla Delibera ART 120/2018. Successivamente alla trasmissione della certificazione, al fine di procedere al
confronto PEF/CER, Trenitalia trasmette una nota esplicativa nella quale si da evidenza dei principali
scostamenti tra i dati del PEF e quelli del CER, analizzandone le cause ivi incluso 'andamento del costo del
lavoro.

Qualora il confronto faccia registrare uno scostamento eccedente la prima fascia (+/- 0,5% dei ricavi
operativi del PEF per l'anno di riferimento) e inferiore al +5% dei ricavi operativi del PEF I'importo
corrispondente alla parte eccedente, tenuto conto delle componenti a carico di ciascuna delle Parti, secondo
quanto previsto nella presente matrice dei rischi, ¢ registrato e accantonato (rispettivamente a credito o a
debito) per essere poi compensato ovvero reinvestito dalla Regione (in caso di accantonamento a suo favore)
alla fine del periodo di PEF ovvero riassorbito in occasione delle revisioni intermedie di cui al PRO. In tal
caso, per ciascuna delle voci del PEF relative ai ricavi, ai costi di processo — escluso il costo di accesso alla
infrastruttura — e alle altre voci previste nel PEF si procede all'individuazione delle cause di scostamento e
alla ripartizione del rischio secondo quanto previsto nella successiva tabella della Matrice dei Rischi (tabella
1).

La soglia del +5% che fa scattare il riequilibrio ai sensi dell’art. 8 comma 3 lett. ¢) ¢ quantificata a parita di

produzione stimata a PEF.

Confronto PEF/CER ad inflazione reale e valutazione dell’efficienza/inefficienza
Come previsto all’art. 8 del Contratto, laddove lo scostamento tra I'inflazione stimata a PEF e quella reale sia
> +0,2punti percentuali (p.p.),

e il PEF viene normalizzato da Trenitalia al tasso di inflazione reale di cui al DEF dell’anno di riferimento
nelle voci dei costi di processo diverse dal costo del lavoro, dal costo di manovra e dai costi verso il
Gestore dellinfrastruttura, partendo dalla versione del PEF deflazionato e al netto degli effetti derivanti
dai rinnovi dei CCNL stimati, di cui al PRO;

e il CER viene opportunamente “rettificato” da Trenitalia delle partite straordinatie attive e/o passive non
di competenza dell’anno di riferimento nonché delle stime dellimporto delle penali, al netto delle
eventuali mitigazioni delle stesse, e delle premialita e delle sanzioni applicate a Trenitalia ai sensi del

Regolamento CE 1371/2007 e della normativa nazionale di attuazione;
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Si specifica che 1 costi del personale non sono normalizzati nel PEF all'inflazione reale, in quanto, come
riportato nel PRO, l'evoluzione stimata del costo del lavoro segue le dinamiche previste dal rinnovo del
CCNL in termini di costo unitario pari al 2% medio annuo, compresa la componente inflattiva tenuta a
riferimento nel rinnovo del CCNL e i recuperi per produttivita.

Inoltre, prima di procedere con il confronto ¢ da verificarsi la piena corrispondenza tra i livelli di servizio,
anche accessori, tra preventivato (PEF) e consuntivato (CER). Laddove si riscontrino degli incrementi di
servizio, si misura lo scostamento considerando la valutazione di costo effettuata con il listino prezzi e si
sterilizza la variazione a CER per un confronto omogeneo. Sono da considerare inoltre tutte le altre eventuali

modifiche rispetto a quanto considerato nel PEF (es. incremento dei presidi di customer care).

Ogni operazione di normalizzazione e rettifica ¢ esplicitata da Trenitalia nella nota esplicativa. Il confronto
tra PEF, normalizzato allinflazione reale, e il CER, rettificato delle partite straordinarie e a parita di
produzione stimata, consente di determinare lo scostamento in termini di maggiore efficienza/inefficienza

del quale poi si tiene conto nella determinazione dell’accantonamento dell’anno.

Confronto PEF/CER ed eventuale accantonamento

Il confronto si opera tra il PEF del Contratto e il CER rettificato delle sole partite straordinarie.

Per ciascuna delle voci relative ai ricavi, ai costi di processo — escluso il costo di accesso all'infrastruttura — e
alle altre voci previste nel PEF si procede all'individuazione delle cause di scostamento e alla ripartizione del
rischio secondo quanto previsto dalla successiva tabella della Matrice dei Rischi. Resta fermo che sono
oggetto di analisi di dettaglio le voci aggregate per processo che fanno registrare scostamenti tra previsionale
e consuntivato PEF/CER che eccedono le normali oscillazioni gestionali, stimate in un valore supetiore al

+5% e comunque non inferiori a 0,1 milioni di euro annui.

Una volta scomputate le quote di rischio attribuite a ciascuna delle Parti, lo scostamento tra il Risultato netto
previsionale e consuntivato di cui al confronto PEF/CER sara accantonato a debito/credito di ciascuna delle
Parti, computando lo scostamento gia determinato dal confronto PEF normalizzato/CER rettificato, di cui

sopra, con riferimento all’efficienza/inefficienza.

TABELLA 1
Identificativo Parametro valutato Trenitalia | Regione
1 Ricavi da mercato: quota imputabile alla politica .
tariffaria
Ricavi da mercato: quota imputabile all’introduzione di
2 agevolazioni/gratuita  successive alla  stipula del |
Contratto
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Ricavi da mercato: quota imputabile alla introduzione di
progetti di integrazione tariffaria e/o modale successive
alla stipula del Contratto

Ricavi da mercato: quota imputabile al recupero della
evasione ed elusione

Ricavi da mercato: quota imputabile all'incremento dei
viaggiatori atteso per qualita del servizio

Ricavi da mercato: quota imputabile all'incremento dei
viaggiatori atteso per politiche del trasporto

Minori ricavi per strategie di marketing

Altti ricavi

O (o &

Costo di accesso all’infrastruttura e servizi accessoti
verso il gestore dell'infrastruttura

10

Costi collegati alla introduzione di sistemi di “ticketing
elettronico” sui mezzi TPL operanti nella Regione,
diversi da quelli gia previsti nel PEF per la smart card
Marche

11

Dinamica negativa dei costi di produzione per
inefficienze gestionali/organizzative

12

Dinamica negativa dei ricavi da tariffa per inefficienze
commerciali

13

Incrementi del costo unitario del personale per effetto
dell’applicazione del CCNL e della contrattazione
integrativa aziendale

14

Dinamica negativa dei costi per effetto di tardivi
pagamenti da parte della Regione

Sono di seguito esplicitati i criteri per la ripartizione dei rischi espressi in tabella 1; i parametri valutati sono

richiamati tramite I'identificativo riportato in tabella.

RICAVI

I’analisi dei ricavi operativi sara effettuata solo in caso di delta negativo tra previsionale PEF e consuntivato

CER.

RICAVI DA TRAFFICO

11 trend positivo di incremento dei ricavi da traffico ¢ determinato da tre componenti:

—  politica tariffaria;

—  recupero dell’evasione/elusione

— incremento dei viaggiatori.
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Ricavi da mercato: quota imputabile alla politica tariffaria (identificativo 1)

Qualora la Regione deliberi di non effettuare I'incremento tariffario previsto da PEF, e sotto riportato,
saranno considerati a debito della Regione nel confronto PEF/CER rettificato, gli importi dell’adeguamento
atteso determinato applicando al’ammontare totale dei ricavi la % di adeguamento attesa. Il mancato

adeguamento dovra poi essere considerato in ogni annualita, per il suo effetto di trascinamento.

Incremento tariffario 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

% - - 9,0% - 9,0% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64%

Ricavo atteso (mln di euro) - - 1,549 - 1,644 0,500 0,509 0,519 0,528 0,538 0,548 0,558 0,568 0,578 0,589

Ricavi da mercato: quota imputabile alla introduzione di agevolazioni/gratuita o modifiche al

sistema tariffario successive alla stipula del contratto (identificativo 2)

Qualora la Regione deliberi tali provvedimenti, la stessa si impegna a compensare i conseguenti stimati

minori ricavi, che dovranno poi essere considerato in ogni annualita, per il suo effetto di trascinamento.

Ricavi da mercato: quota imputabile alla introduzione di progetti di integrazione tariffaria e/o

modale (identificativo 3)

Qualora la Regione deliberi tali provvedimenti, la stessa si impegna a compensare i conseguenti stimati

minori ricavi, che dovranno poi essere considerato in ogni annualita, per il suo effetto di trascinamento

Ricavi da mercato: quota imputabile al recupero della evasione (identificativo 4) e Ricavi da mercato:

quota imputabile all’incremento dei viaggiatori atteso per qualita del servizio (identificativo 5 e 6)

Considerando I'automatismo dell’adeguamento delle tariffe, e qualora la Regione non abbia proceduto in
senso contrario, lo scostamento tra ricavi PEF e CER rettificato sara attribuito in forma proporzionale
all'incidenza percentuale, prevista nel PEF e sotto riportata in tabella, dell’effetto del recupero dell’evasione e
dellincremento dei viaggiatori atteso per incremento della qualita, entrambi in capo a Trenitalia, e

dell’incremento dei viaggiatori atteso per le politiche di trasporto in capo alla Regione.
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2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Recupero evasione % annuo 0,02 0,02 0,02 0,02 0,02 | 002 | 002 | 002 | 002 | 002 0,02 0,02 0,02 | 002 | 002

Ricavo atteso (mln euro) 0,005 | 0,005 | 0,005 | 0,005 [ 0,005 | 0,005 | 0,005 | 0005 | 0,005 [ 0,005 | 0005 | 0005 | 0,005 [ 0,005 | 0,005

Incremento viaggatord % AMMOPEE 0095 | 0,005 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0095 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0,095 | 0,095
incremento qualita

Ricavo atteso (mln euro) 0,026 | 0,026 | 0026 | 0,027 | 0,027 | 0,020 | 0030 | 0030 | 0,031 | 0031 | 0032 | 0032 | 0,033 | 0,034 | 0034

e
Incremento viaggiatoti % annuo per | ho5 | 595 | 0095 | 0095 | 0095 | 0.095 | 0.095 | 0.095 | 0.095 | 0.095 | 0095 | 0095 | 0,095 | 0,095 | 0,095

politiche di trasporto

Ricavo atteso (mln euro) 0,026 0,026 0,026 0,027 0,027 0,029 0,030 0,030 0,031 0,031 0,032 0,032 0,033 0,034 0,034

Qualora la Regione non abbia provveduto come previsto all'incremento tariffario o abbia attivato azioni di
cui allidentificativo 2 e 3, lo scostamento negativo terra prima conto dell’atteso effetto sui ricavi della stessa
mancata manovra e delle azioni citate e quindi sulla quota dello scostamento restante si procedera
analogamente, attribuendo in forma proporzionale all'incidenza percentuale gli effetti del mancato recupero

dell’evasione e dell'incremento dei viaggiatori.

Ricavi per strategie di marketing (identificativo 7)

Qualora le politiche aziendali di Trenitalia prevedano I'introduzione di agevolazioni/gratuita, la conseguente

riduzione dei ricavi sara considerata a carico di Trenitalia.

Altri ricavi (identificativo 8)

Sono determinati prioritariamente da attivita svolte da Trenitalia; gli eventuali mancati “altri ricavi” sono a
carico di Trenitalia o della Regione laddove sia chiaramente identificabile la Responsabilita, il resto ¢ valutato

nel confronto del risultato netto PEF/CER normalizzato.

COSTI

Costo di accesso all’infrastruttura e servizi accessori verso il gestore dell’infrastruttura (identificativo

9

Il costo sostenuto per il pedaggio dellinfrastruttura (treni commerciali ed invii legati ai turni dei servizi per il
contratto di servizio), incluse le prestazioni accessorie e complementari ed il costo sostenuto per I'energia
clettrica e per 'aggio dell’1% che Trenitalia deve riconoscere all’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle

Ferrovie. Nel PEF I'andamento di tale costo dipende dalla produzione.
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In tale ottica, il confronto tiene opportunamente in considerazione quanto effettivamente corrisposto al

Gestore dell’Infrastruttura.

Costi collegati alla introduzione di sistemi di “ticketing elettronico” sui mezzi TPL operanti nella

Regione diversi da quelli gia previsti nel PEF per la smart card Marche (identificativo 10):

Qualora la Regione deliberi tali provvedimenti, la stessa si impegna a compensare eventuali maggiori costi,

nonché gli eventuali minori ricavi ulteriori rispetto a quelli gia pianificati, in ogni caso allinterno della

valutazione PEF/CER.

Dinamica negativa costi di produzione per inefficienze gestionali/organizzative (identificativo 11):

I costi det singoli processi effettivamente sostenuti indicati nel CER rettificato — esclusi i costi di accesso alla
infrastruttura — sono riconosciuti dalla Regione nella sola misura prevista dal PEF, fatti salvi i maggiori costi
determinati da maggiori servizi/interventi/attivita richiesti formalmente/condivisi dalla Regione o
determinati da modifiche ai servizi, anche accessori, determinati da cause esogene. Gli scostamenti, laddove

indicati in capo a Trenitalia nella tabella di cui sopra, sono pertanto a carico di Trenitalia.

Dinamica negativa ricavi per inefficienze commerciali (identificativo 12)

I mancati ricavi da traffico determinati da blocchi al sistema di vendita centrale PICO saranno a carico di

Trenitalia.

Incrementi del costo unitario del personale per effetto dell’applicazione del CCNL e della

contrattazione integrativa aziendale (identificativo 13)

I costi unitari del personale dei singoli processi effettivamente sostenuti indicati nel CER rettificato sono
riconosciuti dalla Regione nella sola misura prevista dal PEF, fatti salvi i maggiori costi determinati da
maggiori servizi, anche accessori/interventi richiesti formalmente dalla Regione. I maggiori scostamenti

legati ai rinnovi del CCNL sono pertanto a carico di Trenitalia.

Dinamica negativa dei costi per effetto di tardivi pagamenti da parte della Regione (identificativo 14)
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gli effetti legati al tardivo pagamento da parte della Regione sono in capo alla Regione, e saranno considerati

anche nella definizione della prima fascia di cui all’art. 8§ comma 3 lettera a).
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PIANO RAGGIUNGIMENTO OBIETTIVI REGOLATORI - PRO
Documento di programmazione annesso al PEF

redatto ai sensi della Delibera ART 120/2018.
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Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia
Periodo 2019 — 2033

PREMESSA

Il presente Piano Raggiungimento Obiettivi (PRO) costituisce il documento di programmazione annesso al Piano
Economico Finanziario del Contratto di Servizio 2019 — 2033 tra Regione Marche (EA) e Trenitalia (IF), e
definisce gli obiettivi di efficacia ed efficienza nonché le azioni per il miglioramento della performance di Trenitalia.
In conformita con la Misura 2 della Delibera ART n. 120/2018, il PRO ¢ stato predisposto dalla Regione Marche e
concordato con Trenitalia, con riferimento al primo periodo regolatorio quinquennale 2019-2023, sulla base dei
seguenti parametri forniti dall’Autorita di Regolazione dei Trasporti con nota del 20 dicembre 2018 Prot.
11043/2018:

1. valore percentuale relativo al recupero di efficienza del costo operativo assunto come riferimento, tenendo

conto di tutti i fattori di contesto, per la fissazione di obiettivi di efficienza;
ii.  valore medio, minimo e massimo degli indicatori di cui alle Tabelle A ¢ B dell’Annesso 2 della Delibera

ART 120/2018, assunti come termini di confronto per la fissazione di obiettivi di efficacia ed efficienza.

Il presente PRO recepisce, inoltre, le richieste di integrazione e le indicazioni pervenute con nota ART 3587 del
12/04/2019, acquisita al protocollo n. 0461799/2019 dalla Regione Marche, con nota ART 8927 del 30/07/2019,
recepita al protocollo n. 0944124/2019 dalla Regione Matche, con nota ART del 12/09/2019, acquisita al
protocollo della Regione n. 1092517 del 13/9/2019, con nota ART del 18/10/2019, acquisita al protocollo della
Regione 1263956 del 22/10/2019 e nota ART del 22/11/2019.

Al fini del miglioramento dell’efficienza e dell’efficacia delle gestioni, il presente PRO definisce:

e oli obiettivi annuali di efficienza, tenuto conto di tutti i fattori di contesto, espressi in termini di riduzione
percentuale del costo operativo per treno-km nel quinquennio considerato (2019-2023);

e oli obiettivi annuali per ognuno degli indicatori di efficienza ed efficacia (KPI) di cui al’Annesso 2 della
Delibera ART n. 120/2018 e coerenti con le caratteristiche dell’affidamento;

e oli indicatori interamente o in parte riconducibili alla responsabilita dell’'IF, sulla base di motivazioni che
tengono conto anche della predefinita attribuzione dei rischi tra EA e IF nell’'ambito del CdS, come
illustrata nello stesso PRO;

e i fattori di contesto di cui al punto 8 della Misura 2, che influenzano la determinazione dei predetti
obiettivi;

e oli investimenti previsti in materiale rotabile che influenzano 1 servizi agli utent;

e ¢li orizzonti temporali di riferimento per il raggiungimento e il monitoraggio degli obiettivi di cui ai punti
precedenti, nonché le penali per il mancato raggiungimento degli stessi in conformita con la Misura 2,

punto 4, lettere c) e d).
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Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia

Periodo 2019 — 2033

Le previsioni contrattuali rispetteranno altresi 1 criteri di contabilita regolatoria di cui al Titolo II della delibera n.

