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Allegato 1. Criteri per il calcolo degli ammortamenti 


Metodologia di riferimento 


Al fine di determinare una stima del valore corrente degli ammortamenti sostenuti, la metodologia 


adottata è quella che nella regolazione anglosassone è basata sul Current Cost Accounting (CCA) 


oppure, con terminologia italiana, metodo del costo storico rivalutato. Tale metodologia determina 


il valore degli ammortamenti attraverso la rivalutazione dei costi storici e la ricostruzione dei 


relativi fondi di ammortamento secondo criteri economico-tecnici. Si ritiene che la metodologia 


utilizzata rifletta adeguatamente: 


a) Il costo della realizzazione delle immobilizzazioni. 


b) Il processo di senescenza e di obsolescenza sulla base di un’effettiva durata economico-


tecnica delle immobilizzazioni. 


c) Il valore di ciascun cespite realisticamente consumato nelle attività di produzione svolte 


nell’ultimo esercizio amministrativo. 


La valutazione analitica riguarda i cespiti suddivisi nelle seguenti categorie: 


a) rotabili, comprensivi degli investimenti in ICT (Information and Communication 


Technology) installati a bordo; 


i. Bus 


ii. Tram 


iii. Metropolitane 


iv. Treni 


b) impianti e macchinari; 


c) officine, depositi, fabbricati, terreni; 


d) investimenti in ICT diversi da quelli effettuati sul parco rotabile; 
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e) investimenti in manutenzione capitalizzata eventualmente effettuati sui beni in comodato 


d’uso gratuito e oneroso. 


Gli ammortamenti verranno valutati, per ciascuna tipologia di servizio, in base ai soli investimenti 


effettuati al fine di erogare il servizio di trasporto pubblico locale. Inoltre, con riferimento al punto 


e) del precedente elenco si osserva che, sebbene eseguiti su beni esclusi dal perimetro di calcolo del 


capitale investito netto, gli ammortamenti relativi agli interventi di manutenzione capitalizzati 


eseguiti su tali beni devono, poiché collegati a investimenti capitalizzati, essere riconosciuti come 


costi se effettuati al fine di erogare il servizio di trasporto pubblico locale. 


La metodologia del costo storico rivalutato comporterebbe la rivalutazione a costi correnti di 


ciascun cespite di cui ai precedenti punti da a) a e). Tuttavia, vista la numerosità degli operatori 


presenti nel settore e la necessità di contenere i cosiddetti costi della regolazione (compresa la 


raccolta di micro dati economico-trasportistici degli operatori), risulta impraticabile acquisire le 


informazioni di dettaglio di ciascun cespite di tutti operatori, necessarie ad effettuare l’operazione di 


rivalutazione. È altrettanto poco praticabile delegare il calcolo della rivalutazione direttamente agli 


operatori affidatari. Pertanto, la rivalutazione avverrà per comparti di cespiti, aggregati sulla base 


della loro appartenenza ai precedenti punti da a) a e), chiedendo agli operatori affidatari per tramite 


dell’Osservatorio una serie di dati medi su tali gruppi di cespiti. Per ciascuna modalità di trasporto, 


quindi, la rivalutazione riguarderà solo gli aggregati di cespiti di cui sarà possibile avere le 


necessarie informazioni attraverso la raccolta dati dell’Osservatorio. 


La procedura di calcolo degli ammortamenti rivalutati per ciascun gruppo di cespiti è la seguente: 


1. Nel gruppo di cespiti vengono inserite esclusivamente quelle immobilizzazioni di proprietà 


ancora presenti al 31/12/20XX nel bilancio dell’operatore affidatario del servizio, il cui 


valore contabile netto al 1/1/20XX sia positivo (cioè al netto di tutte le quote di 


ammortamento sostenute per il cespite e di eventuali sue svalutazioni), ed effettivamente 


utilizzate per la produzione del servizio in questione (sia integralmente, sia parzialmente in 


quanto condivise con altri servizi). Non vengono quindi incluse quelle immobilizzazioni 
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(possedute per qualunque ragione dall’operatore affidatario) che siano in eccesso e non 


utilizzate per la produzione del servizio (per esempio, un rotabile di proprietà 


dell’affidatario che anche durante la fascia di punta del servizio non è mai utilizzato né in 


linea né come scorta tecnica né tra le dotazioni necessarie a coprire i cicli di manutenzione 


ordinaria e straordinaria, nonché le revisioni previste per legge). Non sono compresi nel 


gruppo di cespiti quei beni strumentali in leasing che, in applicazione dei principi contabili 


internazionali (IAS/IFRS), dovessero comunque risultare iscritti al 31/12/20XX tra le 


immobilizzazioni in bilancio. 


2. Viene considerata la somma 𝐴𝑀𝑀𝑆 degli ammortamenti relativi al gruppo di cespiti 


imputati nel bilancio 20XX (comprensivi delle eventuali quote, relative al bilancio 20XX, di 


interventi di manutenzione capitalizzata dei cespiti del gruppo). Tale valore viene fornito da 


ciascun operatore affidatario del servizio per tramite dell’Osservatorio. Per i cespiti utilizzati 


al 100% per il servizio in questione, deve essere considerato l’intero valore degli 


ammortamenti sostenuti. Per i cespiti utilizzati al X% per la produzione del servizio, si 


considera l’X% del valore degli ammortamenti sostenuti. 


3. Viene considerato il livello 𝐴𝑆 di anzianità media del gruppo di cespiti. Tale valore viene 


fornito dall’operatore affidatario del servizio per tramite dell’Osservatorio ed è pari alla 


media aritmetica dell’anzianità di ogni cespite del gruppo, arrotondata all’intero superiore. Il 


calcolo dell’anzianità di ogni cespite è fortemente condizionato dall’esecuzione di un 


rilevante intervento di ristrutturazione/ricondizionamento sul cespite stesso, cioè tale da 


ridurre significativamente l’anzianità accumulata dal cespite precedentemente all’intervento. 


In particolare, l’anzianità di ogni cespite è così misurata: 


a. Per cespiti che non hanno mai subito rilevanti interventi di 


ristrutturazione/ricondizionamento: è pari al numero di mesi dall’immissione in 


esercizio conseguente all’immatricolazione fino a dicembre 20XX diviso 12, 


troncato alla prima cifra decimale (ad esempio, preso a riferimento l’anno 2013, per 
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un cespite la cui prima immissione in esercizio successiva all’immatricolazione sia 


avvenuta a febbraio 2011, la sua anzianità risulta 2.9, cioè 35 diviso 12). 


b. Per cespiti che hanno subito almeno un rilevante intervento di 


ristrutturazione/ricondizionamento: è pari al numero di mesi dall’immissione in 


esercizio conseguente all’ultimo di tali interventi fino a dicembre 20XX diviso 12, 


troncato alla prima cifra decimale. 


c. Per gli investimenti in manutenzione capitalizzata eventualmente effettuati sui beni 


in comodato d’uso gratuito e oneroso: è pari al numero di mesi dal completamento 


dell’intervento di manutenzione capitalizzata fino a dicembre 20XX diviso 12, 


troncato alla prima cifra decimale. 


4. Viene considerata la somma 𝑉𝐵𝑁𝑆 dei valori contabili netti (cioè al netto di tutte le quote di 


ammortamento sostenute e di eventuali svalutazioni) di tutti i cespiti del gruppo al 


31/12/20XX, comprensivi degli eventuali interventi di manutenzione capitalizzata ad essi 


associati. 


5. Vengono presi a riferimento opportuni coefficienti di rivalutazione del valore contabile netto 


complessivo del gruppo di cespiti che tengano conto dell’anzianità media 𝐴𝑆. A tale fine si 


utilizza come deflatore l’indice pubblicato dall’Autorità di Regolazione dei Trasporti, 


oppure, se non disponibile, l’indice dei prezzi al consumo per l'intera collettività (NIC 


ISTAT). Sia in particolare 𝐷(𝐴𝑆) il deflatore corrispondente all’anzianità 𝐴𝑆. 


6. Si definisce una vita economico-tecnica (𝑉𝐸𝑇) media del cespite che viene presa come 


riferimento (che potrebbe essere diversa da quella utilizzata dall’operatore affidatario del 


servizio per imputare le relative quote di ammortamento dei cespiti nel bilancio). Per le 


diverse categorie di beni strumentali, le vite utili tecnico-economiche sono riportate nella 


tabella 1. 


7. La rivalutazione degli ammortamenti relativi ai cespiti del gruppo è pari a: 
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𝐴𝑀𝑀𝑅 =
(𝐴𝑆 ∗ 𝐴𝑀𝑀𝑆 + 𝑉𝐵𝑁𝑆) ∗ 𝐷(𝐴𝑆)


𝑉𝐸𝑇
 


Si osservi che tali ammortamenti rivalutati 𝐴𝑀𝑀𝑅 verranno inoltre esplicitamente 


considerati (solo nel caso in cui 𝐴𝑆 ≤ 𝑉𝐸𝑇) ai fini del calcolo del costo economico del 


servizio nell’anno 20XX. 


 


Tipologia di cespite 


 


Vita economico-tecnica 


(in anni) 


a. Rotabili (con investimenti in ICT installati a bordo)  


i. Bus 15 


ii. Tram 30 


iii. Metropolitane 30 


iv. Treni 30 


b. Impianti e macchinari 30 


c. Officine, depositi, fabbricati, terreni 30 


d. Investimenti in ICT diversi da quelli installati a bordo dei rotabili 5 


e. Investimenti in manutenzione capitalizzata su beni non di proprietà 15 


Tabella 1. Vita economico-tecnica 


 


Valorizzazione dei contributi pubblici in conto capitale in funzione delle diverse finalità di 


applicazione dei costi standard 


I contributi pubblici sono trasferimenti a favore delle imprese, finalizzati ad incentivare nuovi 


investimenti o ampliamenti degli stessi. Essi sono finanziamenti per i quali il finanziatore rinuncia 


agli interessi e al rimborso. Si tratta, in pratica, di fonti di finanziamento degli immobilizzi che non 


sono state sostenute dalle imprese e che hanno permesso alle stesse di ridurre il capitale investito 


netto. 