120/2018, a cui progressivamente Trenitalia si sta adeguando.

Pertanto il CdS prevede I'impegno annuale di Trenitalia, a partire dall’approvazione del bilancio di esercizio, di

compilare 1 formati di contabilita regolatoria e dati tecnici relativi all’esercizio precedente, unitamente alla redazione

di una Relazione Illustrativa, in ottemperanza a quanto disposto dalla delibera ART 120/2018 salvo successive

modifiche o integrazioni. Entro lo stesso termine Trenitalia si impegna a trasmettere alla Regione e al’ART la

certificazione, redatta da una societa di revisione o da un revisore legale dei conti, attestante la conformita degli

schemi di contabilita regolatoria e della Relazione Illustrativa ai criteri illustrati nella medesima delibera ART

120/2018.

1. PRINCIPALI ELEMENTI ALLA BASE DEL PEF

1.1. LA RETE FERROVIARIA

La rete ferroviaria si sviluppa sul territorio regionale per 386 km ed ¢ costituita da due linee principali e da due

interne complementari:

1. lalinea Bologna-Lecce (Direttrice Adriatica), che collega il sistema dei porti meridionali (Brindisi, Taranto e

Gioia Tauro) con il nord Italia e il centro Europa ¢ parte integrante dei corridoi merci di interesse europeo

denominati Rete TEN-T; nella Regione Marche la linea Adriatica da Pesaro a P.to d’Ascoli ¢ elettrificata e a

doppio binario e dotata del moderno sistema di comando e controllo SCC;

2. la linea Orte- Falconara della lunghezza complessiva di 204 km costituisce I'asse portante del sistema

ferroviario umbro-marchigiano ed assicura il collegamento tra la dorsale Milano-Roma e la linea Bologna-

Lecce; la linea ¢ interamente elettrificata e prevalentemente a binario unico;

3. le linee trasversali Civitanova-Albacina non elettrificata, a singolo binario e la Ascoli Piceno Porto d’Ascoli

clettrificata, a singolo binario;

4. lalinea Fabriano-Pergola (ove sono sospesi i servizi dal 2013) non elettrificata, a singolo binario.

La manutenzione ordinaria e straordinaria e la regolazione dell’esercizio ferroviario sono assicurate da RFI, che

assegna la capacita sulla base di un accordo stipulato con la Regione.

Sulla rete, gestita interamente da Trenitalia, circolano ogni giorno centottanta treni passeggeri e circa ottanta treni

merci.

Linee ferroviarie in esercizio

Linee fondamentali 240 km

Linee a doppio binatio 201 km

Linee elettrificate

268 km

Linee complementari 146 km

ILinee a semplice binario 185 km

Linee non elettrificate (diesel)

118 km
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Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia
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I binari sono lunghi complessivamente 587 chilometri. ILa rete puo contare su sessanta stazioni e tredici biglietterie,

di cui otto affidate a terzi e cinque gestite direttamente da Trenitalia.

1.2. IL PROGRAMMA DI ESERCIZIO

Il Piano Economico Finanziario trova la sua principale fonte d’znput nel Programma di Esercizio che deve essere
approvato dalla Regione e dal quale scaturisce l'offerta che Trenitalia simpegna ad assicurare, a fronte dei

corrispettivi di servizio.

CONTRATTO DI SERVIZIO REGIONE MARCHE PROGRAMMA DI ESERCIZIO 2019
Km Linea 386 Posti km treno 1.219.597.188 Ore treno anno 66.537
Km Binari 587 Passeggeri * km servizio 392.003.382 Eventi treno 45.581
Km Treno 4.160.000 Velocita commerciale 61,3 km/h Materiale rotabile (convogli) 36

Per I'anno 2019, Trenitalia ha confermato la produzione prevista nel Contratto di servizio 2015/2023 aggiungendo
il potenziamento del collegamento estivo Ancona — Falconara Marittima e la modifica dell’origine del treno
regionale n. 21570 (da Fabriano anziché da Macerata). Nell’'ambito della durata complessiva del PEF ¢ previsto un
potenziamento dell’offerta ferroviaria di circa 470.000 treni*km tra il 2020 e il 2027, in conseguenza dell’entrata in
esercizio di nuovi treni e degli interventi di #pgrading tecnologico sull’infrastruttura. La produzione di 4,63 M di

treni*km sara raggiunta nel 2027 e mantenuta costante fino al termine del contratto.

1.3 PERTINENZA DEI COSTI E DEI RICAVI ED EFFETTI DI RETE

Come attestato da Trenitalia con nota Prot. 41049 del 07/08/2019, i valoti esposti nel PEF sono “pertinenti” al

perimetro dei servizi del contratto in oggetto.

I PEF individua i Ricavi da mercato attesi, tenendo conto:
e peri corrispettivi delle disponibilita e dei vincoli del bilancio regionale;

e periricavi da traffico, di un trend positivo di incremento con una crescita media annua del 2,9% sull’intero
periodo contrattuale, determinato sostanzialmente dalla dinamica tariffaria, dalla proiezione incrementale

dei viaggiatori e dalla prosecuzione del contrasto all’evasione/elusione;

e per gli altri ricavi del dato di preconsuntivo dell’anno precedente al primo di PEF.

Qualora dovessero essere consuntivati a CER valori inferiori rispetto a quelli previsti a PEF, la Matrice dei rischi

prevede che a ciascuna delle Parti sia attribuita la quota dello scostamento di cui ¢ responsabile.
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I PEF individua le voci dei costi di produzione “pertinenti” necessari per I’assolvimento di tutti gli obblighi
definiti nel contratto di servizio, secondo quanto previsto dall’Autorita per la Regolazione dei Trasporti nella
Delibera 49/2015.

I costi sono imputati a detto contratto di servizio in funzione di Centri di Costo univoci per singolo processo
industriale. I costi relativi a funzioni comuni, vengono determinati per il primo anno di PEF sulla scorta di specifici
“driver” di ribaltamento dei costi determinati - nel loro valore numerico — sulla base del consuntivo CER dell’anno
precedente al PEF. Per gli anni di PEF successivi, tali costi sono definiti attraverso la proiezione di quelli cosi
determinati per il primo anno, agganciando la dinamica di costi per funzioni comuni alle specificita dei costi del
contratto in essere.

In allegato, sono riportati 1 driver presi a riferimento per la definizione del primo anno di PEF, nonché i relativi
coefficienti numerici collegati ai processi comuni, mentre quelli collegati agli altri processi, gia oggetto di
confronto, sono stati comungque recepiti e messi a disposizione della Regione da Trenitalia.

La corretta e conforme applicazione di tali driver ¢ oggetto di certificazione da parte della societa di revisione, la
corretta applicazione dei quali ¢ verificata annualmente in sede di certificazione del CER a cura della societa di

revisione.

Nell’arco di durata del contratto, i costi si muovono anche in funzione di una dinamica inflattiva che € stata

sviluppata, cosi come riportato nella tabella seguente:

Anno 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033

Inflazione 1,2% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64% | 1,64%

Tale tasso ¢ stato determinato in negoziazione ad un valore pari al 1,2% per 'anno 2019 e ad un valore del 1,64%
per i restanti anni di vigenza contrattuale, tenendo conto del valore medio del deflatore dei consumi del DEF 2019
per gli anni 2020, 2021 e 2022, quale proxy della dinamica inflazionistica, assumendo il valore previsto nel 2022
“fla?” anche per gli anni successivi fino al 2033. Il tutto al netto del costo unitario del lavoro che segue un

andamento differente.

Nel Contratto si prevede inoltre che, in occasione delle revisioni del presente PRO, per ogni periodo regolatorio, il
tasso di inflazione previsto a PEF possa essere rideterminato, garantendo sempre e comunque il raggiungimento
degli obiettivi di efficienza nonché l'equilibrio economico-finanziario del Contratto nell'intero periodo, come

previsto dalla normativa europea di riferimento.
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Il confronto tra quanto previsto a PEF e nel PRO e quanto consuntivato a CER si effettua annualmente
confrontando i valori di PEF/PRO con quelli di CER. In patticolare i costi di processo del PEF saranno prima
normalizzati al tasso d’inflazione reale, laddove lo scostamento tra I'inflazione stimata a PEF e quella reale sia >
+0,2%, e il CER rettificato delle partite straordinarie attive e/o passive non di competenza dell’anno di riferimento
nonché I'importo delle penali al netto delle eventuali mitigazioni delle stesse e tenuto conto di quanto previsto nella
Matrice del rischio.

Gli eventuali scostamenti tra il risultato netto previsionale cosi normalizzato e il risultato netto consuntivato, al
netto degli effetti dell’attribuzione dei rischi di cui alla matrice dei rischi allegata al Contratto, saranno accantonati a
debito o a credito di una delle Parti verso l'altra e regolato nelle revisioni periodiche per PRO o nell’eventualita di

una revisione del PEF, come contrattualmente previsto.

Relativamente agli effetti di rete, cosi come definiti dalla Comunicazione della Commissione FEuropea sugli
otientamenti interpretativi concernenti il regolamento (CE) n. 1370/2007, 'unica tipologia significativa ¢ riferibile
ai proventi connessi all’attivita di biglietteria per emissioni di titoli relativi ad ulteriori servizi erogati da Trenitalia
che non siano oggetto del CdS Marche. Di tali effetti se ne da conto nella successiva sezione relativa ai “costi per
marketing e vendita”, nonché nella tabella di PRO, alle voct di dettaglio del PEF, allo scopo di monitorare nel
tempo 1 valori e 1 KPI.

Sono da escludere ulteriori effetti di rete quantificabili e indotti da altri servizi erogati, secondo diverse modalita e

condizioni commerciali, da Trenitalia

1.4. 1 RICAVI DA BIGLIETTI

A seguito delle osservazioni fatte nella nota citata ART del 13 settembre 2019 si ritiene di dover partecipare la
vigente politica tariffaria nella Regione Marche, dove al momento sono previste le seguenti agevolazioni e accordi

di integrazione:
Agevolazioni tariffarie

La Regione Marche con apposite delibere, da ultimo la DGR 1050/2018, ha individuato le categorie di utenti
denominate “socialmente deboli”, residenti nei Comuni della Regione Marche, le quali hanno diritto ad
abbonamenti mensili a tariffa regionale o integrata (Treno Marche Bus) con differente scontistica e con la

collaborazione e la compartecipazione degli enti locali del territotio.

Trasporto bici
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La Regione Marche ha previsto, su tutti i treni regionali circolanti all’interno del proprio territorio, la gratuita per il
trasporto della bici al seguito. Attualmente, sulla quasi totalita dei treni circolanti ¢ prevista la possibilita di

trasporto della bicicletta. Anche nel TPL gomma si sta potenziando tale forma di intermodalita.

Integrazione Ferro-Gomma su Ancona

Esistono due differenti integrazioni atte a facilitare la mobilita del capoluogo di Regione incentivando l'utenza

all’utilizzo del mezzo pubblico per raggiungere i servizi della citta:

- I’Abbonamento Treno Marche Bus, in formato 30 giorni o annuale, che consente di viaggiare sia sui treni

regionali da e per il capoluogo, sia sui bus (urbano ed extraurbano).

- 1l Biglietto Integrato Giornaliero (B.I.G.), per un’andata e ritorno in giornata ad Ancona, che combina il

treno per la tratta extraurbana e il bus per quella urbana.

Integrazione Ferro-Gomma su Ascoli Piceno

L’integrazione PICCHIO intende sviluppare la mobilita del territorio Ascolano ampliando l'offerta del servizio
ferroviario tra S. Benedetto del Tronto ed Ascoli Piceno con 1 servizi su gomma ad esso afferenti, comprendendo

I’abbonamento urbano delle citta di Ascoli Piceno e S. Benedetto.
Progressivita del costo a km della tariffa

La tariffa chilometrica della Regione Marche contiene, comunque un criterio di progressivita del costo al km. Tale
principio vuole incentivare l'utilizzo del mezzo pubblico su ferro rendendolo maggiormente attrattivo rispetto al

mezzo privato, soprattutto in relazione alle lunghe distanze.

Distanza del
Costo al Km
viaggio
>10 0,165
>50 0,093
>100 0,082
>150 0,078

La Regione Marche ha ormai instaurato un confronto sistematico, sia con Trenitalia sia con i vettori del trasporto

su gomma, per sviluppare sempre maggiori sinergie orarie dei servizi, finalizzate anche a future integrazioni

15di44



Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia
Periodo 2019 — 2033

tariffarie anche in ottica dellintroduzione della carta UNICA, sistema di pagamento elettronico per la fruizione
degli abbonamenti del TPL gia previsto nel presente CdS. In tale prospettiva, come illustrato nella DGR 865/2019
che da avvio al progetto di bigliettazione elettronica regionale, anche I'impianto del sistema tariffario verra rivisto
completamente, nella direzione del sistema a zone, ed in tale prospettiva si terranno in debito conto le indicazioni
contenute della delibera ART 48/2017 per 'adozione di un sistema tariffario modulare. Allo scopo saranno attivati
apposite piattaforme per garantire flussi costanti di informazioni dai Gestori verso la Regione. Nello specifico, le
linee guida si baseranno sia sul riconoscere la qualita del servizio offerto, sia sull’'incentivazione dell’uso del mezzo
pubblico, in luogo del mezzo privato, favorendo le c.d. fasce di morbida e continuando progressivamente ogni
azione anche di sensibilizzazione con tutte le categorie di utenza, a partire dai giovani; si ricorda che da anni la
Regione Marche partecipa a progetti comunitari (es. Tisar, Twist) e nell'ultimo biennio ha anche organizzato e

coordinato molteplici eventi nell’ambito della Settimana europea per la mobilita sostenibile.

Per i ricavi da mercato ¢ stata prevista una crescita media annua del 2,9%, ottenuta anche con aumento delle tariffe

come segue:

o per il 2021 e 2023 incremento del 9%. A fronte di quest'ultimi incrementi/adeguamenti tariffari, la stima
del correlato incremento dei ricavi da traffico per il 2021 ammonta al 4,3% e per il 2023 al 5,7%; tale stima,
che tiene conto anche dei #end registrati negli ultimi anni, ha preso in considerazione numerosi fattori tra i
quali il possibile diverso mix di acquisto tra biglietto ed abbonamento (e tra diverse tipologie di
abbonamento che hanno ricavi medi unitari differenti anche in maniera sostanziale tra loro), il blocco dei
prezzi dei biglietti di corsa semplice con applicazione sovraregionale che, per effetto del “tetto” stabilito
dalla Conferenza delle Regioni e delle Province Autonome nella definizione del nuovo algoritmo di calcolo,
resteranno fermi per diverso tempo, nonché la stessa dinamica degli incrementi delle Regioni confinanti
che evidentemente influenzano il prezzo finale dei biglietti ed abbonamenti con applicazione
sovraregionale, con impatto importante per una Regione che realizza una quota rilevante della sua
produzione proprio oltre i confini regionali;

e per gli anni compresi tra il 2024 e il 2033 la Regione non ha previsto aumenti tariffari oltre quello all'indice
di inflazione annuale stimato a PEF, fermo restando la possibilita per la Regione di non procedere agli

aumenti, laddove le condizioni lo consentano, come previsto nel Contratto.

Gli incrementi tariffari annuali saranno applicati automaticamente da Trenitalia, al 1° gennaio di ogni anno, con
prevendita degli abbonamenti al 25 dicembre precedente, nella misura indicata o rettificata in esito all’applicazione
del meccanismo del price cap definito contrattualmente.

Se la Regione disporra di non dare seguito agli aumenti tariffari gia deliberati, provvedera a individuare idonee

soluzioni per consentire I’equilibrio del PEF e compensare il valore dell’aumento atteso.
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Con riferimento all'incremento dei passeggeri, il Piano prevede una crescita dei viaggiatori trasportati quale
positivo effetto del miglioramento della qualita del servizio e della conseguente maggiore attrattivita, nonché
dell’adozione di politiche incentivanti che la Regione ritiene di poter mettere in essere, anche con il concorso degli

Enti Locali

Di seguito 1 tassi attesi di crescita dei passeggeri trasportati di cui al PEF:

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
0,65% | 1,39% | 0,19% | 1,38% | 1,60% | 2,05% | 247% | 0,19% | 3,08% | 0,19% | 0,19% | 0,19% | 0,19% | 0,19% | 0,19%

La dinamica dei ricavi da mercato prevista porta a un incremento degli stessi del 48,62% nel 2033 rispetto al 2019 e

fissa il rapporto rispetto ai ricavi totali ad un valore pari al 42,17% rispetto al 44,58% del 2019.