Poiché ai fini del riparto delle risorse statali per il trasporto pubblico locale tra le Regioni a statuto 


ordinario deve essere assicurata anche la ricostituzione dei beni capitali oggetto di eventuali 


contributi pubblici in conto capitale e la remunerazione del capitale pubblico comunque 


immobilizzato in tali cespiti, la stima degli ammortamenti riconosciuti viene calcolata così come 


indicato nei punti da 1. a 7. includendo i contributi pubblici in conto capitale. 
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Diversamente, ai fini della utilizzazione dei costi standard come elemento di riferimento per la 


determinazione delle compensazioni di servizio pubblico da corrispondere alle aziende esercenti i 


servizi, sarà l’ente concedente a decidere se per tali fonti non debba essere riconosciuta una 


remunerazione alle imprese che ne hanno beneficiato, in funzione soprattutto della politica che 


l’ente vuole adottare in termini di incentivi agli investimenti nel parco rotabile e negli impianti per i 


soggetti affidatari. Quindi i contributi in conto capitale a fondo perduto ricevuti da amministrazioni 


pubbliche, finalizzati ad incentivare nuovi investimenti nel parco rotabile e negli impianti, potranno 


essere detratti dagli ammortamenti determinati con le modalità indicate nei punti da 1. a 7. in base a 


quanto deciso da ciascun ente affidante. 
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Allegato 2. Criteri per il calcolo dell’equa remunerazione del capitale 


L’equa remunerazione del capitale investito netto 


L’equa remunerazione del capitale investito netto è pari al prodotto del capitale investito netto e il 


costo medio ponderato del capitale. Il capitale investito netto coincide con la somma del capitale di 


rischio e delle passività onerose, e rappresenta il livello di capitale che genera un costo economico 


per l’impresa. Il costo medio ponderato del capitale rappresenta il tasso di rendimento che assicura 


alle imprese le risorse necessarie per la copertura dei costi economici richiesti per il finanziamento 


del capitale investito netto. I paragrafi successivi affronteranno separatamente i criteri di calcolo del 


capitale investito netto e del costo medio ponderato del capitale. 


Il capitale investito netto 


Il capitale investito netto nelle attività di trasporto pubblico locale risulta dalla somma di due 


componenti: l’attivo immobilizzato netto e il capitale circolante al netto di tutte le passività non 


onerose. 


L’attivo immobilizzato netto 


Il calcolo del capitale investito netto riconosciuto, coerentemente con quanto fatto nell’Allegato 1 


per il calcolo degli ammortamenti, viene effettuato in modo da rispettare il valore corrente degli 


assets, così da garantirne il mantenimento nel tempo, attraverso la rivalutazione del loro costo 


storico di bilancio.  


La metodologia adottata è pertanto quella basata sul costo storico rivalutato, applicata secondo 


quanto descritto nell’Allegato 1 alle categorie di cespiti individuate, sempre nell’Allegato 1, nei 


punti da a) ad e). 


L’attivo immobilizzato netto verrà valutato, per ciascuna tipologia di servizio, in base ai soli 


investimenti effettuati al fine di erogare il servizio di trasporto pubblico locale. 
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Sempre coerentemente con quanto indicato nell’Allegato 1, la rivalutazione avverrà per comparti di 


cespiti, aggregati sulla base della loro appartenenza.  


La stima del valore dell’attivo immobilizzato netto è pari, per ciascuna tipologia di servizio, alla 


somma dei valori netti di bilancio rivalutati (𝑉𝐵𝑁𝑅) di tutti i gruppi di cespiti individuati 


nell’Allegato 1. In particolare, la rivalutazione del valore contabile netto di ciascun gruppo di 


cespiti è così calcolata: 


𝑉𝐵𝑁𝑅 = (𝐴𝑆 ∗ 𝐴𝑀𝑀𝑆 + 𝑉𝐵𝑁𝑆) ∗ 𝐷(𝐴𝑆) − min{𝐴𝑆, 𝑉𝐸𝑇} ∗ 𝐴𝑀𝑀𝑅 


dove: 𝐴𝑆 corrisponde all’anzianità media del gruppo di cespiti come calcolato nel punto 3 


dell’Allegato 1; 𝐴𝑀𝑀𝑆 corrisponde agli ammortamenti del gruppo di cespiti come calcolato nel 


punto 2 dell’Allegato 1; 𝑉𝐵𝑁𝑆 corrisponde al valore contabile netto complessivo del gruppo di 


cespiti come calcolato nel punto 4 dell’Allegato 1; 𝐷(𝐴𝑆) corrisponde al deflatore associato 


all’anzianità 𝐴𝑆 come indicato al punto 5 dell’Allegato 1; 𝑉𝐸𝑇 corrisponde alla vita economico-


tecnica media del gruppo di cespiti indicata nella tabella 1 dell’Allegato 1; 𝐴𝑀𝑀𝑅 corrisponde agli 


ammortamenti rivalutati del gruppo di cespiti come calcolato nel punto 7 dell’Allegato 1. Si osservi, 


infine, che per costruzione 𝑉𝐵𝑁𝑅 risulta sempre positivo o nullo (è nullo nel caso in cui 𝐴𝑆 ≥ 𝑉𝐸𝑇). 


Valorizzazione dei contributi pubblici in conto capitale in funzione delle diverse finalità di 


applicazione dei costi standard 


I contributi pubblici sono trasferimenti a favore delle imprese, finalizzati ad incentivare nuovi 


investimenti o ampliamenti degli stessi. Essi sono finanziamenti per i quali il finanziatore rinuncia 


agli interessi e al rimborso. Si tratta, in pratica, di fonti di finanziamento degli immobilizzi che non 


sono state sostenute dalle imprese e che hanno permesso alle stesse di ridurre il capitale investito 


netto. 


Poiché ai fini del riparto delle risorse statali per il trasporto pubblico locale tra le Regioni a statuto 


ordinario deve essere assicurata anche la ricostituzione dei beni capitali oggetto di eventuali 


contributi pubblici in conto capitale e la remunerazione del capitale pubblico comunque 
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immobilizzato in tali cespiti, la stima dell’attivo immobilizzato netto e degli ammortamenti 


riconosciuti include i contributi pubblici in conto capitale. 


Diversamente, ai fini della utilizzazione dei costi standard come elemento di riferimento per la 


determinazione delle compensazioni di servizio pubblico da corrispondere alle aziende esercenti i 


servizi, non deve essere riconosciuta per tali fonti una remunerazione alle imprese che ne hanno 


beneficiato. Quindi i contributi in conto capitale a fondo perduto ricevuti da amministrazioni 


pubbliche, finalizzati ad incentivare nuovi investimenti nel parco rotabile e negli impianti fissi, sono 


detratti dall’attivo immobilizzato netto determinato con le modalità indicate ai fini del riparto. 


Il capitale circolante al netto di tutte le passività non onerose 


Il capitale circolante al netto di tutte le passività non onerose è determinato come differenza tra le 


attività correnti (che comprendono principalmente: liquidità, crediti verso clienti, rimanenze, 


anticipi a fornitori) e tutte le passività non onerose (che comprendono principalmente: debiti verso 


fornitori, debiti verso dipendenti e lavoratori terzi
1
 ad esclusione del TFR, debiti tributari di natura 


ricorrente
2
, ratei e risconti passivi, fondo per rischi e oneri). 


Tale aggregato emergente dall’analisi dei dati di bilancio delle principali imprese di trasporto 


pubblico locale risulta di importi non significativi e/o di segno negativo. Pertanto, al fine di 


garantire la continuità operativa sul piano gestionale delle società di trasporto pubblico locale, si è 


considerato corretto valutare nullo l’effetto del capitale circolante al netto di tutte le passività non 


onerose sul valore del capitale investito netto. 


Il rendimento sul capitale investito netto 


Il capitale investito netto viene remunerato ad un tasso di rendimento che assicura alle imprese le 


risorse necessarie per la copertura dei costi economici richiesti per il finanziamento del capitale 


                                                 
1
 Ad esempio, per salari da corrispondere. 


2
 IVA, ecc. 
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investito netto. In particolare, il tasso di rendimento sul capitale investito netto deve soddisfare 


l’esigenza di remunerare: 


- il servizio del capitale di debito ovvero gli oneri finanziari; 


- la redditività attesa dai portatori di capitale di rischio. 


In altri termini, il tasso di rendimento sul capitale investito netto riflette il costo medio ponderato 


dei mezzi finanziari di terzi a titolo di debito e della proprietà a titolo di rischio (di seguito: 


Weighted Average Cost of Capital - WACC); è quindi fissato in modo da garantire ai portatori di 


capitale di rischio un tasso di remunerazione uguale a quello che essi potrebbero ottenere 


investendo in attività con analogo profilo di rischio. Il WACC nominale dopo le imposte è pari a: 


𝑊𝐴𝐶𝐶𝑝𝑜𝑠𝑡 = 𝐾𝐸 ×
𝐸


𝐷 + 𝐸
+ (1 − 𝑡) × 𝐾𝐷 ×


𝐷


𝐷 + 𝐸
 


dove: 


- E = capitale di rischio; 


- D = indebitamento; 


- KE = tasso di rendimento del capitale di rischio; 


- KD = tasso di rendimento sull’indebitamento; 


- t = aliquota fiscale per il calcolo del beneficio fiscale derivante dalla deducibilità, ai fini 


delle imposte dirette, degli oneri finanziari (cosiddetto scudo fiscale). 


Il WACC rappresenta la media ponderata del costo dei mezzi finanziari di terzi a titolo di rischio e 


dei mezzi finanziari di terzi a titolo di debito considerando i benefici fiscali derivanti dalla 


deducibilità degli oneri finanziari, in corrispondenza ad un’aliquota marginale pari a t. Nella 


presente analisi il livello del WACC è stato aumentato per permettere la copertura degli oneri 


tributari a carico dell’impresa, tenendo conto dell’effetto complessivo dell’aliquota fiscale pagata 


sull’utile prima delle imposte. Di conseguenza, si è giunti alla determinazione del WACC prima 


delle imposte secondo la seguente formulazione: 


𝑊𝐴𝐶𝐶𝑝𝑟𝑒 =
𝐾𝐸


(1 − 𝑇)
×


𝐸


𝐷 + 𝐸
+
(1 − 𝑡)


(1 − 𝑇)
× 𝐾𝐷 ×


𝐷


𝐷 + 𝐸
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dove T é l’aliquota d’imposta determinata sulla base della configurazione prospettica media del 


reddito imponibile delle imprese di trasporto. 


Il rendimento del capitale di rischio 


Il rendimento del capitale di rischio KE esprime il tasso medio richiesto dagli azionisti per investire 


in una determinata azienda a copertura del rischio finanziario e del rischio di business. Tra le 


diverse metodologie applicabili nella determinazione del costo del capitale di rischio si è fatto 


riferimento al modello denominato Capital Asset Pricing Model (CAPM). Il modello del CAPM è 


correntemente impiegato sia nei mercati finanziari, sia in altri interventi di regolazione. Il modello 


spiega il rendimento di una attività finanziaria in funzione del suo rischio riconoscendo un prezzo 


più alto in termini di rendimento alle attività che sono soggette ad un rischio maggiore. Il 


rendimento del capitale di rischio è così calcolato: 


𝐾𝐸 = 𝑟𝑓 + 𝐸𝑅𝑃 × 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 


dove: 


- 𝑟𝑓 rappresenta un tasso di riferimento privo di rischio; 


- ERP è l’Equity Risk Premium (premio per il rischio di mercato) e risulta pari alla differenza 


tra il rendimento atteso del mercato azionario 𝑟𝑚  e il tasso privo di rischio 𝑟𝑓  e rappresenta il 


premio mediamente richiesto dai portatori di capitale di rischio; 


- 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑  detto anche Risk Index esprime sia il rischio finanziario che il rischio operativo 


sostenuto investendo in una determinata azienda ed è misurato dal coefficiente di 


correlazione tra il rendimento atteso del capitale di rischio dell’impresa ed il rendimento 


atteso del mercato azionario. 


Per quanto riguarda la determinazione del tasso di riferimento privo di rischio 𝑟𝑓, si è fatto 


riferimento al rendimento dei titoli di stato con scadenza più lunga rispetto al periodo di 


regolazione, nel caso specifico pari a dieci anni, in quanto si ritiene che tale tasso rifletta meglio le 


aspettative del mercato con riferimento al ciclo di vita degli immobilizzi e al profilo degli 
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investimenti. Considerando che il tasso di rendimento medio sui BTP decennali nel quinquennio 


2013-2017 risulta pari al 2,5%, si assume che il tasso di riferimento privo di rischio 𝑟𝑓 è pari al 


2,5%. Il livello di rischio sistematico, rappresentato dal coefficiente 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑, è stato stimato 


seguendo il metodo approssimato di calcolo tradizionalmente utilizzato dagli analisti finanziari che 


si basa sulla seguente relazione matematica: 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 = 𝛽𝑢𝑛𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 × (1 + (1 − 𝑡) ×
𝐷


𝐸
). 


I valori dei 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 (riportati nella tabella 1) sono stati valutati sulla base di un campione di società 


internazionali attive nel campo del trasporto pubblico locale e quotate in borsa. I rapporti di 


indebitamento 
𝐷


𝐸
 (riportati nella tabella 1) sono stati valutati sulla base di un campione di società 


italiane e internazionali attive nel campo del trasporto pubblico locale. 


Sulla base della formula precedente, dei 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 e dei rapporti di indebitamento sono stati calcolati 


i 𝛽𝑢𝑛𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 per le diverse tipologie di servizio. I valori ottenuti sono stati riportati al valore levered 


(re-levered) utilizzando il rapporto di indebitamento corrispondenti alle diverse tipologie di 


servizio. I valori dei 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 così ottenuti sono riportati nella tabella 1. 


 


Tipologia di servizio 


 


Valori beta 


unlevered 


D/E Valori beta 


levered 


Modalità di trasporto autolinea 0,44 1,4 0,908 


Modalità di trasporto metropolitana 0,7 1 1,232 


Modalità di trasporto tranviaria 0,44 1,4 0,908 


Modalità di trasporto ferroviaria 0,7 1 1,232 


Tabella 1. Valori dei beta per le diverse tipologie di servizio 


 


Il premio per il rischio di mercato (ERP) è il sovra rendimento atteso richiesto da un investitore 


razionale per accettare di investire in un’attività rischiosa in equilibrio di mercato. Considerando 


che nel quinquennio 2013-2017 il valore medio del premio per il rischio di mercato per l’Italia 


risulta pari al 5,5%, si assume un valore del premio per il rischio di mercato (ERP) pari al 5,5%. 
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In base alle precedenti considerazioni, i rendimenti del capitale di rischio dopo le imposte che si 


ottengono dalla applicazione dei valori ottenuti di 𝑟𝑓, ERP e 𝛽𝑙𝑒𝑣𝑒𝑟𝑒𝑑 per le diverse tipologie di 


servizio sono riportati nella tabella 2. 


 


Tipologia di servizio Rendimento del capitale di rischio (KE) 


Modalità di trasporto autolinea 7,5% 


Modalità di trasporto metropolitana 9,3% 


Modalità di trasporto tranviaria 7,5% 


Modalità di trasporto ferroviaria 9,3% 


Tabella 2. Rendimento del capitale di rischio per le diverse tipologie di servizio 


 


Il costo dell’indebitamento finanziario 


Il costo dell’indebitamento finanziario KD è rappresentato dalla remunerazione richiesta dai soggetti 


che finanziano l’azienda a copertura del credit risk (o rischio di perdita degli interessi e del capitale) 


da loro sopportato che, in estrema sintesi, esprime il costo medio atteso del debito di un’azienda al 


netto dello scudo fiscale consentito dalla deducibilità degli interessi passivi, secondo la formula: 


𝐾𝐷 = 𝑟𝑓 + 𝐷𝑅𝑃 


dove: 


- 𝑟𝑓  rappresenta un tasso di riferimento privo di rischio; 


- DRP è il Debt Risk Premium pari alla differenza tra il tasso privo di rischio e il costo medio 


dell’indebitamento delle aziende dell’attività/settore. 


Per quanto riguarda il tasso privo di rischio si rinvia alla sezione precedente. Per il calcolo del DRP, 


che misura il differenziale che le aziende del settore devono mediamente pagare per finanziare con 


capitale di debito le proprie attività, si sono utilizzate le informazioni derivanti dai bilanci delle 


principali aziende operanti nelle attività di trasporto pubblico locale. 


Dall’analisi risulta un DRP medio pari a 0,5% per i servizi in modalità di trasporto ferroviaria e 


metropolitana, mentre per i servizi in modalità di trasporto autolinea e tranviaria il DRP medio 


risulta pari a 2,5%. 
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Il costo del debito, al lordo delle imposte, che si ottiene dalla somma dei valori di 𝑟𝑓  e di DRP 


risulta pari a 3% per i servizi in modalità di trasporto ferroviaria e metropolitana e pari a 5% per i 


servizi in modalità di trasporto autolinea e tranviaria. 


La variabile fiscale 


L’aliquota fiscale per lo scudo fiscale (t) viene fissata pari all’attuale aliquota IRES del 24%. Ai fini 


del calcolo del WACC prima delle imposte, il livello dell’aliquota fiscale sull’utile prima delle 


imposte (T) è fissata pari all’attuale aliquota IRES del 24%. 


Il rapporto di indebitamento 


Si ritiene opportuno definire, per le due classi individuate, il livello di indebitamento applicabile 


all’inizio del primo periodo di regolazione, pari a quello del rapporto debt/equity dei principali 


operatori dell’attività di trasporto pubblico locale. Il rapporto tra il capitale di debito e il capitale di 


rischio è un rapporto standard determinato in maniera distinta per le seguenti due classi di servizi: i 


servizi di trasporto su ferrovia e metropolitana, i servizi su tranvia e su autolinea. Per i servizi di 


trasporto su ferrovia e metropolitana, il rapporto tra il capitale di debito e il capitale di rischio è pari 


a 1, i servizi su tranvia e su autolinea il rapporto tra il capitale di debito e il capitale di rischio è pari 


a 1,4. 


Il costo medio ponderato del capitale prima delle imposte 


Sulla base dei parametri determinati nei precedenti paragrafi il tasso di rendimento sul capitale 


prima delle imposte (𝑊𝐴𝐶𝐶𝑝𝑟𝑒) per le diverse tipologie di servizio vengono riportati nella tabella 3. 


 


Tipologia di servizio 𝑾𝑨𝑪𝑪𝒑𝒓𝒆 


Modalità di trasporto autolinea 7,03% 


Modalità di trasporto metropolitana 7,60% 


Modalità di trasporto tranviaria 7,03% 


Modalità di trasporto ferroviaria 7,60% 


Tabella 3. WACC prima delle imposte per le diverse tipologie di servizio 
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Per un confronto omogeneo si sottolinea che tassi diversi di remunerazione sono conseguenti alle 


diverse considerazioni di contorno all’analisi. In particolare, in relazione al confronto tra il WACC 


prima delle imposte previsto per i servizi in modalità di trasporto autolinea e tranviaria e i servizi in 


modalità di trasporto ferroviaria e metropolitana, si sottolinea che le differenze principali sono 


dovute al diverso profilo di rischio (condizionato, in particolare, dalla diversa struttura dei costi e 


dai diversi livelli di indivisibilità e irreversibilità degli investimenti in beni strumentali). 
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Allegato 3a. Metodologia di calcolo dei costi standard con il metodo 


analitico di calcolo per processi e attività industriali per i servizi su tranvia 


1 Caratteristiche del modello 


Il modello opera una suddivisione dei costi per processi aziendali che permette di individuare e di 


valutare il peso e l’evoluzione dei singoli fattori della produzione (personale, mezzi, materie prime) 


aggregati in funzione delle dinamiche produttive dell’attività di trasporto pubblico locale. I costi 


vengono ricostruiti a partire dalle attività sottostanti alle seguenti aree principali: 


 Area esercizio. 


 Area infrastruttura. 


 Area amministrativa. 