Ricavi da mercato (Mln €)
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
27,3 27,7 29,0 29,4 31,6 32,7 34,1 34,7 30,4 37,1 37,8 38,5 39,2 39,9 40,6

Si precisa, ad ogni buon conto, che nella matrice dei rischi ¢ stato individuato il sistema di riparto degli oneri
conseguenti a diminuzione dei volumi di traffico, evidenziando che qualora dovessero verificarsi diminuzioni dei
ricavi da mercato, queste ultime non saranno mai compensate mediante aumenti tariffari, atteso anche l'effetto
chiaramente ed ulteriormente disincentivante che tale approccio avrebbe.

In ogni caso, in attuazione dell’art. 2, comma 462 della legge 244/07, la Regione Matche e le locali Associazioni dei
consumatori hanno avviato un’importante collaborazione finalizzata ad offrire all'utenza del TPL marchigiano

strumenti di monitoraggio della qualita ed efficacia e di segnalazione dei disservizi, in linea con le previsioni

del’ART.

1.5. 1 COSTI DI PROCESSO

Di seguito ¢ riportata la descrizione di ciascuna voce dei costi del PEF. I costi in esame tengono conto delle quote
afferenti ad attivita che la Direzione Regionale Marche riceve o espleta “in service” per altre direzioni regionali di

Trenitalia (ad esempio: attivita di scorta e condotta treno, noleggio materiale rotabile).

Ove pertinente, i costi del personale sono stati separatamente evidenziati in seno ai costi del processo preso di

volta in volta in esame.

Nella tabella di seguito si riportano le singole voci di costo che, nell’arco temporale del Piano, si sviluppano in
funzione della variazione della produzione, dell’efficientamento atteso dei processi (contenimento del costo del
lavoro ipotizzato con i nuovi CCNL, investimenti tecnologici, razionalizzazione reticolo manutentivo, etc.) e del

tasso di inflazione.
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Costi di processo 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Costo condotta, scorta e gestione equipaggi |- 13,7|- 41| 143|- 148| 153|- 159|- 166 169| 177|- 180| 184|- 188| 191|- 195 198
Costo accesso infrastruttura - 106 111 113 116| 119( 123|- 128 134 140(- 142|- 145( 147|- 149( 152 154
Costo gestione circolazione - 2,2 |- 23 |- 23 |- 24 |- 25 |- 25 |- 26 |- 16 |- 17 |- 17 |- 17 |- 18 |- 18 |- 18 |- 19
Costo manovra - 16 |- 16 |- 16 |- 15 |- 15 |- 15 |- 14 |- 14 |- 14 |- 15 |- 15 |- 15 |- 16 |- 16 |- 16
Costo manutenzione - 4,0 |- 4,1 |- 4,1 |- 4,2 |- 43 |- 44 |- 45 |- 456 |- 4,8 |- 49 |- 50 |- 50 |- 51| 52 |- 53
Costo pulizia materiale rotabile - 24 |- 25 |- 2,5 |- 26 |- 2,7 |- 28 |- 29 |- 29 |- 30| 31| 31| 32 |- 33| 33 |- 3,4
Costo marketing e vendita - 23| 23] 24 |- 24 |- 26 |- 26 |- 2,7 |- 28 |- 29 |- 29 |- 29 |- 3,0 |- 30| 3,0 |- 3,0
Altri processi - 7,0 |- 6,9 |- 6,7 |- 6,5 |- 64 |- 6,4 |- 6,4 |- 64 |- 6,5 |- 6,6 |- 6,8 |- 6,9 |- 70 |- 71 |- 73
Totale - 438|- 448|- 452(- 460( 470|- 484|- 500|- 500(|- 520(- 530|- 539|- 548|- 558|- 568 577

I costi, come descritto nel punto 1.3, tengono conto della dinamica inflattiva stimata, secondo un tasso fisso

dell’1,2% nel 2019 e dell’1,64% dal 2020 al 2033.

Trenitalia si impegna a porre in essere per il periodo 2019-2033 azioni di efficientamento dei propri costi che, a
parita di produzione, consentono il mantenimento di un tasso di incremento dei costi operativi al di sotto del tasso

di inflazione atteso.

CONDOTTA, SCORTA E GESTIONE EQUIPAGGI

Nella voce “Condotta, scorta e gestione equipaggi” sono indicati i costi sostenuti per il personale di condotta e di
scorta (diretto ed indiretto) e i relativi costi (formazione, pernottamenti, divise, visite mediche, buoni pasto,
spostamenti per la copertura del turno). Per personale indiretto si intendono le risorse impiegate per I'assegnazione
dei turni e quelle per la gestione amministrativa del personale.

Per i processi in esame nel PEF ¢ stato inoltre considerato un aumento del costo del lavoro a seguito del rinnovo

del CCNL pati al 2%, compreso il tasso di inflazione.

ACCESSO INFRASTRUTTURA

Per “Accesso infrastruttura” si intende il costo sostenuto per il pedaggio dell'infrastruttura (treni commerciali ed
invii legati ai turni dei servizi per il contratto di servizio), incluse le prestazioni accessorie e complementari, ed il
costo sostenuto per 'energia elettrica e per 'aggio dell’1% che Trenitalia deve riconoscere all’Agenzia Nazionale
per la Sicurezza delle Ferrovie. Nel PEF I'andamento di tale costo dipende dalla produzione e sono distintamente
esplicitati i costi relativi a energia, soste e parking. In particolare, si conferma che tutti i costi di accesso
all'infrastruttura, ivi compresi quelli per sosta e parking, sono ricompresi nel PEF, sulla base delle tariffe attuali
pubblicate dal Gestore dell’infrastruttura.

Eventuali variazioni di costo in aumento/diminuzione verso il Gestore dell’Infrastruttura, non previste nel PEF,

andranno riconosciute integralmente a Trenitalia/Regione (cosiddetti costi passanti).
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GESTIONE CIRCOLAZIONE

Per “Gestione circolazione”, si intende il costo sostenuto per:

e il personale della Sala Operativa, con copertura h24. Le figure presenti in Sala Operativa sono gli operatori
della circolazione, della gestione dei turni materiale rotabile, della gestione dei rientri per pulizie, della

formazione dei treni e dell’informazione alla clientela;
e autoservizi sostitutivi occasionali;

e consumi di gasolio per trazione diesel.
L’evoluzione del costo del lavoro segue le dinamiche previste dal rinnovo del CCNL in termini di costo unitario

pari al 2% medio annuo compreso il tasso di inflazione.

MANOVRA

Per “Manovra” si intende il costo sostenuto per il personale di manovra, diretto ed indiretto, oltre che i relativi
costi legati al personale stesso (formazione, divise, visite mediche, buoni pasto, trasferimenti per la copertura del

turno). La voce comprende anche il costo sostenuto per i servizi di manovra esternalizzati.

MANUTENZIONE E PULIZIE

Per “Manutenzione” si intende il costo sostenuto per:

e il personale di manutenzione (diretto ed indiretto);

¢ la manutenzione corrente programmata e correttiva;

e e attivita di verifica del materiale rotabile;

e icosti per i ricambi;

e icosti di manutenzione ordinaria e straordinaria degli impianti;
e icosti per servizio di manutenzione dei treni esternalizzato;

e icosti per 'ingegneria ed altri costi di processo;

e e locazioni.

Per quanto riguarda la voce “Pulizie” si intende il costo sostenuto per il processo di pulizia appaltato e per il

personale impegnato nella gestione e nel controllo del processo stesso.
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Nel PEF 'andamento di tale costo dipende dalla produzione e dagli interventi straordinari per aumentare la qualita
del servizio (es. rimozione dei graffiti, pulitori viaggianti su alcune relazioni).

E stato attentamente valutato Iimpatto di tale onere sul nuovo materiale rotabile, ma da un punto di vista
meramente industriale, si ritiene che I'investimento per il rinnovo dei treni non possa generare economie rispetto a

tale voce di costo, mentre le stesse possono aversi rispetto alla spesa per manutenzione, come descritto di seguito.

COMMERCIALE (Marketing e Vendita)

Con la voce “Commerciale” si intende il costo sostenuto per il personale delle biglietterie, per le provvigioni ed

aggl, per i sistemi informativi ed amministrativi, per i canoni di locazione ed altri costi di processo.

STAFF (Altri Processi)

Con la voce “Staff” si intende il costo sostenuto per il personale delle strutture di staff della Direzione Regionale

ed include anche la quota dello staff delle strutture di sede centrale, 1 servizi amministrativi ed informatici.

I costi di staff della Direzione Regionale includono il costo del personale e i costi collegati alla gestione dello

stesso.

I costi di staff indiviso comprendono i costi delle strutture di staff della Divisione Passeggeri Regionale
(principalmente costo del personale; voce “Costi interdivisionali vs Corporate”) e i costi delle Direzioni non
commerciali di Trenitalia.

Come detto al punto 1.3 tali costi di staff indiviso vengono imputati al PEF del contratto con una metodologia di

allocazione indiretta, attraverso driver (determinati sulla base del consuntivo 2018) di cui alla tabella in allegato.

AMMORTAMENTI

La voce “Ammortamenti” dipende, oltre che dagli interventi di manutenzione ciclica e di revamping, dal piano
degli investimenti previsto, descritto nel PRO, ed include oltre all’acquisto di nuovi treni, anche gli investimenti in

impianti, tecnologia e informatica.

Valori in M€ 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ammortamenti -13,5 -14,2 -16,9 -21,6 -17,8 -18,6 -19,6 -17,3 -17,7 -16,8 -13,0 -12,7 -12,5 -12,7 -10,1

Trenitalia adotta da diversi anni la metodologia del Component Approach, applicando le seguenti aliquote, secondo i
principi contabili adottati da Trenitalia e dal Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane, riportati nella nota integrativa al

bilancio di Trenitalia:
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o 3.3% su 83,6% del valore;
o  20% su 3,3% del valote;
o 10% su 13,1% del valore.

Con riferimento al valore degli ammortamenti riportati nel PEF, si esplicita che lo stesso ¢ stato valutato facendo

esclusivo riferimento ai cespiti di pertinenza del Contratto di Servizio.

Le quote di ammortamento degli eventuali elettrotreni oggetto di cofinanziamento inserite nel PEF, si riferiscono

esclusivamente alla parte dei beni acquistata da Trenitalia.

REMUNERAZIONE CAPITALE INVESTITO NETTO (CIN)

Valoriin M€ 2019 | 2020 | 2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2032

2033

remunerazione CIN|  -10,5{ -11,3| -11,5

-11,8

-12,9

-13,0

-14,9

-14,2

-13,4

-12,7

-12,3

-11,9

-11,5

-11,1

-10,8

11 tasso di remunerazione del CIN previsto ¢ pari a 5,97%, pari al WACC.

I1 CIN é costituito da:

e circolante (cassa+crediti-debiti);

e immobilizzato (principalmente treni ed impianti);

e fondi (a decurtazione principalmente TFR).

LLa metodologia di applicazione del WACC ¢ standard rispetto a quella applicata dai principali operatori finanziari

nazionali e internazionali. I parametri di riferimento sono stati verificati con societa terze di primario standing e

sono risultati in linea con le aziende del settore.
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contratto media

WACC lordo (*) lunga
Ke 10,82
risk free 2,44
Beta 0,89
country risk premium 6,50
Kd costo del debito 2,74
equity 40
debt 60
tax rate 24
WACC 5,97
PESO EQUITY 0,4
PESO DEBT 0,6
(1-1) 0,76

(*) Ke lordo imposte e Hd senza scudo

Con riferimento alla valorizzazione delle voci impiegate per il calcolo della remunerazione del CIN, si rimanda ai
dati esposti in tabella che segue (“Dati di Stato patrimoniale”).
DATI DI STATO PATRIMONIALE 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Circolante:
+attivita 11,39 11,02 11,26 11,32 11,62 11,90 12,25 12,64 12,82 13,30 13,37 13,54 13,71 13,88 14,06
- passivita - 6,77 |- 9,74 |- 6,07 |- 7,71 (- 11,92 |- 444 |- 13,74 |- 4,54 |- 4,71 |- 4,78 |- 4,88 |- 4,96 |- 5,07 |- 5,18 |- 5,26
= circolante netto 4,63 1,29 5,19 3,60 |- 0,30 7,46 |- 1,50 8,11 8,11 8,52 8,49 8,57 8,64 8,70 8,81
Capitale i
+ capitale immobilizzato al 31/12 anno X-1
+nuovi investimenti -disinvesimenti 17,41 | 26,07 12,60 23,51 36,80 8,25 56,49 |- 9,73 0,45 0,45 0,45 0,45 0,45 0,45 0,45
+nuovi investimenti (al netto dei contributi in conto impianti)
+manutenzione ciclica capitalizzata 4,00 4,01 4,01 3,00 3,00 3,30 3,30 3,70 4,00 4,00 4,20 4,30 4,50 4,80 4,80
- ammortamenti (al netto rik full cost) 12,52 13,19 15,86 20,57 16,80 17,57 18,54 16,23 16,68 15,76 11,93 11,68 11,50 11,68 9,11
= totale capitale immobilizzato 181,44 | 19833 | 199,08| 20502 22802 222,01 26326| 241,00| 22877 21746| 210,18 203,25| 19670| 190,27 | 186,41
Altri fondi:
- fondo TFR - 1036|- 10553|- 1060|- 10,73 |- 10,92 |- 11,16 11,50|- 11,69 |- 12,13|- 1238 |- 12,63 |- 12,88|- 13,15|- 1341|- 13,68
- altri fondi - 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34 |- 0,34
=totale fondi - 10,70|- 10,87|- 10,94|- 1107|- 11,26|- 1150|- 11,84|- 12,03|- 12,47 |- 12,72|- 12,97 |- 13,22 |- 13,49|- 13,75|- 14,02
lCapitaIe Investito Netto (CIN) 175,37 188,75 193,32 197,55 216,47 217,96 249,92 237,07 224,40 213,25 205,70 198,60 191,86 185,22 181,20
|Rendimentodelcapita\einvestitO(WACC‘CIN) - 1047 |- 11,27 |- 11,54|- 11,79 |- 1292 |- 13,01|- 1492|- 1415|- 13,40|- 12,73|- 12,28|- 11,86|- 11,45|- 11,06 |- 10,82
Cash Flow 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
+/- Cash Flow Operativo (EBITDA - imposte) 20,72 21,35 22,24 23,28 25,33 26,48 27,84 29,00 30,49 30,52 30,78 31,20 31,62 32,08 32,42
+/- Delta circolante e altri fondi (anno X-1- anno X) 1,25 3,51 |- 3,83 1,71 4,08 |- 7,51 9,30 |- 9,41 0,44 |- 0,16 0,27 0,17 0,20 0,21 0,16
‘flussi di cassa 6,32 1,54 1,78 5,35 0,63 - 12,38 - - - - - - - -
- Capex (nuovi acquisti dell'anno) - 2139|- 3887|- 1626|- 2573 |- 5067 |- 4/41|- 68,08 |- 4,44 |- 445 |- 4,45 |- 4,65 |- 4,75 |- 4,95 |- 525 |- 525
Cash flow Unlevered 6,9 -12,5] 3,9 4,6 -20,6 14,6 -18,6/ 15,1 26,5 25,9] 26,4, 26,6 26,9] 27,0} 27,3
Terminal Value (CIN anno finale) 181,2
Free Cash Flow 69| 125 3,9 46 (- 206 146|- 186 15,1 26,5 25,9 26,4 26,6 26,9 27,0 208,5
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2. DEFINIZIONE DEGLI OBIETTIVI DI EFFICACIA ED EFFICIENZA

2.1. IL RECUPERO DI EFFICIENZA DEL COSTO OPERATIVO PER TRENO-KM

11 “valore di periodo” dell’indicatore di Recupero di efficienza del costo operativo individua la distanza percentuale
del costo operativo totale attribuibile al Contratto di Servizio dalla relativa frontiera del costo operativo totale
efficiente, stimata con la metodologia illustrata nell’Annesso 1 della Delibera ART 120/2018 in base ai valoti
storici registrati nel periodo 2012 — 2016.

I’anno preso a riferimento per la determinazione degli obiettivi ¢ il 2018, 1 cui valori sono stati stimati sulla base
del consuntivo.

Nel periodo 2016 — 2018 i costi operativi al netto dell’accesso all'infrastruttura hanno registrato un incremento
medio annuo del 6,8%. Le motivazioni di ordine economico gestionale che hanno inciso sui principali costi di
processo sono riconducibili a:

e incremento dei costi di condotta e scorta pari a 3,4% nel biennio 2017-2018 in ragione delle assunzioni di
nuovi Capi Treno e Macchinisti e conseguente periodo di formazione preventiva;

e andamento dei costi di manutenzione dal 2016 a causa dell’internalizzazione dell’attivita di manutenzione
clima alle vetture in asset alla DR Marche, resasi necessaria date le scarse performance delle prestazioni
erogate dalle imprese incaricate a tali attivita; pertanto per poter assicurare un adeguato confort per i
pendolari della Regione Marche si ¢ ritenuto opportuno svolgere questa attivita zz house pur dovendo
assumere un costo iniziale maggiore ma sicuramente ammortizzabile nell’arco di pochi anni. I risultati
raggiunti hanno dimostrato la bonta di tale scelta: nel 2015 si ¢ registrato nel periodo estivo un andamento

medio di anomalie/giorno supetiore a 50. Nel 2018 tale dato si ¢ tidotto a una media di 6 anomalie/giorno;

e andamento costo unitario del gasolio per trazione diesel.

11 “valore di periodo” dellindicatore di Recupero di efficienza del costo operativo comunicato da ART ¢ 5,86%,
pari a un tasso di efficientamento annuale, costante nei cinque anni, pari all’1,20%. Tale valore rappresenta il
riferimento per la fissazione dell’obiettivo di efficienza relativo al primo periodo regolatorio 2019-2023 del Piano
Economico-Finanziario.

Le Parti, sulla base dei valori di consuntivo dell’anno 2018, ad oggi disponibili, hanno condiviso un obiettivo di
Recupero di efficienza del costo operativo dei processi (quindi esclusi gli ammortamenti e la remunerazione del
capitale investito), anche in considerazione dei fattori di contesto successivamente descritti, pari a 6,36% (vedi PEF
deflazionato nelle tabelle allegate) corrispondente ad un tasso di efficientamento annuale medio nei cinque anni
pari a 1,31% (CAGR 2018-2023). Tali tassi di efficientamento sono stati calcolati sui valori del PEF al netto

dell'inflazione programmata.
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CAGR
COSTI DI PROCESSO 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2018-
2023
CONDOTTA, SCORTA, GESTIONE EQUIPAGGI - 13,2 |- 13,3|- 134 13,4|- 136|- 138 0,9%
Costo del lavoro - 12,5 |- 12,2 |- 12,3 |- 12,3 |- 12,5 |- 12,7
altri costi operativi - 0,7 |- 1,1 |- 1,1 |- 1,1 |- 1,1 |- 1,1
GESTIONE E CIRCOLAZIONE - 2,2 |- 2,2 |- 2,2 |- 2,2 |- 2,2 |- 2,2 0,0%
Costo del lavoro - 1,0 |- 1,0 |- 1,0 |- 1,0 |- 1,0 |- 1,0
altri costi operativi - 1,3 |- 1,2 |- 1,2 |- 1,2 |- 1,2 |- 1,2
MANOVRA - 1,6 |- 1,6 |- 1,5 |- 1,5 |- 1,4 |- 1,4 -2,7%
Costo del lavoro - 0,2 |- 0,2 |- 0,2 |- 0,2 |- 0,2 |- 0,2
altri costi operativi - 1,4 |- 1,4 |- 1,3 |- 1,3 |- 1,2 |- 1,2
MANUTENZIONE - 3,5 |- 3,9 |- 3,9 |- 3,9 |- 3,9 |- 3,9 2,1%
Costo del lavoro - 2,7 |- 3,0 |- 2,8 |- 2,6 |- 2,4 |- 2,2
altri costi operativi - 0,8 |- 0,9 |- 1,1 |- 1,3 |- 1,5 |- 1,7
PULIZIA MATERIALE ROTABILE - 2,3 |- 2,4 |- 2,4 |- 2,4 |- 2,4 |- 2,4 0,8%
COMMERCIALE - 2,6 |- 2,2 |- 2,2 |- 2,3 |- 2,2 |- 2,3 -2,6%
Costo del lavoro - 0,8 |- 0,8 |- 0,8 |- 0,8 |- 0,8 |- 0,8
altri costi operativi - 1,9 |- 1,5 |- 1,5 |- 1,5 |- 1,5 |- 1,5
STAFF - 7,0 |- 6,8 |- 6,6 |- 6,3 |- 6,0 |- 5,8 -3,8%
Costo del lavoro - 2,9 |- 3,0 |- 2,8 |- 2,7 |- 2,5 |- 2,3
altri costi operativi - 4,2 |- 3,9 |- 3,8 |- 3,7 |- 3,6 |- 3,5
TOTALE COSTI - 325|- 324|- 322 319(|- 318|- 318 -0,4%
Treni km (M) 4,13 4,16 4,21 4,21 4,26 4,32 0,9%
Costo operativo per treno-km 7,86 7,78 7,66 7,58 7,46 7,36 -1,31%

Iefficientamento previsto nell’arco temporale del PRO, si basa su una serie di azioni, meglio illustrate in seguito,
che consentono l'ottenimento di economie di scala, con riferimento all’incremento programmato della produzione,
e lefficientamento dei processi (contenimento del costo del lavoro ipotizzato con i nuovi CCNL, investimenti
tecnologici, razionalizzazione reticolo manutentivo, ecc.).

Di seguito le motivazioni dell’andamento delle principali voci di costo espresse nel PRO e nel PEF che tiene conto

di un aumento di produzione medio annuo nel periodo in esame dello 0,9% (CAGR 2018-2023):

e Condotta e Scorta: il #end ¢ stimato in miglioramento per un incremento di produttivita pro-capite previsto
tra le azioni del Piano di Impresa di Trenitalia riguardanti ottimizzazione del processo nel suo complesso e
a livello nazionale;

e Gestione e Circolazione: essendo un processo gia efficientato, non si prevedono modifiche alla struttura
esistente;

e Manovra: 'immissione di nuovi treni che andranno a sostituire treni a composizione convenzionale con
Mezzi Leggeri a composizione bloccata, permettera di ridurre le attivita di manovra propedeutiche sia alla
manutenzione che alle pulizie;

e Manutenzione e pulizie: partendo dal presupposto che il processo gia ha un buon livello di efficientamento,

I'immissione di nuovo materiale rotabile permettera di migliorare i livelli prestazionali del processo in
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questione, consentendo il mantenimento dello stesso livello complessivo di costi a fronte di un aumento di

produzione;

e Commerciale: il #rend dei costi risente della dinamica positiva dei ricavi da traffico in relazione al maggior

numero di titoli venduti; inoltre risente della riduzione dei costi determinata dagli effetti di rete, che per il

primo periodo regolatorio sono stimati a PEF, anche in questo caso sul dato di consuntivo 2018, nei valori

sotto riportati in tabella:

2019

2020 2021 2022

2023

Effetto rete

— riduzione costi per

marketing e vendita

€ 998.000

€ 998.000 € 998.000 € 998.000

€ 998.000

e Staff: Pandamento dei costi del personale di staff ¢ previsto in diminuzione in relazione a politiche di

efficientamento aziendali.

Peraltro, il trend di efficientamento dei costi operativi ¢ tanto piu apprezzabile se si tiene conto dell'impegno di

Trenitalia al’implementazione di nuovi servizi accessori per il miglioramento della qualita del servizio e quindi

dell’esperienza di viaggio nel suo complesso, quali ad esempio il potenziamento del servizio di customer care

regionale nelle stazioni e a bordo treno, 1 cui effetti attesi sono riflessi nella previsione di crescita dei ricavi da

traffico.

2.2 GLI OBIETTIVI DI EFFICIENZA ED EFFICACIA
Sono tiportati di seguito gli indicatori (KPI) di cui All’annesso 2 della Delibera ART 120/2018.

INDICATORE DI EFFICIENZA OPERATIVA

Nome

Formulazione

MNote

Costo operativo per
treno-km

costi operativi/treni-km

II costo operative & costituito dal costo del
personale, costo di manutenzione, costo di
trazione, costi di acquisizione di servizi da terzi,
altri costi operativi, sono esclusi i costi di accesso
all'infrastruttura, sanzioni e premi contrattuali e
i costi di locazione del materiale rotabile.

25di 44



Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia

Periodo 2019 — 2033

EFFICIENZA - COSTI

Nome

Formulazione

MNote

Costo operativo per
posto-km

costi operativi/posti-km a sedere

Costo operativo per
passeggero-km

costi operativi/pax-km

Il costo operativo & costituito dal costo del
personale, costo di manutenzione, costo di
trazione, costi di acquisizione di servizi da terzi,
altri costi operativi, sono esclusi i costi di accesso
all'infrastruttura, sanzioni e premi contrattuali e
i costi di locazione del materiale rotabile.

Costi Manutenzione
per ore di servizio dei
treni

costi di manutenzione/ore servizio treni

Costi Manutenzione
per treno-km

costi di manutenzione/treni-km

Costi Manutenzione
per costi operativi

costo di manutenzione/costi operativi

Il costo di manutenzione include quello del
personale addetto alla manutenzione.

EFFICIENZA — RICAVI

MNome

Formulazione

Note

Ricavi da Traffico per
treno km

ricavi da traffico/treni-km

Ricavi da Traffico per
posto-km

ricavi da traffico/posti-km a sedere

Ricavi da Traffico per
passeggero-km

ricavi da traffico/pax-km

| ricavi da indicare sono pari agli importi a
consuntive nell'anno espressi in euro degli
introiti derivanti dalla vendita dei titoli di viaggio
al netto dell’IvA.

Ricavi totali per treno-
km

ricavi totali/treni-km

Ricavi totali per posto-
km

ricavi totali/posti-km a sedere

Ricavi totali per
passeggero-km

ricavi totali/pax-km

| ricavi totali sono dati dalla somma dei
corrispettivi da contratto di servizio, dei ricavi da
traffico e da altri ricavi.

Coverage Ratio

ricavi da traffico/costi operativi

PRODUTTIVITA'

Nome

Formulazione

MNote

Costo del lavoro totali
per numero addetti
totali

costi del lavoro totale/n. addetti totali

Treni-km per numero
addetti operativi

treni-km/n. addetti operativi

Treni-km per numero
addetti totali

treni-km/n. addetti totali

Il costo del lavoro totale & dato dalla somma del
costo del lavoro del personale operativo, di
manutenzione e addetto ad altre mansioni.

Gli addetti totali sono dati dalla somma degli
addetti operativi, di manutenzione e addetti ad
altre mansioni. Gli addetti sono misurati in FTE
units.

Al fini del calcolo degli indicatori di produttivita, 1 valori totali (costi del lavoro e numero addetti) non includono

quelli relativi alla manutenzione, come indicato nella comunicazione ART alla Regione Marche del 20 dicembre

2018 prot. n. 11043/2018.
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EFFICACIA

Nome Formulazione Note

Mumero dei treni con ritardo inferiore ai 5 minuti
n. treni in orario/n. treni circolati (s0lo causa IF) in rapporto al numero dei treni
effettivamente circolati

Puntualita
(solo causa IF)

Scostamenti da orario

tempo di ritardo/tempo di percorrenza | Il tempo & espresso in minuti
(solo causa IF) po /tempo di pe po & esp in minuti

Regolarita Treni Numera di treni effettivamente circolati
egolarita Ireni n. treni circolati/n. treni programmati nell'anno di riferimento in rapporto al numero di
(solo causa IF) treni programmati.

Per ciascuno dei suindicati KPI, PART ha comunicato i valori in termini di valori massimi, medi e minimi, che
rappresentano statistiche descrittive delle prestazioni registrate nel periodo 2012-2016, da utilizzare come termini di
confronto per la fissazione degli obiettivi di efficacia ed efficienza da applicare al PEF.

Si riportano di seguito 1 livelli obiettivo degli indicatori di efficienza ed efficacia di cui al’Annesso 2 della misura 2

della delibera ART 120 / 2018.
2.2.1 INDICATORE DI EFFICIENZA OPERATIVA

Sulla base dei valori statistici osservati nel periodo 2012-2016, I’Autorita di Regolazione dei Trasporti ha fornito

come termini di confronto i seguenti indicatori di efficienza operativa:

Efficienza operativa ART Media ART min ART maxART

Costo operativo per treno-km 7,592 7,0 8,408

Le Parti, in coerenza con 1 suddetti valori, hanno concordato i seguenti Zargef per ciascun anno del primo periodo
regolatorio, con la finalita di raggiungere un obiettivo di efficienza operativa al 2023 che si colloca al di sotto del

valore medio indicato da ART, nella logica di progressivo efficientamento prevista dal presente PRO.

Efficienza Operativa PEF 2018 2019 2020 2021 2022 2023 Media PEF

|Costo operativo @er treno-km 7861 | 7777 7659 7,578] 7,456 7,360 | 7,564|

2.2.2. INDICATORI DI EFFICIENZA - COSTI

Sulla base dei valori statistici osservati nel periodo 2012-2016, I’Autorita di Regolazione dei Trasporti ha fornito

come termini di confronto i seguenti indicatori di efficienza-costi:
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Efficienza - Costi ART media ART min ART max ART

Costi Manutenzione per Breno-km 1,037 0,640 1,934
Costi Manutenzione per Bosti operativi 13,40% 8,28% 23,01%
Costo operativo per posto-km 0,024 0,023 0,025
Costo operativo per passeggero-Rm 0,070 0,066 0,076
Costi Manutenzione per ore di servizio dei treni 63,829 38,755 118,861

Le Parti hanno concordato valori obiettivo per il periodo regolatorio 2019-2023 che si collocano all'interno

dellintervallo min/max individuato dall’Autorita, secondo la dinamica di progressivo efficientamento prevista dal

Piano Economico-Finanziario (rispetto all’anno base 2018).

Di seguito 1 farget per ciascun anno del periodo regolatorio e le sottese motivazioni.

Efficienza - Costi PEF 2018

2019 2020 2021 2022 2023 Media PEF

Costi Manutenzione per Breno-km 1,411 1,504 1,494 1,484 1,471 1,460 1,482
Costi Manutenzione per Eosti operativi 17,95% 19,34%| 19,50%| 19,58%| 19,73%| 19,83% 19,60%
Costo operativo per posto-km 0,026 0,027 0,029 0,026 0,025 0,023 0,026
Costo operativo per passeggero-Rm 0,083 0,083 0,081 0,080 0,079 0,078 0,080
Costi Manutenzione per ore di servizio dei treni 88,300 94,019 93,393 92,792 91,965 91,267 92,675

Con riferimento agli indicatori di costo di manutenzione, si evidenzia che la dinamica relativa a tale aggregato di
costo tiene conto della progressiva razionalizzazione del processo che sara conseguita, anche grazie al progetto di
investimento sull'impianto di manutenzione di Ancona che prevede I'adeguamento infrastrutturale e tecnologico
per la manutenzione dei nuovi treni, con una conseguente maggiore efficienza in termini di tempi e costi degli
interventi manutentivi.

Inoltre, a fronte del mantenimento degli attuali livelli dei costi di manutenzione gia efficientati, sono stati
individuati ulteriori obiettivi di progressiva riduzione degli indicatori di costo di manutenzione per treno*km e di
costo di manutenzione per ore di servizio per effetto dell’ingresso in esercizio dei nuovi rotabili che renderanno
possibile realizzare un progressivo aumento della produzione di treni*km per effetto del loro maggior utilizzo.

Con cio, merita peraltro evidenziare come negli anni 'impianto di manutenzione di Ancona ha raggiunto livelli di
eccellenza nell’ambito del reticolo manutentivo di Trenitalia. Tale impianto, che svolge numerose lavorazioni anche
per la flotta in uso nelle Regioni limitrofe con evidenti positive ricadute sul PEF del contratto di servizio, si
caratterizza per un forte impegno allinnovazione e allo sviluppo tecnologico, e riesce ad essere anche incubatore di
sviluppo e collaborazione Universita — Lavoro.

Con riferimento agli indicatori di costo operativo, si da evidenza di quanto segue: il costo operativo per posto*km,
dopo un iniziale incremento dovuto all’aumento della produzione, registra un progressivo e continuo

miglioramento in tutto il periodo considerato, grazie all'ingresso in esercizio del nuovo materiale rotabile il quale
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assicura un incremento dei posti offerti. Il costo operativo per passeggero*km ha un andamento positivo dovuto

sia alla diminuzione del costo unitario per treno*km che al previsto aumento dei viaggiatori.

2.2.3. INDICATORI DI EFFICIENZA - RICAVI

Sulla base dei valori statistici osservati nel periodo 2012-2016, ’Autorita di Regolazione dei Trasporti ha fornito

come termini di confronto i seguenti indicatori di efficienza-ricavi:

Efficienza Ricavi ART media ART min ART max ART

Ricavi da Traffico per treno km 5,929 5,701 6,284
Ricavi da Traffico per posto-km 0,019 0,018 0,020
Ricavi da Traffico @ler passeggero- km 0,055 0,052 0,059
Ricavi totali per treno-km 16,023 15,442 16,842
Ricavi totali per posto-km 0,050 0,048 0,053
Ricavi totali per @lasseggero-km 0,149 0,142 0,160
Coverage Ratio 78% 69% 83%

In coerenza con tali valori, le Parti hanno concordato gli obiettivi per il periodo di riferimento 2019-2023. Di

seguito i target per ciascun anno del primo periodo regolatorio e le sottese motivazioni.