A tali costi va poi aggiunto il costo del capitale. 


All’interno del modello di calcolo del costo standard vengono considerate due tipologie di dati, che 


possono essere valutati in maniera differente a seconda delle finalità del modello (cioè la finalità 


macro del riparto o la finalità micro a supporto degli affidamenti): dati variabili e dati standard. 


I dati variabili sono riconducibili a quei parametri non standardizzabili perché dipendenti dal 


contesto di riferimento, dalle caratteristiche proprie del servizio (percorrenze, frequenze, etc.) e 


dalla tipologia impianto. 


I dati standard fanno riferimento a parametri obiettivo non modificabili, definiti sulla base di 


standard produttivi consolidati o sulla base di elaborazioni statistiche di dati aziendali, determinati 


allo scopo di stimolare processi di efficienza nella produzione del servizio. Nell’ambito della 


finalità micro, tali parametri possono essere modificati in senso migliorativo rispetto al 


corrispondente dato standard al fine di consentire agli enti locali di promuovere (o preservare se già 


acquisiti) obiettivi di efficienza più elevati di quelli definiti attraverso lo standard. 
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Il costo standard è il costo risultante dall’applicazione del modello su dati variabili (per esempio 


dati aziendali e di contesto) e su dati standard (per esempio dati su livelli di prestazioni di attività 


produttive fissati in maniera esogena). 
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2 𝑪𝑺𝒕𝒌𝒎𝒔 - costo standard per treno-km di servizio 


Il costo standard unitario (cioè per treno-km offerto al pubblico) 𝐶𝑆𝑡𝑘𝑚𝑠 è dato dal rapporto tra la 


sommatoria dei costi (annui) delle diverse aree (in euro), comprensivo del costo del capitale 


investito netto, e le percorrenze totali (annue) di servizio. In particolare, è così determinato: 


𝐶𝑆𝑡𝑘𝑚𝑠 =
𝐶𝑒 + 𝐶𝑚𝑖𝑓 + 𝐶𝑖.𝑖𝑛𝑓 + 𝐶𝑔𝑒𝑛 + 𝐶𝑐𝑎𝑝


𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑠
 


• 𝐶𝑒 è il costo delle principali attività dell’area di esercizio. 


• 𝐶𝑚𝑖𝑓 è il costo delle principali attività di manutenzione di esercizio, pulizia vigilanza e 


sicurezza dell’area infrastruttura. 


• 𝐶𝑖.𝑖𝑛𝑓 è il costo di utilizzazione degli impianti dell’infrastruttura, comprensivo o meno del 


costo della relativa manutenzione straordinaria. 


• 𝐶𝑔𝑒𝑛 è il costo comprensivo di tutti i costi generali (tra cui le principali attività dell’area 


amministrativa) e di altri costi industriali non considerati in altre voci di costo. 


• 𝐶𝑐𝑎𝑝 è il costo del capitale investito netto. 


• 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑠 è il numero di treno-km di servizio. 
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3 𝑪𝒆 - costo delle principali attività dell’area di esercizio 


È così determinato: 


𝐶𝑒 = 𝐶𝑝𝑔 + 𝐶𝑝𝑚 + 𝐶𝑒𝑛𝑒 + 𝐶𝑟𝑜𝑡 + 𝐶𝑚𝑎𝑛 


• 𝐶𝑝𝑔 è il costo del personale di guida. 


• 𝐶𝑝𝑚 è il costo di altro personale di movimento. 


• 𝐶𝑒𝑛𝑒 è il costo di energia di trazione. 


• 𝐶𝑟𝑜𝑡 è il costo per i rotabili, tra ammortamenti e canoni di affitto/leasing. 


• 𝐶𝑚𝑎𝑛 è il costo per la manutenzione di esercizio, pulizia, vigilanza e sicurezza dei rotabili. 
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3.1 𝑪𝒑𝒈 - costo annuo del personale di guida 


È così determinato: 


𝐶𝑝𝑔 = 𝑁𝑃𝐺 × 𝐶𝑀𝐺 


• 𝑁𝑃𝐺 è il numero di personale di guida: 


𝑁𝑃𝐺 =
𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝


𝐻𝐺𝐴 × 𝑉 × 𝐼𝑃𝑆
 


 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della percorrenza 


annua compresi gli invii (dato variabile). 


 𝑉 è la velocità commerciale (dato variabile). È intesa come rapporto tra i treno-km per 


le corse in servizio al pubblico (effettivamente realizzate) e le ore (in decimali) di 


percorrenza dalla partenza all’arrivo per l’utenza (previste dal programma di esercizio) 


delle corse in servizio al pubblico (effettivamente realizzate). 


 𝐼𝑃𝑆 = 0,90 è il coefficiente di conversione della velocità commerciale in velocita di 


servizio espresso come incidenza % della produzione del servizio (compresi quindi gli 


invii, le pause di inizio e fine corse, nonché quelle necessarie agli invii) sulla velocità 


commerciale (dato standard). 


 𝐻𝐺𝐴 =  1.196,00  è il numero di ore guida annue per unità di personale di guida (dato 


standard). 


• 𝐶𝑀𝐺 =  44.017,00  è il costo annuo (in euro) per unità di personale di guida (dato 


standard). 
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3.2 𝑪𝒑𝒎 - costo annuo di altro personale di movimento 


È così determinato: 


𝐶𝑝𝑚 = 𝑁𝑃𝑀 × 𝐶𝑀𝑀 


• 𝑁𝑃𝑀 è il numero di personale di movimento: 


𝑁𝑃𝑀 = 𝑁𝑃𝐺 × 𝑃𝑀𝐺 


– 𝑁𝑃𝐺 è il numero di personale di guida, di cui alla sezione 3.1 


– 𝑃𝑀𝐺 = 0,0881 è il numero di altro personale di movimento per unità di personale 


di guida (dato standard). 


• 𝐶𝑀𝑀 = 44.985,00 è il costo annuo (in euro) per unità di personale di movimento (dato 


standard). 
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3.3 𝑪𝒆𝒏𝒆 - costo annuo di energia di trazione 


È così determinato: 


𝐶𝑒𝑛𝑒 = 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 × 𝑃𝐸𝐸𝐾𝑚𝑝 


• 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della percorrenza 


annua compresi gli invii (dato variabile). 


• 𝑃𝐸𝐸𝐾𝑚𝑝 = 0,6398 è il costo dell’energia elettrica per treno-km prodotto (dato standard). 
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3.4 𝑪𝒓𝒐𝒕 - costo annuo degli ammortamenti e dei canoni di affitto/leasing dei rotabili 


Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai livelli standard degli 


ammortamenti, 𝐶𝑟𝑜𝑡 è così calcolato: 


𝐶𝑟𝑜𝑡 = 𝑁𝑇 × 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 × 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 


• 𝑁𝑇 è il numero di rotabili: 


𝑁𝑇 =
𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝


𝐾𝐴𝑇
 


– 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della 


percorrenza annua compresi gli invii (dato variabile). 


– 𝐾𝐴𝑇 è il numero di km annui percorsi in media da ciascun rotabile utilizzato (scorta 


tecnica compresa) per la produzione del servizio (dato variabile). Dipende dalla 


percentuale di scorta tecnica utilizzata (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette una 


caratteristica qualitativa del servizio (robustezza alle interruzioni di servizio). 


Dipende dalla punta del servizio offerto (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette 


un’altra caratteristica qualitativa del servizio (il maggior numero di utenti trasportati 


nel periodo di punta). 


 Nell’ambito della finalità macro, il dato della produttività del materiale 


rotabile è standard ed è indicato nell’Allegato n. 4 (dato standard). 


• 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 è il numero di posti medi per singola corsa (dato variabile). I posti a cui si fa 


riferimento sono i posti totali, tra seduti e in piedi (a sei persone circa al mq). 


• 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 è il valore (in euro) dell’ammortamento standard per posto, comprensivo del 


valore attuale della manutenzione programmata capitalizzata. Tale valore è indicato 


nell’Allegato 4 (dato standard). 
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Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai valori storici rivalutati degli 


ammortamenti, 𝐶𝑟𝑜𝑡 è così calcolato: 


𝐶𝑟𝑜𝑡 = 𝑁𝑇 × (
𝐼𝑁𝑇𝑃


𝐼𝑁𝑇𝑃 + 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 + 𝐼𝑁𝑇𝐺
× 𝐴𝑀𝑅𝑈𝐿 × (1 − 𝐼𝐶𝑃)                                                


                    +
𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿


𝐼𝑁𝑇𝑃 + 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 + 𝐼𝑁𝑇𝐺
× (𝐶𝐴𝐿𝑀 + 𝐴𝑀𝑎𝑛𝑁𝑃𝑀𝑅𝑈𝐿 × (1 − 𝐼𝐶𝑁𝑃))


                    +
𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿


𝐼𝑁𝑇𝑃 + 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 + 𝐼𝑁𝑇𝐺
× (𝐶𝐺𝑀 + 𝐴𝑀𝑎𝑛𝑁𝑃𝑀𝑅𝑈𝐿 ∗ (1 − 𝐼𝐶𝑁𝑃)))


 


 𝑁𝑇 è il numero di rotabili: 


𝑁𝑇 =
𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝


𝐾𝐴𝑇
 


 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della 


percorrenza annua compresi gli invii (dato variabile). 


 𝐾𝐴𝑇 è il numero di km annui percorsi in media da ciascun rotabile utilizzato (scorta 


tecnica compresa) per la produzione del servizio (dato variabile). Dipende dalla 


percentuale di scorta tecnica utilizzata (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette una 


caratteristica qualitativa del servizio (robustezza alle interruzioni di servizio). 


Dipende dalla punta del servizio offerto (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette 


un’altra caratteristica qualitativa del servizio (il maggior numero di utenti trasportati 


nel periodo di punta). 


 Nell’ambito della finalità macro, il dato della produttività del materiale 


rotabile è standard ed è indicato nell’Allegato n. 4 (dato standard). 


 𝐼𝑁𝑇𝑃 è l’incidenza percentuale del numero di rotabili utilizzati di proprietà sul numero di 


rotabili utilizzati totali dall’affidatario del servizio, comprensivi cioè di quelli di proprietà, in 


affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito (dato variabile). 