Efficienza - Ricavi PEF 2018

2019 2020 2021 2022 2023 Media PEF

Ricavi da Traffico per treno km 6,551 6,574 6,587 6,884 6,899 7,307 6,853
Ricavi da Traffico per posto-km 0,022 0,022 0,025 0,024 0,023 0,022 0,023
Ricavi da Traffico @er passeggero- km 0,070 0,070 0,070 0,073 0,073 0,077 0,072
Ricavi totali per treno-km 16,216 15,588 15,721 16,072 16,268 16,813 16,098
Ricavi totali per posto-km 0,054 0,053 0,060 0,056 0,055 0,052 0,055
Ricavi totali per @asseggero-km 0,172 0,165 0,167 0,170 0,172 0,177 0,170
Coverage Ratio 83% 85% 86% 91% 93% 99% 85%

Con particolare riferimento ai tre indicatori “ricavi da traffico”

5

sono stati individuati obiettivi leggermente al di

sopra del massimo dei valori di confronto in considerazione del fatto che i valori monetari definiti da ART (sulla
base dei valori relativi al quinquennio 2012-2016) non registrano la crescita dei ricavi da traffico dell’ultimo biennio
2017-2018. Si da quindi evidenza che il #rend positivo di incremento dei ricavi da traffico ¢ determinato

sostanzialmente da tre componenti:
e andamento delle tariffe;
e incremento dei viaggiatoti;

e contrasto all’evasione/elusione.
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Con riferimento all’andamento delle tariffe nell’arco del primo quinquennio, a fronte di una loro invarianza negli
anni 2019, 2020, e 2022, sono previsti due aumenti del 9% ciascuno, negli anni 2021 e 2023, in concomitanza
dell’atteso miglioramento della qualita erogata in funzione della messa in esercizio di un importante numero di
nuovi treni. Dal 2024 in poi, ¢ stato previsto un adeguamento del 1,64% annuo.

Come detto, Trenitalia applichera il tasso risultante dall’applicazione del meccanismo del price cap agli indici previsti

a PEF, come previsto contrattualmente.

Con riferimento all'incremento dei viaggiatori trasportati, il #end di crescita previsionale alla base del Piano
Economico-Finanziario ¢ pari allo 0,96% medio annuo, che si prevede interessera essenzialmente la clientela per
viaggi leisure e turistici. Nel 2018, le Marche hanno registrato oltre 2 milioni di arrivi e sfiorato i 10 milioni di
presenze, con un aumento rispettivamente del 5,6% e dello 0,6% rispetto al 2017 (Dati Osservatorio Turismo).

Strumento importante per lo sviluppo della mobilita turistica e /dsure potranno essere nuovi titoli plurigiornalieri,
ad esempio dedicati ai singoli e ai piccoli gruppi; cosi come meccanismi di pricing differenziato, ad esempio per
prodotto e servizio, nonché per fascia oraria, allo scopo di favorire utilizzi piu efficienti dell’offerta, attraverso una

segmentazione per prezzo.

L’obiettivo ¢ quindi quello di spostare una quota sempre crescente di turisti dal mezzo privato al trasporto
pubblico, con benefici anche sulla sicurezza stradale e qualita dell’aria: si punta quindi ad offrire un servizio sempre
piu integrato con orari cadenzati e coordinati ed il comfort della nuova flotta che sara in grado di offrire soluzioni
anche integrate ferro-bici e maggiore accessibilita per i PRM.

Per la quota parte dei viaggiatori sistematici, attribuibile fondamentalmente agli spostamenti casa-lavoro e casa-
scuola, la Regione intende consolidare l'attrattivita del trasporto pubblico nel suo insieme, grazie ad un ulteriore
impegno alla programmazione di orari cadenzati e coordinati, tra servizio ferro e gomma, favorendo l'integrazione
tra le diverse modalita di spostamento, inclusa la mobilita dolce, per la quale sono stati stanziati anche fondi per
nuove ciclovie.

Per raggiungere I'obiettivo di incremento dei viaggiatori, sono inoltre previsti rilevanti investimenti di Trenitalia
sull’attivita di vendita, che rappresenta a tutti gli effetti parte fondamentale dell’esperienza di viaggio.

Si investira in sviluppi tecnologici digitali nell'intero arco di piano per rendere estremamente semplice e capillare

l'utilizzo del treno. Verranno a tal fine estesi ed implementati:

e la Card Unica Marche che, grazie all’'uso della tecnologia piu avanzata e dello standard di riferimento europeo
piu diffuso, dara ai cittadini una carta interoperabile in grado di contenere sia biglietti ed abbonamenti
aziendali che integrati, ed altri servizi ancillari connessi al trasporto, nonché di effettuare la validazione e

controllo;

e le self service, che saranno incrementate in numero e performance.
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Inoltre, Trenitalia prevede di potenziare I'attivita di vendita e di assistenza attraverso azioni di marketing, anche
territoriale, e accordi commerciali con enti, istituzioni, aziende ed altre imprese di trasporto in un’ottica di
valorizzazione sinergica del trasporto pubblico.

Pertanto I'incremento dei viaggiatori atteso risente sia delle politiche di pianificazione dei trasporti e di rilancio
turistico tipicamente nelle competenze regionali, che dei livelli di qualita e servizio erogati da Trenitalia,
opportunamente declinato nella Matrice dei Rischi, allegata al Contratto di Servizio.

Con riferimento all’azione di Trenitalia per il contrasto dell’evasione e dell’elusione, occorre evidenziare come la
Regione Marche sia una delle Regioni piu virtuose, con un indice di evasione che puo essere ritenuto di fatto
sostanzialmente fisiologico. In tale ambito, 'impegno di Trenitalia deve essere piu che altro teso a vigilare e
mantenere, in continuita, i risultati gia raggiunti, nonché ad intensificare il raccordo con le altre imprese di
trasporto pubblico, in particolare laddove vi sono titoli integrati e nodi di interscambio ad alta frequentazione. La

previsione di recupero annuo dell’evasione/elusione ¢ per questo contenuta e stimata allo 0,02%.
2.2.4. INDICATORI DI PRODUTTIVITA

Sulla base dei valori statistici osservati nel periodo 2012-2016, I’Autorita di Regolazione dei Trasporti ha fornito

come termini di confronto i seguenti indicatori di produttivita:

Produttivita ART media ART min ART max ART

Costo del lavoro totali per numero addetti totali* 69.224,59| 62.687,72| 74.194,42
Treni-km per numero addetti operativi 19.069,32( 15.792,76| 20.992,89
Treni-km per numero addetti totali* 15.621,45( 13.698,38| 16.403,35

In coerenza con i suddetti valori, le Parti hanno concordato per il primo periodo regolatorio i seguenti obiettivi
degli indicatori, di cui ¢ riportato di seguito I'andamento nel periodo di riferimento, secondo la dinamica di
efficientamento prevista dal Piano Economico-Finanziario 2019-2023 (rispetto all’anno base 2018), nonché le

motivazioni sottese.

Produttivita PEF 2018 2019 2020 2021 2022 2023 Media PEF

Costo del lavoro totali per numero addetti totali* 66.166,34 65.233,18( 65.029,75| 64.823,79( 64.562,39( 64.327,87 64.795,24
Treni-km per numero addetti operativi 19.693,30 19.861,05( 19.920,89| 19.959,01| 19.986,25| 19.984,46 19.942,74
Treni-km per numero addetti totali* 15.792,35 15.872,02] 16.031,84(16.133,51| 16.289,55| 16.426,93 16.150,86

* | valori totali (costo del lavoro e numero addetti) non includono quelli relativi alla manutenzione
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Come risulta dalla precedente tabella, gli obiettivi “Treni*km per numero addetti operativi” e “Treni*km per
numero addetti totali” rientrano nell’ambito dell’intervallo min/max indicato dall’Autorita sulla base dei valori
statistici osservati nel periodo 2012-2016.

I’indicatore relativo al costo del lavoro per addetto riflette il processo di efficientamento, raggiungendo un livello
di costo medio per lavoratore prossimo al minimo individuato dall’Autorita.

I valori del costo del lavoro per numero addetti totali e quello dei treni*km per numero di addetti totali non
includono quelli relativi alla manutenzione, come indicato nella comunicazione ART alla Regione Marche del 20

dicembre 2018 prot. n. 11043/2018.
2.2.5. INDICATORI DI EFFICACIA

Sulla base dei valori statistici osservati nel periodo 2012-2016, I’Autorita di Regolazione dei Trasporti ha fornito

come termini di confronto i seguenti indicatori di efficacia:

Efficacia ART media ART min ART max ART

Puntualita 97% 96% 98%
Scostamenti da @rario 5% 3% 6%
Regolarita Treni 100% 99% 100%

Le Parti hanno concordato per il primo periodo regolatorio i seguenti valori obiettivo degli indicatori di
produttivita, che rientrano nell’ambito dellintervallo min/max indicato dall’Autorita sulla base dei valori statistici
osservati nel periodo 2012-2016. Di seguito 'andamento dei suddetti indicatori nel periodo di riferimento 2019-

2023 (rispetto all’anno base 2018), nonché le motivazioni.

Puntualita IF 99,0% 98,0% 98,0% 98,0% 98,0% 98,0%
Scostamenti da orario 2,2% 2,2% 2,2% 2,2% 2,2% 2,2%
Regolarita Treni 99,6% 99,5% 99,5% 99,5% 99,5% 99,5%

Le performance in termini di efficacia degli indicatori individuati nella delibera ART 120/2018 misurano le
performance unicamente riconducibili all’impresa ferroviatia. In particolare, i valori degli indicatori di puntualita e
regolarita registrati hanno raggiunto livelli difficilmente incrementabili e tra i piu elevati a livello nazionale, motivo
per cui ¢ stato considerato sufficientemente ambizioso porre valori obiettivo in linea con la performance media
ottenuta negli anni 2012-2016. L’introduzione dei nuovi treni consentira di mantenere e consolidare il livello di

efficacia raggiunto.
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Inoltre, come previsto dalla Delibera ART n. 16/2018, lallegato al contratto “Condizioni Minime di Qualita”
prevede ulteriori indicatori di qualita relativi anche alla puntualita e regolarita nelle principali stazioni intermedie e

per fascia oraria.

3. RIPARTIZIONE DEL RISCHIO

Nel Contratto di Setvizio, coetentemente con quanto disposto dal’ART con la Delibera 49/2015, si prevede la
definizione delle modalita di ripartizione del rischio, tra la Regione e Trenitalia.

Il monitoraggio di quanto previsto a PRO si effettua annualmente confrontando 1 valori di PEF normalizzati al
tasso di inflazione reale (laddove lo scostamento tra il tasso stimato nel PEF e quello reale sia maggiore del +0,2
p.p.) con quelli di CER, escludendo le partite straordinarie attive e/o passive non di competenza dell’anno di
riferimento nonché 'importo delle penali al netto delle eventuali mitigazioni delle stesse, le premialita e le sanzioni

applicate a Trenitalia ai sensi del Regolamento CE 1371/2007 e della normativa nazionale di attuazione.

Gli eventuali scostamenti saranno accantonati, al netto delle componenti il cui rischio ¢ attribuito a ciascuna delle
Parti, secondo quanto previsto alla Matrice dei rischi allegata al Contratto, per essere poi compensati alla fine del
periodo di PEF ovvero in occasione delle revisioni intermedie del PRO, agendo ad esempio sull’entita dei

corrispettivi, piuttosto che sul livello di produzione o sulla politica tariffaria.

TLa Matrice di rischi prevede tra I’altro che:
p

e icosti dei singoli processi come effettivamente sostenuti e indicati nel CER siano riconosciuti dalla Regione
nella sola misura prevista dal PEF (fatti salvi i maggiori costi determinati da servizi/interventi richiesti
formalmente dalla Regione);

e i costi unitari del personale dei singoli processi effettivamente sostenuti e indicati nel CER siano
riconosciuti dalla Regione soltanto nella misura prevista dal PEF (fatti salvi i maggiori costi determinati da

setvizi/intetventi richiesti formalmente dalla Regione).

Con riferimento ai ricavi da mercato, si illustra di seguito la procedura di applicazione della Matrice dei rischi, che

prevede, in caso di scostamento negativo tra quanto previsto a PEF e consuntivato CER, Tattribuzione della
responsabilita secondo il seguente ordine:

1. qualora la Regione deliberi di non effettuare l'adeguamento annuale delle tariffe al tasso di inflazione

stimata a PEF, gli importi dell’adeguamento atteso saranno considerati a carico della Regione; I’eventuale

effetto della riduzione dei ricavi ¢, pero, attribuito a Trenitalia per la quota parte proporzionalmente

riferibile al mancato adeguamento tariffario in ragione dell’applicazione del price cap. Gli obiettivi per la
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determinazione del price cap sono definiti con riferimento al piano degli investimenti e alla sua puntuale
realizzazione, nonché ad indicatori di qualita erogata del servizio.

2. la riduzione dei ricavi per strategie di marketing messe in atto da Trenitalia ¢ considerata a carico di Trenitalia;

3. la riduzione dei ricavi da traffico riconducibile a fenomeni di evasione/elusione ¢ a carico di Trenitalia;

4. la riduzione dei ricavi da traffico, cosi come gli eventuali maggiori costi, conseguenti all’effetto stimato di
politiche tariffarie (quali agevolazioni e gratuita diverse da quelle gia previste nel PEF) della Regione non
saranno a carico di Trenitalia;

5. una volta scorporate le quote di rischio di cui ai punti precedenti, ’eventuale quota residuale di scostamento
attribuita ai viaggiatori*km ¢ a carico nella misura del 50% tra le Parti; tale ripartizione del rischio ¢ stata
definita considerando le stime di incremento determinate dal miglioramento dell’attrattivita del servizio, dalle
azioni ipotizzate dalla Regione, nonché dalla forte influenza di pitt ampie politiche e di fattori esogeni alle Parti

(quale ad esempio il prezzo del carburante).

Si precisa inoltre che trattandosi di un affidamento ai sensi del Regolamento comunitario che impone il rispetto
dell’articolo 4, e non di una concessione ai sensi del Codice degli appalti, il rischio del mancato/minore incremento
dei viaggiatori*km viene valutato nei termini della condivisione delle parti solo nel caso di scostamento negativo,

non compensato dalle voci di attribuzione del rischio di cui ai punti precedenti.

In caso di maggiori ricavi, a perimetro costante e a valle dell’applicazione della Matrice del rischio anche ai costi,
questi saranno riconosciuti alla Regione, secondo i meccanismi di accantonamento gia descritti, cosi da evitare una
possibile sovracompensazione ai sensi del Regolamento comunitario. E rilevante evidenziare come la ripartizione
del rischio derivante dal mancato/minore incremento dei viaggiatori*km risulti residuale rispetto agli altri criteri ed

ultimo in ordine di applicazione.

Tale metodologia ¢ concordata a priori tra le Parti e pesata per singole componenti come stimate nel PEF, poiché
il sistema dei trasporti ¢ complesso e risente di numerose componenti, non sempre chiaramente e puntualmente
verificabili e quantificabili, consentendo una determinazione certa e foriera di posizioni contrastanti in sede di

monitoraggio e gestione del Contratto.

34 di 44



Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia
Periodo 2019 — 2033

DINAMICHE INFLATTIVE E DI INDICIZZAZIONE DEI PREZZI1

Nel Contratto di Servizio Marche ¢ gia previsto un meccanismo che mitiga gli effetti dell’indicizzazione prezzi e del
rischio a carico della Regione: il Piano Economico Finanziario ¢ stato predisposto prevedendo un’opportuna

indicizzazione del prezzo dei rotabili, anno per anno, che ragionevolmente coprira effettivo costo dei treni.

I’affidamento dei servizi trova il suo fondamento primo negli investimenti in materiali rotabili, pertanto ¢ definito
I'importo massimo di investimento in capo a Trenitalia, sul quale ¢ costruito il PEF e si fonda I'equilibrio del

contratto stesso Reg. 1370/2007.

Pertanto, fermo restando il predetto importo per il quale Trenitalia si obbliga nei confronti della Regione, in caso
di riduzione del costo effettivo del materiale rotabile rispetto a quello stimato nel PEF, il maggior importo degli
investimenti per il quale Trenitalia si ¢ impegnata e inserito a PEF, potra essere destinato ad altri ulteriori
investimenti da definire congiuntamente ovvero determinare un riequilibrio del PEF, secondo le diverse modalita

previste dal Contratto di Servizio.

In caso di indicizzazione oltre il #rend gia stimato nel PEF, il maggior costo sara compensato nell’ambito del

confronto PEF/CER.

E importante sottolineare che nel caso di abbassamento dei prezzi del materiale rotabile, il delta potrebbe generare

un incremento degli investimenti o un accantonamento a favore della Regione.

Si precisa inoltre che gli eventuali scostamenti del risultato netto tra PEF e CER, normalizzati come sopra descritto
e calcolati tenendo conto della Matrice dei rischi, compresi tra il +0,5% e il +£5% del valore dei ricavi operativi del
PEF, determinano annualmente forme di accantonamento, che saranno poi conguagliate al termine del periodo
contrattuale o di ogni periodo regolatorio o comunque in caso di riequilibrio del PEF. Oltre il +5% si procede al
riequilibrio del PEF.

Pertanto, gli scostamenti non determinano annualmente conguagli monetari, se non al termine del periodo

contrattuale.
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4. FATTORI DI CONTESTO CHE INFLUENZANO IL RAGGIUNGIMENTO DEGLI OBIETTIVI

4.1. CARATTERISTICHE DELLA DOMANDA E DELL'OFFERTA ALL’INTERNO DEL BACINO DI
MOBILITA

La Regione Marche ha un territorio per lo piu collinare ed ¢ ricca di centri minori distribuiti in modo omogeneo sul
territorio. I’assetto urbanistico e demografico della Regione, vista anche la bassa densita di popolazione (163
abitanti/km* per ben 228 comuni) favorisce I'utilizzo del mezzo privato a discapito di quello pubblico. La
stratificazione della domanda di mobilita nelle Marche mostra una prevalenza per gli spostamenti in ambito
lavorativo e di studio, quindi concentrata essenzialmente nelle fasce orarie pendolari del mattino e del primo

pomeriggio.

Il mantenimento di tale quota di traffico, legata agli spostamenti casa-lavoro e casa-scuola, potrebbe risentire di
fattori di contesto di tipo socio-economico, quali ad esempio lo sviluppo dello smart-working ovvero dei corsi
universitari telematici, che peraltro proprio nelle Marche hanno avuto un forte incremento in funzione dei tragici
eventi del terremoto del 2016. A questo si aggiunge inoltre un certo rischio demografico, che potrebbe vedere
incrementare il trend di contrazione sin qui registrato, a cui fa da contraltare la concentrazione della popolazione
lungo la costa anche a seguito del citato evento del 2016.

Inoltre 1 progetti di integrazione modale, con l'introduzione di orari cadenzati coordinati e di una piattaforma
digitale per 'informazione e la vendita potrebbero registrare un certo rallentamento anche in ragione delle gare per

l'affidamento del TPL su gomma e dei possibili ricorsi.

In merito al traffico /leisure le previsioni di crescita che si sono stimate nella redazione del Piano Economico e
Finanziario potrebbero essere soggette a variazioni in relazione agli eventi congiunturali che caratterizzano il
settore turistico (es. congiuntura economica).

Piu in generale la crescita di modalita di trasporto alternative, come la rinnovata attenzione al carpooling e al
diffondersi di nuove forme di carsharing, piu accessibili e dinamiche di quelle sperimentate negli anni scorsi,
potrebbero modificare I'assetto della domanda e Iattitudine al viaggio, con potenziale impatto anche su sistemi di

trasporto caratterizzati da un Obbligo di Servizio Pubblico, quali il servizio ferroviario regionale.

4.2. CARATTERISTICHE DELL’INFRASTRUTTURA

Il sistema ferroviario della Regione Marche ¢ costituito dalla dorsale Adriatica e dalla linea “romana” Ancona-

Fabriano-Foligno-Roma, oltre che dalle linee interne Civitanova-Macerata-Fabriano e Porto d’Ascoli-Ascoli.
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LINEE FERROVIARIE IN ESERCIZIO \ 386 km
CLASSIFICAZIONE

Linee fondamentali 240 km

Linee complementari 146 km

TIPOLOGIA

Linee a doppio binario 201 km

Linee a semplice binario 185 km
ALIMENTAZIONE

Linee elettrificate 267 km

Linee a doppio binario 201 km

Linee a semplice binario 66 km

Linee non elettrificate (diesel) 118 km

La Regione ha sottoscritto in data 23/12/2016, con il Gestore dell’Infrastruttura, ’Accordo Quadro per la

capacita, approvato con DGR 1515 del 5/12/2016, reg int al n° 491/2016.

Nel Piano Economico Finanziario, con riferimento all’attrattivita dei servizi ferroviari, sono state considerate

alcune migliorie all'infrastruttura ferroviaria; Il Contratto di Programma stipulato tra Stato ed RFI prevede:

la velocizzazione della dorsale Adriatica attraverso un ammodernamento infrastrutturale che consentira la
riduzione dei tempi di percorrenza della percorrenza lunga nella misura di 10’ tra Bologna e Ancona dal
2019 e di 30’ tra Ancona e Bari nel 2020;

lottimizzazione dei tempi di percorrenza, della qualita e regolarita del servizio, attraverso
I’ammodernamento infrastrutturale, consistente nell’elettrificazione della linea interna Civitanova —
Macerata — Albacina dal 2026. I lavori propedeutici alla suddetta elettrificazione (realizzazione di sottopassi
e marciapiedi ad H55, sostituzione del Sistema di Supporto alla Condotta con il Sistema di Controllo
Marcia Treno e la rettifica di alcune curve con relativo miglioramento della velocita di tracciato), 1° fase,
con inizio dal 1° luglio 2019.

Costo totale dell'intervento ¢ di M€110,00 di cui M€40,00 gia finanziati. Con la 2° fase saranno completati i

lavori di elettrificazione e soppressione PL.

Un eventuale ritardo nel completamento delle attivita, nonché un possibile degrado dei risultati attesi in termini di

miglioramento della qualita dell’infrastruttura, potrebbe determinare una attrattivita inferiore a quella prevista e

pertanto un impatto sensibile sul #end dei ricavi da traffico (variabili esogene considerate nel paragrafo 3

Ripartizione dei rischi).
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4.3. CARATTERISTICHE DEL MATERIALE ROTABILE ESISTENTE E LA QUOTA DI MATERIALE
RINNOVATO

Il Piano di investimenti per il rinnovo della flotta ¢ uno degli elementi portanti su cui si fonda il miglioramento del
servizio offerto e 'incremento dell’attrattivita.

L’eta media, pari a 15,23 anni nel 2019, nei cinque anni del primo periodo regolatorio passa a 6,14.

Oltre alle nuove dotazioni e al miglioramento del confort di viaggio, va evidenziato che tali nuovi treni
consentiranno di proporre il 100% det treni accessibile alle persone con mobilita ridotta e il 100% dell’accessibilita

con la propria bici a bordo.

4.4. CARATTERISTICHE DEL SERVIZIO

11 servizio ferroviario regionale nelle Marche presenta alcuni elementi di peculiarita, legati in particolar modo alla
conformazione geografica e ad una domanda sistematica di trasporto prevalentemente Ancona-centrica. In
particolare si evidenzia:

e un’offerta di servizi che insiste principalmente sulla linea Adriatica, con treni che poi sfioccano verso le
linee trasversali per Ascoli Piceno, per Albacina e per Fabtriano/Roma, dei quali il 44,73 % treni in orari di
punta;

e un’offerta di servizi caratterizzata da lunghi percorsi, in buona parte anche al di fuori del territorio regionale
(30% dei treni del CdS Marche in un giorno medio feriale), con una velocita media decisamente
performante nell’ambito del panorama nazionale (61,3 Km/h);

e la conformazione dell'infrastruttura sulla linea romana, in molti tratti ancora a semplice binario, con
conseguenti rischi di regolarita ed interferenze con treni a lunga percorrenza (precedenze ed incroci);

e i collegamenti e flussi di circolazione delle linee trasversali (Civitanova — Albacina, Porto d’Ascoli — Ascoli,
Falconara Marittima — Fabriano), con servizi su linee a semplice binario ed appuntamenti di interscambio
sulla linea adriatica;

e la densita di circolazione della linea adriatica (vincoli orari dei treni lunga percorrenza), con in alcuni casi

soggezioni orarie e allungamenti dei tempi di percorrenza dei treni regionali.

In tale contesto nel Piano Economico-Finanziario si prevede un incremento dei servizi, che dai 4,16 milioni di

Treni*km del 2019 passano a 4,32 milioni di Treni*km nel 2023, per un 3,85% di crescita.
In tale contesto un problema localizzato nel nodo di Ancona determinerebbe impatti su tutta la Regione, con
conseguenti negative evidenze sia dal punto di vista dei ricavi che dei costi, nonché dell’efficienza e dell’efficacia

delle prestazioni. Parimenti il grado di saturazione della linea adriatica nonché un eventuale peggioramento delle
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performance dei servizi di lunga percorrenza determinerebbe, conseguenti negative evidenze sia dal punto di vista

dei ricavi che dei costi, nonché dell’efficienza e dell’efficacia delle prestazioni.

5. INVESTIMENTI IN MATERIALE ROTABILE E INFRASTRUTTURE

Il Contratto di Servizio con Trenitalia prevede importanti investimenti, non solo per il rinnovo del materiale
rotabile, che consentiranno di offrire un servizio di trasporto tutto erogato da nuovi treni e con grande
innovazione dal punto di vista tecnologico.

Il Piano degli investimenti a carico di Trenitalia, comprensivi di quelli previsti nel CdS 2015-2023 e del contributo
regionale di 37 milioni di euro, consente il rinnovo pressoché totale della flotta.

Nello specifico si prevede di investire circa:

e 231,5 mln di euro per il rinnovo della flotta;

e 20,7 mln di euro per gli impianti;

e 14,7 min di euro per revamping per la flotta esistente;

e 13,4 mln di euro per sviluppi informatici e nuove tecnologie;
e 754 miln di euro manutenzione ciclica treni.

11 piano di investimenti in nuovo materiale rotabile consente di acquistare 24 nuovi elettrotreni, 1 treno diesel ed 1
locomotiva diesel di soccorso. L arrivo dei nuovi treni permettera di consolidare e confermare gli standard di
qualita sui principali indicatori di performance, come puntualita, regolarita, composizione e di garantire alla
clientela le piu innovative tecnologie di bordo, quali pesplecounter, videosorveglianza /ive e wi-fi portale.

Di seguito si riportano le tabelle con 'evoluzione dell’asset assegnato alla Direzione Regionale Marche:

ASSET ROTABILI MARCHE 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
Jazz 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9
POP 2 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
ROCK 4 CASSE 1 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
ROCK 5 CASSE 2 2 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
NUOVI ETR MEDIA CAPACITA' (4 CASSE) 8 8 8 8 8 8 8 8 8
Minuetto elettrici 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Swing 8 8 9 9 9 9 9

ALn rotabili 6

Loco E464 13 13 15 18 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Carrozze MD 65 42 42 30

Vivalto 5

new loco TD per soccorso 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

L’investimento in nuovi treni permettera il completo rinnovo della flotta nel 2025 e di ridurre 'eta media del

materiale rotabile circolante nella regione Marche che passera dai 15 anni del 2016 ai 6,14 anni del 2023,

39di44



Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia
Periodo 2019 — 2033

garantendo anche nel 2033 un’eta media inferiore a quella di inizio contratto. Con il completo rinnovo della flotta

nel 2025, i1 100% dei treni al giorno circolanti nelle Marche sara accessibile alle persone con ridotta mobilita.

_ Eta | Eta | Eta | Eta | Etd | Eta | Etd | Eta | Eta | Etda | Etd | Eta | Eta | Etd | Eta
Tipo 2019 2020 | 2021 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 2027 2028 2029 2030 | 2031 2032 2033

ROCK 0 1 1 1073|173 |273|373 | 473|573 |673| 773873973 (1073

POP 4 CASSE o |05 |15 |25 | 35|45 |55]| 65| 75|85 | 95 |105| 115|125 | 135

<E;I§ SIVIEE)DIA CAPACITA' (4 0 ] ) 3 4 5 5 . 5

JAZZ 392 | 492 | 592 | 692 | 7,92 | 8,92 | 9,92 | 10,92 | 11,92 | 12,92 | 13,92 | 14,92 | 15,92 | 16,92 | 17,92

SWING 4 5 | 533|633 7338330933

VIVALTO 8,5

EMU 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27

CARROZZE MEDIA DISTANZA 30,39 | 31,39 | 32,39 | 33,39

ALNG68 36,33

Totale 152 | 11 | 11,7 | 10,7 | 614 | 714 | 6,7 | 7,04 | 804 | 904 | 10 | 11 | 12 | 13 | 14

La maggior parte degli oneri derivanti dagli investimenti, in particolare quelli relativi alla flotta, ¢ sostenuta in

autofinanziamento da Trenitalia nel primo periodo regolatorio, posticipando di fatto la redditivita agli anni

successivi e consentendo la realizzazione dell’equilibrio economico-finanziario del CdS solo ed esclusivamente

nell’intera durata del periodo contrattuale.

L’immissione di  nuovo materiale portera un  significativo  miglioramento  economico

mantenimento/miglioramento del livello qualitativo raggiunto.

In particolare, dal punto di vista qualitativo, 1 piu significativi miglioramenti attesi sono:
e maggiore comfort legato ai nuovi sistemi di climatizzazione;
e 100% dei treni accessibili alle persone a ridotta mobilita;
e 100% dei treni idonei al trasporto delle bici al seguito;

e incremento della sicurezza a bordo, attraverso una maggiore diffusione delle

videosorveglianza interna /ive,
e dotazione di prese elettriche, anche USB e predisposizione al wi-fi;

e dotazione di video in ogni carrozza, per informazioni e comunicazioni alla clientela.

e il

telecamere di

Inoltre 1 nuovi treni saranno dotati di tecnologia pegpleconnter che consentira una piu puntuale identificazione dei

flussi e conseguentemente di effettuare una migliore pianificazione del servizio.
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Larrivo dei nuovi treni permettera, quindi, di consolidare e confermare gli standard di qualita sui principali

indicatori di performance, quali puntualita, regolarita, composizione.

Dal punto di vista economico, il maggior comfort di viaggio consente di stimare un incremento dei viaggiatori, per
cui nel PEF ¢ stato previsto un #rend di crescita dei viaggiatori*km con un impatto positivo sui ricavi da mercato,

come riportato nel dettaglio del paragrafo “Ricavi da biglietti”.

Dal punto di vista dei costi, Uentrata in esercizio dei nuovi treni consente di stimare per i processi:
e Manutenzione: una riduzione degli interventi effettuati internamente nel primo periodo contrattuale grazie
alla garanzia sul nuovo materiale rotabile;
e Manovra: una riduzione delle attivita propedeutiche alla manutenzione e alle pulizie, grazie alla sostituzione

di complessi a composizione convenzionale con treni a composizione bloccata.

6. CRONOPROGRAMMA PER IL RAGGIUNGIMENTO E IL MONITORAGGIO DEGLI OBIETTIVI
INDIVIDUATI

Fermo restando quanto previsto dalla Delibera ART 120/2018 in merito alla verifica al termine del petriodo
regolatorio, si conferma lintenzione ad adottare un modello di gestione e monitoraggio annuale, basato sul
confronto per ciascun anno tra il Piano Economico-Finanziario e il consuntivo risultante dal Conto Economico
Regionale (CER), che permette una gestione conforme ai principi del Regolamento CE 1370/2007.

Per gli indicatori del PRO, cosi come per le Condizioni Minime di Qualita di cui alla Delibera ART 16/2018, si
realizza un sistema di monitoraggio che a cadenze prestabilite consenta, nell’ambito del Comitato tecnico di
gestione del Contratto, 'esame delle performance e lindividuazione di eventuali opportune azioni correttive,
nonché, laddove possibile, di azioni preventive. Gli incontri del Comitato tecnico si prevedono di norma almeno

con cadenza trimestrale.

7. RESPONSABILIZZAZIONE DELL’IMPRESA FERROVIARIA PER IL RAGGIUNGIMENTO DEGLI
OBIETTIVI

All'interno del CdS sono state previste penali, forme di mitigazione delle penali e premi, in relazione al
raggiungimento o meno degli obiettivi di efficienza ovvero in caso di over-performance.

Inoltre il Contratto di servizio (Allegato CMQ)) contiene a fronte delle violazioni degli obblighi afferenti le
condizioni minime di qualita ivi individuati, nonché in caso di mancato rispetto del cronoprogramma degli
investimenti, specifiche penali e forme di mitigazione.