 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 è l’incidenza percentuale del numero di rotabili utilizzati in affitto/leasing sul 


numero di rotabili utilizzati totali dall’affidatario del servizio, comprensivi cioè di quelli di 


proprietà, in affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito (dato variabile). 
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 𝐼𝑁𝑇𝐺 è l’incidenza percentuale del numero di rotabili utilizzati in comodato d’uso gratuito 


sul numero di rotabili utilizzati totali dall’affidatario del servizio, comprensivi cioè di quelli 


di proprietà, in affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito (dato variabile). 


 𝐴𝑀𝑅𝑈𝐿 è l’ammortamento per unità di rotabile di proprietà, rivalutato a costi correnti e 


relativo a una vita economico-tecnica uniforme così come specificato nell’Allegato 1, al 


lordo di eventuali contributi pubblici in conto capitale (dato variabile). L’ammortamento è 


comprensivo di tutta la manutenzione straordinaria (capitalizzata) per il parco rotabile di 


proprietà. 


 Nell’ambito della finalità macro, sulla base dei dati e degli obiettivi programmatici 


istituzionali in termini di investimenti nel parco rotabile, si può porre 𝐼𝑁𝑇𝑃 = 1, 


𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 = 𝐼𝑁𝑇𝐺 = 0, 𝐼𝐶𝑃 = 0 e 𝐴𝑀𝑅𝑈𝐿 =
𝑣𝑎𝑙𝑎𝑐𝑞


𝑉𝑈∗𝑁𝑇
, dove 𝑣𝑎𝑙𝑎𝑐𝑞 è pari a una stima 


attuale del valore di acquisto di 𝑁𝑇 rotabili di una specifica tipologia congrua per la 


produzione del servizio (o di uno specifico mix di tipologie) e caratterizzati da una 


vita utile media pari a 𝑉𝑈. 


 𝐴𝑀𝑎𝑛𝑁𝑃𝑀𝑅𝑈𝐿 è l’ammortamento di tutta la manutenzione straordinaria (capitalizzata) per 


il parco rotabile non di proprietà (cioè in affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito) per 


unità di rotabile non di proprietà, rivalutato a costi correnti e relativo a una vita economico-


tecnica uniforme così come specificato nell’Allegato 1, al lordo di eventuali contributi 


pubblici in conto capitale (dato variabile). 


 𝐶𝐴𝐿𝑀 è il canone annuo per unità di rotabile in affitto/leasing (dato variabile). 


 𝐶𝐺𝑀 è il canone annuo imposto per unità di rotabile in comodato d’uso gratuito (dato 


standard). 


 Nell’ambito di entrambe le finalità macro e micro, sulla base dei dati e degli obiettivi 


programmatici istituzionali, 𝐶𝐺𝑀 può assumere valori maggiori di zero al fine di 
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assicurare anche la ricostituzione dei rotabili che sono stati resi disponibili 


all’affidatario (per esempio dall’ente locale) in comodato d’uso gratuito. 


 Sulla base dei dati osservati, 𝐶𝐺𝑀 potrebbe assumere, ad esempio, valori costanti a 


tratti in funzione dell’anzianità media dei rotabili in comodato d’uso gratuito. 


 𝐼𝐶𝑃 è l’incidenza dei contributi in conto capitale a fondo perduto per unità di rotabile di 


proprietà (dato variabile). 


 Nell’ambito della finalità macro, al fine di assicurare anche la ricostituzione dei 


rotabili che sono stati finanziati con contributi in conto capitale a fondo perduto si 


deve porre 𝐼𝐶𝑃 = 0. 


 Nell’ambito della finalità micro, sulla base degli obiettivi programmatici istituzionali 


in termini di investimenti nel parco rotabile, si può porre 𝐼𝐶𝑃 = 0. 


 𝐼𝐶𝑁𝑃 è l’incidenza dei contributi in conto capitale a fondo perduto per unità di rotabile non 


di proprietà (dato variabile). 


 Nell’ambito della finalità macro, al fine di assicurare anche la ricostituzione dei 


rotabili che sono stati finanziati con contributi in conto capitale a fondo perduto si 


deve porre 𝐼𝐶𝑁𝑃 = 0. 


 Nell’ambito della finalità micro, sulla base degli obiettivi programmatici istituzionali 


in termini di investimenti nel parco rotabile, si può porre 𝐼𝐶𝑁𝑃 = 0. 
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3.5 𝑪𝒎𝒂𝒏 - costo annuo per manutenzione, pulizia, vigilanza e sicurezza dei rotabili 


È così determinato: 


𝐶𝑚𝑎𝑛 = 𝑁𝑇 × 𝐶𝑀𝑇 


• 𝑁𝑇 è il numero di rotabili, di cui alla sezione 3.4. 


• 𝐶𝑀𝑇 = 50.127,00 è il costo annuo (in euro) di manutenzione di esercizio (quindi non 


capitalizzata), pulizia, vigilanza e sicurezza dei rotabili per unità di rotabile (dato 


standard). 
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4 𝑪𝒎𝒊𝒇 - costo per la manutenzione degli impianti fissi 


È così determinato: 


𝐶𝑚𝑖𝑓 = 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 × 𝐶𝑀𝑒𝑠𝐼𝐹 


• 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della percorrenza 


annua compresi gli invii (dato variabile). 


• 𝐶𝑀𝑒𝑠𝐼𝐹 = 1,14 è il costo (in euro) per treno-km prodotto (dato standard) 


– della manutenzione di esercizio (quindi non capitalizzata) per impianti infrastruttura 


(impianti fissi, depositi, officine, ecc.); 


– della pulizia, vigilanza e sicurezza per impianti infrastruttura (impianti fissi, depositi, 


officine, ecc.). 
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5 𝑪𝒊.𝒊𝒏𝒇 - Costo utilizzo (ammortamenti/canoni) impianti infrastruttura 


È così determinato: 


𝐶𝑖.𝑖𝑛𝑓 = 𝐷𝑚𝑠 × 𝐶𝑚𝑠𝑡.𝑖𝑓 × 𝐾𝑚𝑏𝑖𝑛𝑎𝑟𝑖𝑜 + (1 − 𝐷𝑚𝑠) × 𝐶𝑖𝑓 × 𝐾𝑚𝑏𝑖𝑛𝑎𝑟𝑖𝑜 


• 𝐷𝑚𝑠 è una variabile binaria che vale 1 se il costo della manutenzione straordinaria è incluso 


nel servizio, 0 altrimenti (dato variabile). 


• 𝐶𝑚𝑠𝑡.𝑖𝑓 = 84.576,00 (dato standard) è il costo di utilizzazione degli impianti 


dell’infrastruttura (comprensivo dell’equa remunerazione del capitale investito netto e della 


loro manutenzione straordinaria) per km di binario. È stato determinato assumendo per gli 


impianti dell’infrastruttura una vita utile pari a 30 anni e una anzianità media pari a 15 anni. 


• 𝐶𝑖𝑓 = 4.439,50 (dato standard) è il costo di utilizzazione degli impianti dell’infrastruttura 


(comprensivo dell’equa remunerazione del capitale investito) per km di binario se il costo 


della manutenzione straordinaria non è incluso nel servizio. 
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6 𝑪𝒈𝒆𝒏 - costo comprensivo di tutti i costi generali (tra cui le principali 


attività dell’area amministrativa) e di altri costi industriali non considerati in 


altre voci di costo 


È così determinato: 


𝐶𝑔𝑒𝑛 = (𝐶𝑒 + 𝐶𝑚𝑖𝑓) × 𝐶𝐺𝐶𝐼 


• 𝐶𝑒 è il costo delle principali attività dell’area di esercizio, di cui alla sezione 3. 


• 𝐶𝑚𝑖𝑓 è il costo delle principali attività di manutenzione di esercizio, pulizia, vigilanza e 


sicurezza dell’area infrastruttura, di cui alla sezione 4. 


• 𝐶𝐺𝐶𝐼 = 0,12 (dato standard) è l’incidenza dei costi generali (comprese polizze, 


assicurazioni e altri costi industriali non considerati in altre voci di costo) sui principali costi 


della produzione industriale, misurati sulla base della definizione dell’aggregato 𝐶𝑒 + 𝐶𝑚𝑖𝑓. 
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7 𝑪𝒄𝒂𝒑 - costo del capitale 


Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai livelli standard degli 


ammortamenti, il costo del capitale investito netto è così determinato: 


𝐶𝑐𝑎𝑝 = 𝑊𝐴𝐶𝐶 × (𝑁𝑇 × 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 × 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 × (
30


2
+ 1)) 


• 𝑊𝐴𝐶𝐶 è il costo medio ponderato del capitale investito netto indicato nell’Allegato n. 2, con 


riferimento alla modalità tramvia. 


• 𝑁𝑇 è il numero di rotabili, di cui alla sezione 3.4. 


• 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 è il numero di posti (tra seduti e in piedi a sei persone circa al mq) per singola 


corsa, di cui alla sezione 3.4. 


• 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 è il valore (in euro) dell’ammortamento standard per posto, comprensivo del 


valore attuale della manutenzione programmata capitalizzata, di cui alla sezione 3.4. 


 


Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai valori storici rivalutati degli 


ammortamenti del materiale rotabile di proprietà, si vedano gli Allegati n. 1 e n. 2 ai fini della 


determinazione del costo del capitale investito netto, facendo riferimento ai dati relativi ai servizi di 


trasporto su tramvia e al gruppo cespiti rotabili per il calcolo della rivalutazione. 
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Schema del modello di costo


C. energia ∑


Costo  Standard Esercizio


Km prodotti


N. Rotabili


Km/anno  per 


convoglio


Amm. Rotabili


Costo del 


Capitale


N.posti per 


convoglio
Amm. Posto


WACC


Km Servizio


Km per invii


Anzianità media 


parco rotabile


N. addetti 


guida


Velocità 


Commerciale


Ore di guida


C. addetti guida


Costo Annuo personale di 


guida


C. addetti  


movimento


Costo Annuo personale di 


movimento


Incidenza % 


N.addeti guida su 


personale di mov.