Quanto sopra in petfetta coerenza con le previsioni di cui alla delibera ART 120/2018 lettera b) punt iii).
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TABELLE

RIEPILOGO DRIVER

Processo Descrizi costi

Formula att:

ne costi

DRIVER DR Marche (Precons.2018)

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pi quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base al driver

Accesso Infrastruttura Diretta+ Quota indiretta

Accesso Infrastruttura Regione A

Accesso Infrastruttura Regione A + Quota Indivisa +
f g @ T Accesso Infrastruttura

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base al driver

Gestione Circolazione Diretta+ Quota indiretta

Treni Km Regione A

Gestione Circolazione Regione A + Quota Indivisa + ——s=lme ™

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pili quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base al driver

Condotta Diretta+ Quota indiretta

FTE Condotta Regione A
TFTE Condotta

I R

A+ Quota Indivisa +

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,

Servizidi Bordo (Scorta) ripartita in base al driver

Diretta+ Quota indiretta

FTE Scorta Regione A

R A Indivi
SaotaRegone -+ quta e — g

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pis quota costi allocata sulla Divisione,

Gestione Equipaggi
Quipagel ripartita in base al driver

Diretta+ Quota indiretta

FTE Gestione Equipaggi Regione A

Gestione Equpaggi Regione A+ Quita ndiisa » — e SR E

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pis quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base al driver

Manovra Diretta+ Quota indiretta

FTE Manoura Regione A

Manovra Regione A+ Quota Indivisa +
9 e S FTE Manowra

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita i base al driver

Manutenzione Corrente Diretta+ Quota indiretta

FTE Manutenzione Corr. Regione A
L FTE Manutenzione Corr.

Manutenzione Corr. Regione A + Quota Indivisa «

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base al driver

Pulizia Diretta+ Quota indiretta

FTE Manutenzione CorT. Regione A

Pulizia R A+ Quota Indivisa *
iz Regione A+ Quota Indvist+ ey onzione Corr

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pili quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base al driver

Verifica Diretta+ Quota indiretta

FTE Manutenzione Corr. Regione A

Verificaegione A+ Quita ndivia s — el

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pili quota costi allocata sulla Divisione,

Manutenzione Ciclica
ripartita i base al driver

Diretta+ Quota indiretta

FTE Manutenzione Corr Regione A
lica Regione A + (1 Indivisa +

"L FTE Manutenzione Corr.

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pis quota costi allocata sulla Divisione,

RicavidaTraffico Regione A

Vendita Direttas Quota indirett Vendita Diretta Regione A + Quota Indivisa + -
end iretta+ Quota indiretta ripartita in base al driver Veadla Dt fgione A+ st ik L Ricavida Treffico
Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pili quota costi allocata sulla Divisione, Treni K Regione A
Industriali Diretta+ Quota indiretta . Staff Industriali Regione A + Quota Indivisa + 2,64%
ripartita in base al driver TTrenikm
i i i i all Totale FTE Regione A
Sttt supporto Direttas Quota indiretta Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione, St di SupportoRegine A+ Quota i« g 257%
ripartita in base al driver d { TTotale T
. Ricavi da Traf fico Regione A
Commercil Diretas Quots indiretta Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costiallocata sulla Divisione, Staff Commerciali Reglone A + Quota Indivsa ffico Regt 276%

ripartita in base al driver

X Ricavida Traffico

Altri processi Diretta Attribuzione puntuale per Direzione Regionale: Accantonamenti per Penali da CdS.

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base ai driver

Materiale rotabile Diretta+ Quota indiretta

Eventi Treno Regione A

Gestione Parco Regione A + Quota Indivisa +
ot @ T Eventi Treno

Ammortamenti
altri ammortamenti:
lbeni mobili /immobili/immateriali

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,

Diretta+ Quota indiretta
ripartita in base ai driver

Costi Processo X Regione A
Altri Amm.t Processo X Regione A + Quota Indivisa + ———— "0
3 Costi Processo X
Treni K Regione A

Ammortamenti Regione A+ Quota Indivisa »
. ¢ S Treni Km

Attribuzione puntuale per Direzione Regionale pils quota costi allocata sulla Divisione,
ripartita in base ai driver

Svalutazioni Diretta+ Quota indiretta

Treni Km Regione A

v Sltzion Regone A+ ustadisas — e

Imposte e Tasse

Quota di Imposte e Tasse attribuita attraverso driver calcolato in funzione del peso della base imponibile formata da
Quota indiretta 20,0

Risultato Opera
Risultato Opera

‘0 Ordinario Regione A

imposte DPR « Ordinario DFR
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PIANO ECONOMICO FINANZIARIO

KPI 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Passeggeri km 389.489.618 392003382  397.468.720  398.223.910 403719022 410183075  418.572.838  428.899.221 429714129 442968136  443809.776 444653014  445.497.855 446344301  447.192.355  448.042.021
Treni km 4.133.692 4.160.000 4.210.000 4.210.000 4.260.000 4.320.000 4.400.000 4.500.000 4.500.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000]
ore 66.064 66537 67337 67337 68.137 69.096 70376 71975 71975 74055 74055 74055 74055 74.055 74.055 74.055
Ricavi mercato_(€cent/UT) 70 70 70 73 73 77 78 80 81 82 84 85 86 88 89 91|
ott'17) 1,2% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64%|
Conto Economico 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ricavi mercato 27078585 27.345765 27732567 28982804 29388615 31567109 32746700 34110743 34742013 36407198 37080968  37.767.206 38466145  39.178018 39903066  40.641532
Corrispettivi 37.500.000 36.000.000 36.951.690 37.181.623 38.414.817 39.564.744 40.952.222 42.560.503 43.285.102 45.205.926 45.507.620 46.190.549 46.883.727 47.587.309 48.301.449 49.026.307
Altri ricavi 2.452.502 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000 1.500.000
Ricavi Operativi 67.031.087 64.845.765 66.184.257 67.664.427 69.303.433 72.631.853 75.198.921 78.171.245 79.527.114 83.113.124 84.088.587 85.457.755 86.849.872 88.265.327 89.704.515 91.167.838|
Costi Operativi -43.243.129 -43.839.419 -44.795.489 -45.237.762 -46.028.791 -47.049.793 -48.364.417 -49.963.403 -50.001.095 -52.044.466 -52.954.830 -53.875.296 -54.814.693 -55.785.239 -56.758.542 -57.749.131
EBITDA 23.787.957 21.006.347 21.388.768 22.426.665 23.274.642 25.582.059 26.834.505 28.207.842 29.526.020 31.068.658 31.133.757 31.582.459 32.035.179 32.480.088 32.945.973 33.418.707
Ammortamenti 12140794 13547324 -14217.125 16888342 21508525  -17.823860 18591431  -19566843  -17.258030  -17.704816  -16787.994  -12955.195  -12703008  -12527918 12706114  -10.135.918]
Svalutazioni -467.568 -852.560 -6.321.466 -1.273.349 -1.781.142 -1.995.452 [ [ [ o ] (] 0 0 0 0
EBIT 11.179.596 6.606.463 850.177 4.264.974 -105.026 5.762.747 8.243.073 8.640.999 12.267.990 13.363.842 14.345.764 18.627.264 19.332.171 19.952.170 20.239.859 23.282.789
Imposte -1.195.447 -284.078 -36.558 -183.394 4.516 -247.798 -354.452 -371.563 -527.524 -574.645 -616.868 -800.972 -831.283 -857.943 -870.314 -1.001.160
[INOPAT 9.984.149 6.322.385 813.620 4.081.580 -100.509 5.514.949 7.888.621 8.269.436 11.740.467 12.789.197 13.728.896 17.826.292 18.500.888 19.094.227 19.369.545 22.281.629
Costi per processo 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Costo condotta, scorta e gestione equipaggi 13168731 - 13673281 - 14082214 - 14345651 - 14798336 - 15320276 - 15902252 - 16570345 - 16.880.138 - 17.692.653 - 18.039.451 - 18.393.047 - 18753574 - 19125975 - 19.500.868 -  19.883.109
Costo accesso infrastruttura 10654609 - 10.639.796 - 11.091.487 - 11273110 - 11587927 - 11.936.502 - 12.347.193 - 12.822.823 - 13391779 - 13988284 - 14217343 - 14450152 - 14.686.773 - 14.927.269 - 15.171.703 15.420.139
Costo gestione circolazione 2.248.135 - 2.205.939 - 2.265.788 - 2.323.110 - 2.390.108 - 2.459.117 - 2.536.388 - 2.628.113 - 1.617.096 - 1.683.982 - 1.712.595 - 1.741.694 - 1.771.288 - 1.801.384 - 1.831.992 - 1.863.120
Costo manutenzione 3488875 - 4007005 - 4087082 - 4118480 -  4.179.941 - 4260344 - 4375302 - 4520748 - 4603107 - 4777728 - 4864961 - 4950268 - 5037071 - 5126123 - 5216010 -  5307.473
Costo manovra 1572.754 - 1.600.375 - 1.592.730 - 1.561.886 - 1528957 - 1.485.227 - 1.456.351 - 1.440.630 - 1411414 - 1.449.881 - 1.477.040 - 1.502.110 - 1.530.246 - 1.556.212 - 1.585.362 - 1.615.058
Costo Pulizie 2.368.566 - 2.404.753 - 2.473.508 - 2.514.011 - 2.585.525 - 2.664.875 - 2.758.670 - 2.867.567 - 2914523 - 3.047.825 - 3.097.733 - 3.148.458 - 3.200.014 - 3252414 - 3305673 - 3.359.803
Costo Marketing e vendita 2665707 - 2299221 - 2317420 - 2388715 - 2424687 - 2554671 - 2618917 - 2714202 -  2.763.843 - 2872356 - 2899418 - 2926734 - 2954308 - 2983130 - 3011235 -  3.039.605
di cui effetti rete 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000 998.000
Costo altri processi 7.075.752 - 7.009.047 - 6.885.261 - 6.712.799 - 6.533.311 - 6.368.781 - 6.369.345 - 6.398.975 - 6.419.195 - 6.531.756 - 6.646.290 - 6.762.833 - 6.881.419 - 7.012.731 - 7.135.700 - 7.260.824
Totale 43243129 - 43.839.419 - 44.795.489 - 45.237.762 - 46.028.791 - 47.049.793 - 48.364.417 - 49.963.403 - 50.001.095 - 52.044.466 - 52.954.830 - 53.875.296 - 54.814.693 - 55785239 - 56.758.542 - 57.749.131
[Aliquota IRAP 4,3%
Impatto a CE PEF
e8I 1117959 6.606.463 850177 4264974 - 105026 5762747 8243073 8640999 12267990 13363842 14345764 18627264 19332171 19952170 20239859 23282789
Remunerazione CIN 6.803.461 - 10.469.303 - 11.268.346 - 11.541.429 - 11793489 - 12923226 - 13.012.262 - 14.920.095 - 14.153.224 - 13.396.884 - 12.731.191 - 12280309 - 11.856.704 - 11453891 - 11.057.540 - 10.817.688
Risultato ante imposte 4376135 - 3.862.840 - 10.418.168 - 7.276.455 - 11.898.514 - 7.160.479 - 4.769.189 - 6.279.095 - 1.885.234 - 33.042 1.614.573 6.346.956 7.475.467 8.498.279 9.182.319 12.465.101
Imposte 1.195.447 - 284.078 - 36.558 - 183.394 4516 - 247.798 - 354452 - 371563 - 527.524 - 574645 - 616.868 - 800972 - 831.283 - 857.943 - 870314 - 1.001.160
Risultato netto 3.180.687 - 4.146.918 -  10.454.726 - 7.459.849 - 11.893.998 - 7.408.277 - 5.123.641 - 6.650.658 - 2412757 - 607.687 997.705 5.545.983 6.644.183 7.640.336 8.312.005 11.463.942
RN 2015-2017 da considerare i 10+5 | 12.501.522
RN 2018 | 3.180.687
[sovra: 18-33 127.852
Period:
DATI DI STATO PATRIMONIALE 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Circolante:
+attivita 11.394.562 | 11.024.124 | 11.255.483 | 11.315.797 | 11.619.836 | 11.903.203 [ 12.245.331] 12.641.618 609 | 13.295.353 | 13.368.838 | 13.537.227| 13.708.142 | 13.881.622 | 14.063.425
; anette - 1.424.554 |- 1.424.554 | 1424554 | 1.424.554 |- 1.424.554 |- 1424554 | 1.424.554 |- 1.424.554 |- 1424.554 | 1.424.554 |- 1.424.554 |- 1.424.554 |- 1424554 | 1.424.554 |- 1.424.554
crediti CdS 8876712 | 9111376 | 9.168.071| 9.472.147 | 9.755.690 | 10.097.808 | 10.494.370 | 10.673.039 | 11.146.667 | 11.221.057 | 11.389.450 | 11.560.371| 11.733.857 | 11.909.946 | 12.088.678
altri crediti 3.942.404 | 3337302 3.511.965 | 3.68.204 | 3.288.699 | 3.230.039 | 3.175.514 | 3393.133| 3.098.496 | 3.498.850 | 3.403.942 | 3401409 3.398.839 | 3.396.230 | 3399301
- passivita - 6.765.424 |- 9.736.322 - 6.069.202 |- 7.714.182 |- 11.917.373 |- 4.444.368 |- 13.743.155 |- 4.535.234 |- 4.714.951 |- 4.778.818 |- 4.878.490 |- 4.963.184 |- 5.065.166 |- 5.184.987 |- 5.256.667
= circolante netto 4.629.139 | 1.287.802 | 5.186.281 | 3.601.615 - 297.537 | 7.458.925 |- 1.497.825 | 8.106.384 | 8.105.658 | 8.516.535 | 8.490.349 | 8.574.043 | 8.642.976 | 8.696.635 | 8.806.759
Capitale immobilizzato: - - - B - - - - - B B - - - -
+ capitale immobilizzato al 31/12anno X-1
|+ nuovi investimenti -disinvesimenti 17.411.116 | 26.071.140 | 12.597.968 | 23.507.614 | 36.803.178 | 8.247.116 | 56.493.238 [ 9.727.791 450.000 450.000 450.000 450.000 450.000 450.000 450.000
capex 18.263.676 | 32.392.606 | 14.138.032 | 25.288.756 | 42.155.681 | 8.877.137 | 56.493.238 | 2.655.372 450.000 450.000 450.000 450.000 450.000 450.000 450.000
ismissi - 852560 |- 6.321.466 |- 1273349 | 1781142 |- 1.995.452 - - - - - - - - - -
apporto/cessione capitale - - |- 266715 - |- 3357051 e30.022 - |- 12383163 - - - - - - -
+nuovii i (al netto dei contributi in conto impianti)
+ i ciclica i 4.000.000 4.013.037 4.013.037 3.000.000 3.000.000 3.300.000 3.300.000 3.700.000 4.000.000 4.000.000 4.200.000 4.300.000 4.500.000 4.800.000 4.800.000
- ammortamenti (al netto ribaltamento full cost) 12.520.983 13.190.784 15.862.001 20.572.184 16.797.519 17.565.090 18.540.502 16.231.689 16.678.475 15.761.653 11.928.854 11.676.667 11.501.577 11.679.773 9.109.577
= totale capitale 181.439.690 | 198.333.083 | 199.082.086 | 205.017.516 | 228.023.174 | 222.005.200 | 263.257.936 | 240.998.456 | 228.769.981 | 217.458.328 | 210.179.474 | 203.252.807 | 196.701.230 | 190.271.457 | 186.411.880
Altri fondi: - - - - - - - - - - - - -
- fondo TFR - 10.362.938 [ 10.530.688 |- 10.603.917 |- 10.732.566 |- 10.915.505 |- 11.162.598 |- 11.501.586 |- 11.691.721 [ 12.131.537 |- 12.381.402 |- 12.628.821 [ 12.881.397 |- 13.146.051 |- 13.408.972 |- 13.677.152
- altri fondi - 340688 |-  340.688 |- 340688 |  340.688 |-  340.688 |- 340688 |-  340.688 |  340.688 |-  340.683 | 340688 |-  340.688 |-  340.688 | 340688 |  340.688 |-  340.688
= totale fondi - 10.703.626 |- 10.871.376 |- 10.944.605 |- 11.073.254 |- 11.256.193 |- 11.503.287 |- 11.842.274 |- 12.032.409 |- 12.472.225 |- 12.722.090 |- 12.969.509 |- 13.222.085 |- 13.486.739 |- 13.749.660 |- 14.017.840
Capitale Investito Netto (CIN) 175.365.203 | 188.749.508 | 193.323.762 | 197.545.877 | 216.469.444 | 217.960.838 | 249.917.837 | 237.072.430 | 224.403.415 | 213.252.774 | 205.700.314 | 198.604.765 | 191.857.467 | 185.218.432 | 181.200.798
[ del capitale investito (WACC*CIN) - 10.469.303 |- 11.268.346 |- 11.541.429 |- 11.793.489 |- 12.923.226 |- 13.012.262 |- 14.920.095 |- 14.153.224 |- 13.396.884 |- 12.731.191 |- 12.280.309 |- 11.856.704 |- 11.453.891 |- 11.057.540 |- 10.817.688
Cash Flow 2.019 2.020 2.021 2.022 2.023 2.024 2.025 2.026 2.027 2.028 2.029 2.030 2.031 2.032 2.033
+/- Cash Flow Operativo (EBITDA - imposte) 20722269 | 21.352211| 22.243.271| 23.279.158 | 25334.261| 26.480.052 | 27.836.279 | 28.998.49 | 30.494.013 | 30.516.889 | 30.781.487 | 31.203.89 | 31.622.145| 32.075.659 | 32417548
+/- Delta circolante e altri fondi (anno X-1- anno X) 1.253.520 3.508.512 |- 3.829.129 1.713.054 4.081.794 |- 7.509.753 9.295.273 |-  9.414.813 440.124 |- 160.312 273.400 168.672 195.505 209.040 157.829
+/- flussi di cassa 6.321.466 1.540.064 1.781.142 5.352.503 630.022 - 12.383.163 - - - - - - - -
- Capex (nuovi acquisti dell'anno) - 21.386.312 |- 38.873.209 | 16.256.784 |- 25.733.660 |- 50.666.516 |- 4.412.497 |- 68.081.465 |- 4.442.705 |- 4.450.000 |- 4.450.000 |- 4.650.000 |- 4.750.000 |- 4.950.000 |- 5.250.000 |- 5.250.000
Cash flow 6.910.943 |- 12.472.423 | 3.938.499 | 4.611.055 |- 20.620.439 | 14.557.802 |- 18.566.749 | 15.140.979 | 26.484.137 | 25.906.577 | 26.404.887 | 26.622.567 | 26.867.649 | 27.034.699 | 27.325377
Terminal Value (CIN anno finale) 181.200.798
Free Cash Flow 6.910.943 |- 12.472.423 | 3.938.499 [ 4.611.055 |- 20.620.439 | 14.557.802 |- 18.566.749 | 15.140.979 | 26.484.137 | 25.906.577 | 26.404.887 | 26.622.567 | 26.867.649 | 27.034.699 | 208.526.175
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Contratto di Servizio Regione Marche — Trenitalia
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PIANO ECONOMICO FINANZIARIO DEFLAZIONATO E AL NETTO DEGLI EFFETTI DEI RINNOVI DEI
CCNL STIMATI