Incidenza % 


velocità di 


servizio (IPS)


Incidenza % C. 


energia/Km 


prodotti


C. Man. Rotabili


C. manutenzione unitario 


(per convoglio)


C. man. 


ordinaria 


Infrastruttura


Incidenza % Km 


prodotti


Costo Impianti


Km binario


Costo per Km binario


Costi Generali


Incidenza % costi 


generali


∑
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Allegato 3b. Metodologia di calcolo dei costi standard con il metodo 


analitico di calcolo per processi e attività industriali per i servizi su 


metropolitana 


1 Caratteristiche del modello 


Il modello opera una suddivisione dei costi per processi aziendali che permette di individuare e di 


valutare il peso e l’evoluzione dei singoli fattori della produzione (personale, mezzi, materie prime) 


aggregati in funzione delle dinamiche produttive dell’attività di trasporto pubblico locale. I costi 


vengono ricostruiti a partire dalle attività sottostanti alle seguenti aree principali: 


 Area esercizio. 


 Area infrastruttura. 


 Area amministrativa. 


A tali costi va poi aggiunto il costo del capitale. 


All’interno del modello di calcolo del costo standard vengono considerate due tipologie di dati, che 


possono essere valutati in maniera differente a seconda delle finalità del modello (cioè la finalità 


macro del riparto o la finalità micro a supporto degli affidamenti): dati variabili e dati standard. 


I dati variabili sono riconducibili a quei parametri non standardizzabili perché dipendenti dal 


contesto di riferimento, dalle caratteristiche proprie del servizio (percorrenze, frequenze, etc.) e 


dalla tipologia impianto. 


I dati standard fanno riferimento a parametri obiettivo non modificabili, definiti sulla base di 


standard produttivi consolidati o sulla base di elaborazioni statistiche di dati aziendali, determinati 


allo scopo di stimolare processi di efficienza nella produzione del servizio. Nell’ambito della 


finalità micro, tali parametri possono essere modificati in senso migliorativo rispetto al 
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corrispondente dato standard al fine di consentire agli enti locali di promuovere (o preservare se già 


acquisiti) obiettivi di efficienza più elevati di quelli definiti attraverso lo standard. 


Il Costo Standard è il costo risultante dall’applicazione del modello su dati variabili (per esempio 


dati aziendali e di contesto) e su dati standard (per esempio dati su livelli di prestazioni di attività 


produttive fissati in maniera esogena). 


Alcuni dati standard possono assumere valori differenziati in funzione di ulteriori criteri di 


classificazione dei servizi. In particolare, si è ritenuto opportuno distinguere i servizi su 


metropolitana con macchinista da quelli ad automazione integrale (driverless), e i servizi su 


metropolitana con portata oraria elevata da quelli con portata oraria ridotta
1
, viste le significative 


differenze esistenti tra queste tipologie impiantistiche legate alle diverse epoche di realizzazione e i 


diversi aspetti normativi/organizzativi. Pertanto, si è stabilito di considerare tre macro-classi di 


servizi a cui applicare il modello utilizzando distinti valori standard (le tipologie di servizi su 


metropolitana erogati nell’anno 2012 non contemplano il caso della metropolitana con portata oraria 


elevata ad automazione integrale): 


 Servizi su metropolitana con portata oraria elevata non ad automazione integrale (nel seguito 


“metro pesante con macchinista”). 


 Servizi su metropolitana con portata oraria ridotta non ad automazione integrale (nel seguito 


“metro leggera con macchinista”). 


 Servizi su metropolitana con portata oraria ridotta ad automazione integrale (nel seguito 


“metro leggera automatica”). 


 


  


                                                 
1
 Portata oraria elevata: caratteristica della capacità del sistema di trasporto metropolitana, intesa come prestazione 


potenziale minima di valore maggiore o uguale a 24’000 posti totali all’ora (ex norma) per senso di marcia, nell’ora di 


punta di massima domanda di trasporto. 


Portata oraria ridotta: caratteristica della capacità del sistema di trasporto metropolitana, intesa come prestazione 


potenziale minima di valore minore a 24’000 posti totali all’ora (ex norma), e comunque maggiore o uguale a 8’000 


posti totali all’ora, per senso di marcia, nell’ora di punta di massima domanda di trasporto. 
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2 𝑪𝑺𝒕𝒌𝒎𝒔 - costo standard per treno-km di servizio 


Il costo standard unitario (per treno-km offerto al pubblico) 𝐶𝑆𝑡𝑘𝑚𝑠 è dato dal rapporto tra la 


sommatoria dei costi (annui) delle diverse aree (in euro), comprensiva del costo del capitale 


investito netto, e le percorrenze totali (annue) di servizio. In particolare, è così determinato: 


𝐶𝑆𝑡𝑘𝑚𝑠 =
𝐶𝑒 + 𝐶𝑚.𝑖𝑛𝑓 + 𝐶𝑒𝑛𝑒.𝑠𝑡𝑎 + 𝐶𝑖.𝑖𝑛𝑓 + 𝐶𝑔𝑒𝑛.𝑎𝑙𝑡 + 𝐶𝑐𝑎𝑝


𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑠
 


• 𝐶𝑒 è il costo delle principali attività dell’area di esercizio. 


• 𝐶𝑚.𝑖𝑛𝑓 è il costo delle principali attività di manutenzione di esercizio, pulizia, vigilanza e 


sicurezza dell’area infrastruttura. 


• 𝐶𝑒𝑛𝑒.𝑠𝑡𝑎 è il costo per l’energia delle stazioni. 


• 𝐶𝑖.𝑖𝑛𝑓 è il costo di utilizzazione degli impianti dell’infrastruttura, comprensivo o meno del 


costo della relativa manutenzione straordinaria. 


• 𝐶𝑔𝑒𝑛.𝑎𝑙𝑡 è il costo comprensivo di tutti i costi generali (tra cui le principali attività dell’area 


amministrativa) e di altri costi industriali non considerati in altre voci di costo. 


• 𝐶𝑐𝑎𝑝 è il costo del capitale investito netto. 


• 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑠 è la quantità di treno-km di servizio. 
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3 𝑪𝒆 - costo delle principali attività dell’area di esercizio 


È così determinato: 


𝐶𝑒 = 𝐶𝑝𝑔 + 𝐶𝑝𝑚 + 𝐶𝑒𝑛𝑒.𝑡𝑟𝑎 + 𝐶𝑟𝑜𝑡 + 𝐶𝑚𝑎𝑛 


• 𝐶𝑝𝑔 è il costo del personale di guida. 


• 𝐶𝑝𝑚 è il costo del personale di movimento/circolazione. 


• 𝐶𝑒𝑛𝑒.𝑡𝑟𝑎 è il costo di energia di trazione. 


• 𝐶𝑟𝑜𝑡 è il costo per i rotabili, tra ammortamenti e canoni di affitto/leasing. 


• 𝐶𝑚𝑎𝑛 è il costo per la manutenzione di esercizio, pulizia, vigilanza e sicurezza dei rotabili. 
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3.1 𝑪𝒑𝒈 - costo annuo del personale di guida 


È così determinato: 


𝐶𝑝𝑔 = 𝑁𝑃𝐺 × 𝐶𝑀𝐺 


• 𝑁𝑃𝐺 è il numero di personale di guida (per le metro ad automazione integrale tale valore è 


nullo): 


𝑁𝑃𝐺 =
𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝


𝐻𝐺𝐴 × 𝑉 × 𝐼𝑃𝑆
 


 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della percorrenza 


annua compresi gli invii (dato variabile). 


 𝑉 è la velocità commerciale (dato variabile). È intesa come rapporto tra i treno-km per 


le corse in servizio al pubblico (effettivamente realizzate) e le ore (in decimali) di 


percorrenza dalla partenza all’arrivo per l’utenza (previste dal programma di esercizio) 


delle corse in servizio al pubblico (effettivamente realizzate). 


 𝐼𝑃𝑆 è il coefficiente di conversione della velocità commerciale in velocita di servizio 


espresso come incidenza % della produzione del servizio (compresi quindi gli invii e i 


tempi di inversione al capolinea) sulla velocità commerciale (dato standard). 


 𝐻𝐺𝐴 è il numero di ore di condotta prodotte annue per unità di personale di guida (dato 


standard). 


• 𝐶𝑀𝐺 è il costo annuo (in euro) per unità di personale di guida (dato standard). 


tipologia metro metro pesante con macchinista metro leggera con macchinista metro leggera automatica 


IPS 0,8629 0,6494 0,9896 


HGA 928,81 1.234,67 0,00 


CMG 53.791,15 54.569,47 0,00 
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3.2 𝑪𝒑𝒎 - costo annuo di altro personale di movimento/circolazione 


È così determinato: 


𝐶𝑝𝑚 = 𝑁𝑃𝑀 × 𝐶𝑀𝑀 


• 𝑁𝑃𝑀 è il numero di addetti al movimento e gli agenti di stazione: 


𝑁𝑃𝑀 = 𝑁𝑆𝑡 × 𝐻𝑠𝑡𝑎𝑧 × 𝑆𝑡𝐻 


 𝑁𝑆𝑡 è il numero complessivo di stazioni di linea (dato variabile). 


 𝐻𝑠𝑡𝑎𝑧 è il numero di ore annue di apertura al pubblico per stazione (dato variabile). 


 𝑆𝑡𝐻 è il numero di unità di addetti al movimento/circolazione per stazione e per ora di 


apertura della stazione (dato standard). 


• 𝐶𝑀𝑀 è il costo annuo (in euro) per unità di personale di movimento/circolazione (dato 


standard). 


 


metro pesante con 


macchinista 


metro leggera con 


macchinista 


metro leggera 


automatica 


StH 0,000993 0,000389 0,000389 


CMM 49.834,02 49.292,32 49.292,32 
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3.3 𝑪𝒆𝒏𝒆.𝒕𝒓𝒂 - costo annuo di energia di trazione 


È così determinato: 


𝐶𝑒𝑛𝑒.𝑡𝑟𝑎 = 𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜-𝑘𝑚𝑝 × 𝐶𝐸𝑇𝑃𝐾𝑚𝑝 


• 𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di posto-km prodotti nell’anno (dato variabile). 