COSTI DI PROCESSO 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 CAGR
CONDOTTA, SCORTA, GESTIONE EQUIPAGGI |- 13.168.731 |- 13.673.281 |- 14.082214 |- 14.345.651 |- 14.798.336 |- 15320.276 |- 15902252 |- 16570345 |- 16.880.138 |-  17.692.653 | 18.039.451 |- 18393.047 |- 18753574 |- 19.125.975 |- 19.500.868|- 19.820.195|  2,7%
Costo del lavoro - 12497.235|- 12546864 |- 12928952 | 13.174133|-  13.602708|- 14.101891|- 14653708 |-  15287.327 | 15576689 |  16.348.193|- 16675959 |- 17.010.283 |- 17.351295 |  17.704672 |-  18.059575|-  18.386.231
altri costi operativi - 671495 |- 1126418 | 1153262 |  1.171518|-  1.195628|-  1218.385| 1248544 | 1283018 |  1.303.449|-  1.344.460 |  1.363492| 1382764 | 1402279 |  1421303|-  1.441293]-  1.433.964
|ACCESSO INFRASTRUTTURA 10.650.609 | 10.639.796 |- 11091487 | 11273.110 |- 11587.927 | 11936502 | 12347.193|- 12822823 |- 13391779 | 13988284 |  14.217.343 | 14450152 |- 14686773 | 14.927.269 | 15171703 | 15420139 |  2,7%)
(GESTIONE E CIRCOLAZIONE 2.208.135 2.205.939 2.265.788 2323110 2.390.108 536.388 2628113 |- 1617.09 |- 1683.982|-  1712595|- 1741694 |- 1771288 |- 1801384 |-  1831992|-  1863.120| -1,2%
Costo del lavoro - 958.499 |- 990052 |- 1010.206|- 1078363 |- 1111507 |- 1149536 |- 1172936 |- 1196818 |  1221189|-  1.246061|- 1271444 |-  1207.348|-  1323785|-  1350765| _ 1.378.300
altri costi operativi - 128963 |- 1215888 | 1265581 |  1.244748|-  1.278.601 |- 1386.852 | 1.455.177 |- 420279 |- 462.793 |- 466.5% |- 470,250 |- 473,939 |- 477.59 |- 481,227 |- 484.819
MANOVRA - 1572754 |- 1600375 | 1502730 | 1561886 |- 1528.957 |- 1456351 | 1440630 |  1411.414|-  1449.881|-  1477.040|- 1502110 | 1530246 1556212 |- 1585362 |- _ 1615058 |  0,1%|
Costo del lavoro - 208,374 |- 213.231 |- 208,139 |- 199.636 |- 189.504 |- 167.969 |- 161141 |- 154.192 |- 157.169 |- 160.661 |- 163.753 |- 167.381 |- 170,501 |- 174.360 |- 178.207
altri costi operativi - 1364380|-  1387.145| 1384501  1362250|-  1.039453|- 1307977 |- 1288382 |- 1279489 |  1257222|  1.202713|- 1316378 1338357 |- 1362866 | 1385621 |  1411.002|- 1436851
IMANUTENZIONE - 3488875|-  4.007.005|  4.087.082|  4.118480|-  4179.941]- 4260344 |-  4375302|-  4.520748|  4603.107|-  4777.728|-  4864961|- 4950268 |-  5.037.071| _ 5.126123|-  5216000|- 5307473 | 2,04
Costo del lavoro - 2716610|-  3.041.063|  20969.003 | 2767.074|- 2560855 |-  2.447.326 | 2435236 | 2511067 | 2607.313|-  2609.557 | 2.802.540 |  2887.766| 2975233 | 3.069316]- _ 3.161522|  3.256.142
altri costi operativi - 772.265 |- 065.942 | 1.18.079| 1330505 |  1.509.086|-  1.813.018|-  1040.065|  2.009.681| 1995793 |  2078.71|-  2062421|-  2.062503|  2.061.838 |  2056.807 |  2.054.483 |- _ 2.051331
PULIZIA MATERIALE ROTABILE - 2368566 |- 2408753 |- 2473508 |-  2514.011|-  2585.525|-  2.664.875 | 2758670 |- 2.867.567 |- 2914.523 |-  3.047.825|-  3.097.733 |- 3148458 |-  3.200014 |-  3.252414|- 3305673 |-  3359.803|  2,4%|
COMMERCIALE - 2665707|- 2299221  2317.420|  2388.715|-  2424.687 |- 2554671 2618917 | 2714202 |  2.763.843 | 2.872.35% 2899418 |- 2926734 2954.308|- 2983130 |- 3011235 039.605 | 2,04
Costo del lavoro - 770.799 |- 777.340 |- 796.340 |- 821.445 |- 846.354 |- 869.221 |- 857.421 |- 865.765 |- 867.836 |- 885.821 |- 904.132 |- 922.827 |- 941914 |- 962.283 |- 982198 |- 1.002.531
altri costi operativi - 1894.908|-  1521.881| 1521080  1.567.270|-  1.578.333|- 1685450 | 1761496 | 1848437 | 1895957 |  1.086535|- 1095286 |  2.003.007 | 2012304 |  2020847| _ 2020037|.  2.037.074
[sTaFF - 7077.105|- 7009047 | 6.885.61| 6712799 |- 6533311|- 6368781 |- 6369345 |  6.398.975|  6.419.195|- 6531756 |- 6646290 |- 6762833 | 6881419 |  7.012731|- _ 7.35.700 - 7.260.824|  0,3%|
Costo del lavoro - 2871212|-  3069.461|- 2983814 |-  2839633|- 2691090 |- 2564186 |- 2496716 | 2463019 |-  2420640|-  2472618|-  2625741|-  2580.037 | 2635533 |-  2703058|- 2761251 |- 2820732
altri costi operativi - 4205893|-  3939586| 3901448  3873161|  3842221|-  3804595|  3872630| 3935056 |  3998555|  4.050138|-  4120549|  4182795| 4245886  4300673|  4.0374448|- 4440092
[TOTALE - 43204432| 43839419 |- 44795489 |- 45.237.762 | 46.028.791|- 47.049.793 | 48.364.417 |- 49.963.403 |  50.001.005 |- 52044466 | 52954.830 |  53.875.296 | 54814693 | 5578530 | 56758542 |- 57.686.216]|  2,0%)
2018 | 2000 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
incremento costo dellavoro -0,08%| 3,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%] 2,00%
incremento composto 0,999 | 1,029 1,05 | 1,07 1,09 111 1,14 1,16 | 1,18 1,21 1,23 1,25 1,28 131 133 ] 136
Tasso d'inflazione previsionale 0,90% 1,20% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64%
Tasso d'inflazione COMPOSTO 1,0090 1,0211 1,0378 1,0548 1,0721 1,0897 1,1075 1,1256 11441 1,1628 1,1818 1,2012 1,2209 1,2409 1,2612 1,2818
COSTI DI PROCESSO 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
(CONDOTTA, SCORTA, GESTIONE EQUIPAGGI |- 13.172.203 |- 13.203.804 |- 13.426.626 | 13.413.718 |- 13.569.467 | 13.776.259 | 14.022.886 | 14320160 | 14314704 |  14.713.144 |- 14711271 | 14700369 | 14.707.437 | 14.709.129 | 14.707.133 |- 14.657.573|  0,7%
Costo del lavoro - 12506607 | 12.190.671|- 12315600 | 12303088 |-  12.454.242 | 12.658.116 | 12895527 |  13.189.336 | 13.175.478|-  13.566.913 |  13.667.665 |  13.568.207 |  13.66.837 |  13.563.702|-  13.564.311|-  13.638.880
altri costi operativi - 665506 | 1103133 |- 1111226  1.110630|-  1.115.225|-  1.118.142|-  1127.350| 1139823 |-  1139317| 1166230 1153706 |-  1151.163 |- 1148600  1145427|  1.142823]-  1.118.693
|ACCESSO INFRASTRUTTURA - 10550573 |- 10419854 |- 10687204 |  10.687.204|-  10.808.667 | 10954423 |- 11148763 |- 11391689 | 11705468 |-  12.029.871|- 12029.871|- 12029871 |- 12029871 | 12029871|- 12029871 |- 12029871  1,0%|
(GESTIONE E CIRCOLAZIONE - 223737|  2152698|-  2172098|- 2187417 |-  2210281|- 2233989  2263855|-  2304733|-  1379680|-  1410684|-  1407.802|  1404904]-  1401990|  1399060|-  1396.114]- 1393152 -3,1%|
Costo del lavoro - 959.225 |- 961.945 |- 062262 |- 1.007.064 |  1017.663|-  1.018010]  1.011.612]  1011.966| 1012323 | 1012684 |-  1.013.048|  1.013416]-  1.013.788|  1.014.163 | 1014542  1.014.925
altri costi operativi - i278132|- 1190753 | 1200816 |  1180053|-  1.192619| 1215980 | 1252243 |  1292.767 - 367.357 |- 398.000 |- 394.753 |- 391.487 |- 388.202 |- 364,897 |- 381572 |- 378221
MANOVRA - 160742|- 1565647 | 1532388 |  1477.885|-  1422882|- 1350466 |- 1311146 |- 1275714 |-  1220333|-  1242.062|- 1244450 |- 1244714 |- 1247114 1247.362| 1249764 1252170| -1,6%|
Costo del lavoro - 208,532 |- 207.477 |- 198.265 |- 186.436 |- 173,504 |- 159.104 |- 147,815 |- 139.026 |- 130422 |- 130334 |- 130618 |- 130521 |- 130796 |- 130691 |- 130.960 |- 131224
altri costi operativi - 1352210|  1358.470| 1334123 | 1.201.449|-  1.240.378|-  1.200.32| 1.163.331| 1.36.688 | 1.008911| _ 1.111.728]-  1.113.841|- 1414193 | 1116317 |  1.116671] _ 1.118805]-  1.120.946
MANUTENZIONE - 5484.043|- 3900704 | 3905478 |  3864.994| 3864507 | 3.860.616| 3894813 | 30951830 |  3040865|  4.02585 |  4.023.665| 4018771  4.013781|-  4.000008|  4.003612]- 3998017 0,2
Costo del lavoro - 2718667|-  2954730| 2628153 |- 2603640|-  2362955|- 2196764 |- 2143052 |  2.166.455 |  2205385|- 2238637 | 2278467|-  2301.721|- 2324939 |-  2351430|-  20374578|-  2.307.602
altri costi operativi - 765.376 |- 945974 |- 1077.025|- 1261354 |- 1491552|-  1.663851|-  1751761|- 17850384 |- 1744480  1787219|  1.745098|-  1717.050|-  1688842|-  1657.579| 1629034 1600326
PULIZIA MATERIALE ROTABILE - 2047439 2355043  2383349|-  2383349|  2411665|- 2445622 |  2490911|-  2547.502| 2547522 |-  2621.118|- 2621118  2621.118]- 2621118 |-  2621118|-  2621.118]- 2621118  0,8%]
COMMERCIALE - 2649.380| 2245604 | 2224198 |  2260.046|-  2247.001|-  2.327.008| 2345060 |  2.389.086 |  2.391313| 2442980 | 2423352 |  2.403817 | 2384384 |  2365812| 2346570  2.327.427|  03%|
Costo del lavoro - 771383 |- 755.273 |- 756.562 |- 767.133 |- 774.897 |- 780.229 |- 754546 |- 746.950 |- 734.008 |- 734.576 |- 735.060 |- 735548 |- 736.041 |- 737213 |- 737,716 |- 738223
altri costi operativi - 1878006 |-  1490421| 1465637  1485813|-  1472194|-  1546779| 1590524 | 1642136 | 1657216|-  1.708413|- 1688202 |  1668.260| 1648343 |  1628599|  1.608.854|  1.589.204
STAFF - 7041763|-  6840470| 6601502  6323746|  6047.724|-  5793231|- 5693903 | 5621672  5542540|  5541283|- 5539993 |  5538655| 5537273 |  5543998|-  5542506|- 5540968 -1,5%|
Costo del lavoro - 2873386  2982322|-  2842261|-  2651838|-  2463883|- 2301661  2197155|-  2125001|- 2047489 |-  2050.444|-  2053429|-  2056443|- 2050487 |- 2070836 _ 2073940| 2077073
altri costi operativi - 4168377| 0858148 | 3759241  3671858|-  3.583841|-  3.491.671| 3496749 | 3496671 3495051 |- 3490843 |- 3486564 | 3482212 | 3477787 |  3473.62|-  3.468.566 |  3.463.894
[ToTALE cosTi - 23052510|- 42773915 | 42933.042| 42500958 |- 42572274 |- 42750614 |- 43.171346 |- 43811414 |  43060.516 | 44.027.011 |- 44.001431|- 43971220 |- 43.942.968 |- 43925358 |- 43.896.688 |-  43.820205|  0,2%
[TOTALE COSTI NETTO ACCESSO INFRASTRUTI- _ 32.492.937 - 32.354.061 - 32245838 - 31903.754 - 31763.607 - 31796191 - 32.022.583 - 32419.724 - 31355049 - 31997.140 - 31971560 - 31941348 - 31013.096 - 31895486 - 31866817 - 31790424] -01%
INDICATORI | 2018 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033
Treni km (M) 4133692 4.160.000 4210000 4210000 4.260.000 4320000 4.400.000 4.500.000 4.500.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000 4.630.000
Incremento % costo del Lavoro -0,08% 3,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00% 2,00%
Incremento % prezzi 0,90% 1,20% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64% 1,64%
deflattore costo del lavoro 0,999 1,029 1,050 1,07 1,002 1,114 1,13 1,159 1,18 1,206 1,230 1,255 1,280 1,305 1,331 1,358
deflattore altri costi 1,009 1,021 1,038 1,055 1,072 1,000 1,107 1,126 1,144 1,163 1,18 1,201 1221 1,241 1,261 1282
costo del lavoro deflazionato - 20118089 - 19375053 - 19233504 - 18860761 -  18.604.054 -  18.479.745 -  18512.859 - 18734.283 - 18650014 - 19.059.224 - 19.091663 - 19.108.502 - 19125752 - 19158721 - 19.176.068 -  19.167.437
costi operativi deflazionati - 12363223 - 12970568 - 13003086 - 13.031667 - 13145681 - 13300085 -  13.499.096 - 1368L177 - 12718836 - 12958867 - 12908563 -  12.869.350 - 12831850 - 12789679 - 12751918 - 12714538
costo operativo/ tr*km - 7,861 - 7,777 - 7,659 - 7,578 - 7,456 - 7,360 - 7,278 - 7,204 - 6,968 - 6911 - 6,905 - 6,899 - 6,893 - 6,889 - 6,883 - 6,866
recupero efficienza su costo operativo 11% 15% 11% 1,6% 1,3% -6,365%
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