• C𝐸𝑇𝑃𝐾𝑚𝑝 è il costo dell’energia elettrica per posto-km prodotto (dato standard). 


 


metro pesante con 


macchinista 


metro leggera con 


macchinista 


metro leggera 


automatica 


CETPKmp 0,00225 0,00225 0,00225 
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3.4 𝑪𝒓𝒐𝒕 - costo annuo degli ammortamenti e dei canoni di affitto/leasing dei rotabili 


Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai livelli standard degli 


ammortamenti, 𝐶𝑟𝑜𝑡 è così calcolato: 


𝐶𝑟𝑜𝑡 = 𝑁𝑇 × 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 × 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 


• 𝑁𝑇 è il numero di rotabili: 


𝑁𝑇 =
𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝


𝐾𝐴𝑇
 


– 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della 


percorrenza annua compresi gli invii (dato variabile). 


– 𝐾𝐴𝑇 è il numero di km annui percorsi in media da ciascun rotabile utilizzato (scorta 


tecnica compresa) per la produzione del servizio (dato variabile). Dipende dalla 


percentuale di scorta tecnica utilizzata (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette una 


caratteristica qualitativa del servizio (robustezza alle interruzioni di servizio). 


Dipende dalla punta del servizio offerto (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette 


un’altra caratteristica qualitativa del servizio (il maggior numero di utenti trasportati 


nel periodo di punta). 


 Nell’ambito della finalità macro, il dato della produttività del materiale 


rotabile è standard ed è indicato nell’Allegato n. 4 (dato standard). 


• 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 è il numero di posti medi per singola corsa (dato variabile). I posti a cui si fa 


riferimento sono i posti totali, tra seduti e in piedi (a sei persone circa al mq). 


• 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 è il valore (in euro) dell’ammortamento standard annuale per posto, 


comprensivo del valore attuale della manutenzione programmata capitalizzata. Tale valore è 


indicato nell’Allegato 4 per i diversi servizi su metropolitana, in funzione delle tipologie di 


mezzi utilizzati (dato standard). 
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Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai valori storici rivalutati degli 


ammortamenti, 𝐶𝑟𝑜𝑡 è così calcolato: 


𝐶𝑟𝑜𝑡 = 𝑁𝑇 × (
𝐼𝑁𝑇𝑃


𝐼𝑁𝑇𝑃 + 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 + 𝐼𝑁𝑇𝐺
× 𝐴𝑀𝑅𝑈𝐿 × (1 − 𝐼𝐶𝑃)                                                


                    +
𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿


𝐼𝑁𝑇𝑃 + 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 + 𝐼𝑁𝑇𝐺
× (𝐶𝐴𝐿𝑀 + 𝐴𝑀𝑎𝑛𝑁𝑃𝑀𝑅𝑈𝐿 × (1 − 𝐼𝐶𝑁𝑃))


                    +
𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿


𝐼𝑁𝑇𝑃 + 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 + 𝐼𝑁𝑇𝐺
× (𝐶𝐺𝑀 + 𝐴𝑀𝑎𝑛𝑁𝑃𝑀𝑅𝑈𝐿 ∗ (1 − 𝐼𝐶𝑁𝑃)))


 


 𝑁𝑇 è il numero di rotabili: 


𝑁𝑇 =
𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝


𝐾𝐴𝑇
 


 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della 


percorrenza annua compresi gli invii (dato variabile). 


 𝐾𝐴𝑇 è il numero di km annui percorsi in media da ciascun rotabile utilizzato (scorta 


tecnica compresa) per la produzione del servizio (dato variabile). Dipende dalla 


percentuale di scorta tecnica utilizzata (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette una 


caratteristica qualitativa del servizio (robustezza alle interruzioni di servizio). 


Dipende dalla punta del servizio offerto (più è alta e più 𝐾𝐴𝑇 è basso), che riflette 


un’altra caratteristica qualitativa del servizio (il maggior numero di utenti trasportati 


nel periodo di punta). 


 Nell’ambito della finalità macro, il dato della produttività del materiale 


rotabile è standard ed è indicato nell’Allegato n. 4 (dato standard). 


 𝐼𝑁𝑇𝑃 è l’incidenza percentuale del numero di rotabili utilizzati di proprietà sul numero di 


rotabili utilizzati totali dall’affidatario del servizio, comprensivi cioè di quelli di proprietà, in 


affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito (dato variabile). 


 𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 è l’incidenza percentuale del numero di rotabili utilizzati in affitto/leasing sul 


numero di rotabili utilizzati totali dall’affidatario del servizio, comprensivi cioè di quelli di 


proprietà, in affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito (dato variabile). 
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 𝐼𝑁𝑇𝐺 è l’incidenza percentuale del numero di rotabili utilizzati in comodato d’uso gratuito 


sul numero di rotabili utilizzati totali dall’affidatario del servizio, comprensivi cioè di quelli 


di proprietà, in affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito (dato variabile). 


 𝐴𝑀𝑅𝑈𝐿 è l’ammortamento per unità di rotabile di proprietà, rivalutato a costi correnti e 


relativo a una vita economico-tecnica uniforme così come specificato nell’Allegato 1, al 


lordo di eventuali contributi pubblici in conto capitale (dato variabile). L’ammortamento è 


comprensivo di tutta la manutenzione straordinaria (capitalizzata) per il parco rotabile di 


proprietà. 


 Nell’ambito della finalità macro, sulla base dei dati e degli obiettivi programmatici 


istituzionali in termini di investimenti nel parco rotabile, si può porre 𝐼𝑁𝑇𝑃 = 1, 


𝐼𝑁𝑇𝐴𝐿 = 𝐼𝑁𝑇𝐺 = 0, 𝐼𝐶𝑃 = 0 e 𝐴𝑀𝑅𝑈𝐿 =
𝑣𝑎𝑙𝑎𝑐𝑞


𝑉𝑈∗𝑁𝑇
, dove 𝑣𝑎𝑙𝑎𝑐𝑞 è pari a una stima 


attuale del valore di acquisto di 𝑁𝑇 rotabili di una specifica tipologia (o di uno 


specifico mix di tipologie) congrua per la produzione del servizio e caratterizzati da 


una vita utile media pari a 𝑉𝑈. 


 𝐴𝑀𝑎𝑛𝑁𝑃𝑀𝑅𝑈𝐿 è l’ammortamento di tutta la manutenzione straordinaria (capitalizzata) per 


il parco rotabile non di proprietà (cioè in affitto/leasing e in comodato d’uso gratuito) per 


unità di rotabile non di proprietà, rivalutato a costi correnti e relativo a una vita economico-


tecnica uniforme così come specificato nell’Allegato 1, al lordo di eventuali contributi 


pubblici in conto capitale (dato variabile). 


 𝐶𝐴𝐿𝑀 è il canone annuo per unità di rotabile in affitto/leasing (dato variabile). 


 𝐶𝐺𝑀 è il canone annuo imposto per unità di rotabile in comodato d’uso gratuito (dato 


standard). 


 Nell’ambito di entrambe le finalità macro e micro, sulla base dei dati e degli obiettivi 


programmatici istituzionali, 𝐶𝐺𝑀 può assumere valori maggiori di zero al fine di 
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assicurare anche la ricostituzione dei rotabili che sono stati resi disponibili 


all’affidatario (per esempio dall’ente locale) in comodato d’uso gratuito. 


 Sulla base dei dati osservati, 𝐶𝐺𝑀 potrebbe assumere, ad esempio, valori costanti a 


tratti in funzione dell’anzianità media dei rotabili in comodato d’uso gratuito. 


 𝐼𝐶𝑃 è l’incidenza dei contributi in conto capitale a fondo perduto per unità di rotabile di 


proprietà (dato variabile). 


 Nell’ambito della finalità macro, al fine di assicurare anche la ricostituzione dei 


rotabili che sono stati finanziati con contributi in conto capitale a fondo perduto si 


deve porre 𝐼𝐶𝑃 = 0. 


 Nell’ambito della finalità micro, sulla base degli obiettivi programmatici istituzionali 


in termini di investimenti nel parco rotabile, si può porre 𝐼𝐶𝑃 = 0. 


 𝐼𝐶𝑁𝑃 è l’incidenza dei contributi in conto capitale a fondo perduto per unità di rotabile non 


di proprietà (dato variabile). 


 Nell’ambito della finalità macro, al fine di assicurare anche la ricostituzione dei 


rotabili che sono stati finanziati con contributi in conto capitale a fondo perduto si 


deve porre 𝐼𝐶𝑁𝑃 = 0. 


 Nell’ambito della finalità micro, sulla base degli obiettivi programmatici istituzionali 


in termini di investimenti nel parco rotabile, si può porre 𝐼𝐶𝑁𝑃 = 0. 
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3.5 𝑪𝒎𝒂𝒏 - costo annuo per manutenzione, pulizia, vigilanza e sicurezza dei rotabili 


È così determinato: 


𝐶𝑚𝑎𝑛 = 𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜-𝑘𝑚𝑝 × 𝐶𝑀𝑇 


• 𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di posto-km prodotti nell’anno (dato variabile). 


• 𝐶𝑀𝑇 è il costo annuo (in euro) di manutenzione di esercizio (quindi non capitalizzata), 


pulizia, vigilanza e sicurezza dei rotabili per posto-km prodotto (dato standard). 


  


metro con 


macchinista 


metro leggera con 


macchinista 


metro leggera 


automatica 


CMT 0,00189 0,00391 0,00391 
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4 𝑪𝒎.𝒊𝒏𝒇 - costo annuo per la manutenzione degli impianti fissi 


È così determinato: 


𝐶𝑚.𝑖𝑛𝑓 = 𝐻𝑠𝑡𝑎𝑧 × 𝑁𝐼𝑇 × 𝐶𝑀𝑒𝑠𝐼𝐹 


• 𝐻𝑠𝑡𝑎𝑧 è il numero di ore annue di apertura al pubblico per stazione (dato variabile). 


• 𝑁𝐼𝑇 è il numero complessivo di impianti di traslazione (dato variabile). 


• 𝐶𝑀𝑒𝑠𝐼𝐹𝐻𝑇(dato standard) è il costo per ora di apertura per impianto di traslazione 


– della manutenzione di esercizio (quindi non capitalizzata) per impianti infrastruttura 


(impianti fissi, depositi, officine, ecc.); 


– della pulizia, vigilanza e sicurezza per impianti infrastruttura. 


 


metro con 


macchinista 


metro leggera con 


macchinista 


metro leggera 


automatica 


CMesIFHT 11,00 6,38 6,38 
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5 𝑪𝒆𝒏𝒆.𝒔𝒕𝒂 - costo annuo di energia stazioni 


È così determinato: 


𝐶𝑒𝑛𝑒.𝑠𝑡𝑎 = 𝐻𝑠𝑡𝑎𝑧 × 𝑁𝐼𝑇 × 𝐶𝐸𝑆𝐻𝑇 


• 𝐻𝑠𝑡𝑎𝑧 è il numero di ore annue di apertura al pubblico per stazione (dato variabile). 


• 𝑁𝐼𝑇 è il numero complessivo di impianti di traslazione (dato variabile). 


• 𝐶𝐸𝑆𝐻𝑇 è il costo dell’energia elettrica per ora di apertura per impianto di traslazione (dato 


standard). 


 


metro con 


macchinista 


metro leggera con 


macchinista 


metro leggera 


automatica 


CESHT 1,6218 2,0482 2,0482 
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6 𝑪𝒊.𝒊𝒏𝒇 - Costo utilizzo (ammortamenti/canoni) impianti infrastruttura 


È così determinato: 


𝐶𝑖.𝑖𝑛𝑓 = 𝑁𝐼𝑇 × 𝐶𝐼𝐼𝑛𝑓𝑀𝑠 × 𝐷𝑚𝑠 + 𝑁𝐼𝑇 × 𝐶𝐼𝐼𝑛𝑓 × (1 − 𝐷𝑚𝑠) 


• 𝑁𝐼𝑇 è il numero complessivo di impianti di traslazione (dato variabile). 


• 𝐷𝑚𝑠 è una variabile binaria che vale 1 se il costo della manutenzione straordinaria è incluso 


nel servizio, 0 altrimenti (dato variabile). 


• 𝐶𝐼𝐼𝑛𝑓𝑀𝑠 è il costo di utilizzazione degli impianti dell’infrastruttura (comprensivo dell’equa 


remunerazione del capitale investito netto e della loro manutenzione straordinaria) per 


impianto di traslazione (dato standard). È stato determinato assumendo per gli impianti 


dell’infrastruttura una vita utile pari a 30 anni e una anzianità media pari a 15 anni. 


• 𝐶𝐼𝐼𝑛𝑓 è il costo di utilizzazione degli impianti dell’infrastruttura (comprensivo dell’equa 


remunerazione del capitale investito netto) per impianto di traslazione se il costo della 


manutenzione straordinaria non è incluso nel servizio (dato standard). 


 


metro con macchinista metro leggera con macchinista metro leggera automatica 


𝐶𝐼𝐼𝑛𝑓𝑀𝑠 34.324,44 34.324,44 34.324,44 


𝐶𝐼𝐼𝑛𝑓 2.736,26 2.736,26 2.736,26 
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7 𝑪𝒈𝒆𝒏.𝒂𝒍𝒕 - costo comprensivo di tutti i costi generali (tra cui le principali 


attività dell’area amministrativa) e di altri costi industriali non considerati in 


altre voci di costo 


È così determinato: 


𝐶𝑔𝑒𝑛.𝑎𝑙𝑡 = 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 × 𝐶𝐺𝐶𝐼 


• 𝑇𝑟𝑒𝑛𝑜-𝑘𝑚𝑝 è il numero di treno-km prodotti nell’anno, cioè la somma della percorrenza 


annua compresi gli invii (dato variabile). 


• 𝐶𝐺𝐶𝐼 rappresenta il costo comprensivo di tutti i costi generali e di altri costi industriali per 


treno-km prodotto (dato standard). 


 


metro con macchinista metro leggera con 


macchinista 


metro leggera 


automatica 


CGCI 4,81 2,11 2,11 
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8 𝑪𝒄𝒂𝒑 - costo del capitale investito netto 


Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento a livelli standard degli 


ammortamenti, il costo del capitale investito netto è così determinato: 


𝐶𝑐𝑎𝑝 = 𝑊𝐴𝐶𝐶 × (𝑁𝑇 × 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 × 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 × (
30


2
+ 1)) 


• 𝑊𝐴𝐶𝐶 è il costo medio ponderato del capitale investito netto indicato nell’Allegato n. 2, con 


riferimento alla modalità metropolitana. 


• 𝑁𝑇 è il numero di rotabili, di cui alla sezione 3.4. 


• 𝑁𝑃𝑜𝑠𝑡𝑖𝑅𝑜𝑡 è il numero di posti (tra seduti e in piedi a sei persone circa al mq) per singola 


corsa, di cui alla sezione 3.4. 


• 𝐴𝑀𝑀𝑆𝑃𝑜𝑠𝑡𝑜 è il valore (in euro) dell’ammortamento standard annuale per posto, 


comprensivo del valore attuale della manutenzione programmata capitalizzata, di cui alla 


sezione 3.4. 


 


Nel caso in cui il costo standard sia determinato con riferimento ai valori storici rivalutati degli 


ammortamenti del materiale rotabile di proprietà, si vedano gli Allegati n. 1 e n. 2 ai fini della 


determinazione del costo del capitale investito netto, facendo riferimento ai dati relativi ai servizi di 


trasporto su metropolitana e al gruppo cespiti rotabili per il calcolo della rivalutazione. 
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Schema del modello di costo 


C. energia 


trazione
∑


Costo  Standard 


Esercizio


Posti-km 


prodotti


N. Rotabili


Km/anno  per 


convoglio


Amm. Rotabili


Costo del 


Capitale


N.posti per 


convoglio
Amm. Posto


WACC


N.posti per 


convoglio


Anzianità media 


parco rotabile


N. addetti 


guida


Velocità 


Commerciale


Ore di guida


C. addetti guida


Costo Annuo personale di 


guida


C. energia 


stazioni


Costo energia per ora di 


apertura


Incidenza % 


velocità di 


servizio (IPS)


Incidenza % posti-


km prodotti


C. Man. Rotabili


C. manutenzione unitario 


(per posto-km)


C. man. 


ordinaria 


Infrastruttura


Incidenza % 


NIT×H di apertura 


stazioni


Incidenza % ore 


di guida


Costo Impianti


N. impianti di 


tralslazione


Costo di utilizzo per 


impianto di traslazione


Costi Generali


Incidenza % costi 


generali


∑Km prodotti


Km Servizio


Km per invii
N.impianti di 


traslazione


Ore apertura 


stazioni


Costo del capitale per 


impianto di traslazione


Dms
N. addetti 


movimento/


circolazione


N.Stazioni


Ore apertura 


stazioni


C. addetti 


movimento/


circolazione


Costo Annuo personale di 


movimento/circolazione


N.personale mov. 


Per staz. Per ora di 


apertura


N.impianti di 


traslazione


Ore apertura 


stazioni
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Allegato 4


Determinazione degli ammortamenti standard


Posti 
Vita economico-tecnica 


standard
1


Costo netto IVA per 


materiale rotabile
2


Quantità servizio annua 


standard per mr


Ammortamento 


standard per km di 


servizio


Ammortamento 


standard annuo 


per posto


motorizzazione lunghezza (m) peso nella categoria (%) quantità anni (a) € / mr kms / mr / a € / kms € / mr / a / posto


12 metri a gasolio (per servizi urbani) Diesel 12 70% 15 242,050                               44,000 0.37                              


12 metri a metano (per servizi urbani) Metano 12 10% 15 262,650                               44,000 0.40                              


18 metri a gasolio (per servizi urbani) Diesel 18 10% 15 345,050                               44,000 0.52                              


18 metri a metano (per servizi urbani) Metano 18 10% 15 365,650                               44,000 0.55                              


categoria bus urbano - aree metropolitane 15 44,000 0.40                              


12 metri a gasolio (per servizi urbani) Diesel 12 90% 15 242,050                               44,000 0.37                              


12 metri a metano (per servizi urbani) Metano 12 10% 15 262,650                               44,000 0.40                              


categoria bus urbano - aree diverse da quelle metropolitane 15 44,000 0.37                              


12 metri a gasolio (per servizi extraurbani) Diesel 12 100% 15 221,450                               44,000 0.34                              


categoria bus extraurbano 15 44,000 0.34                              


Posti totali3


tipologia unica Elettrica 32 100% 272 30 2,544,000                           45,000 1.88                              311.76                       


categoria tram unica 30 45,000 1.88                              311.76                       


tipologia unica Elettrica 108 100% 1150 30 8,437,500                           90,000 3.13                              244.57                       


sistema con portata potenziale per senso di marcia superiore ai 24.000 posti/h; non ad automazione integrale; rotolamento con ruote in acciaio 30 90,000 3.13                              244.57                       


tipologia unica Elettrica 49 100% 420 30 3,937,500                           90,000 1.46                              312.50                       


sistema con portata potenziale per senso di marcia compresa tra gli 8.000 e i 24.000 posti/h; non ad automazione integrale; rotolamento con ruote in acciaio 30 90,000 1.46                              312.50                       


tipologia unica Elettrica 52 100% 440 30 7,300,000                           90,000 2.70                              553.03                       


sistema con portata potenziale per senso di marcia compresa tra gli 8.000 e i 24.000 posti/h; ad automazione integrale; rotolamento con pneumatici 30 90,000 2.70                              553.03                       


tipologia unica Elettrica 100% 600 30 5,737,500                           90,000 2.13                              318.75                       


sistema con portata potenziale per senso di marcia compresa tra gli 8.000 e i 24.000 posti/h; ad automazione integrale; rotolamento con ruote in acciaio 30 90,000 2.13                              318.75                       


Posti a sedere


Diesel 50% 144 30 4,162,500                           963.54                       


Elettrica 50% 300 30 7,312,500                           812.50                       


categoria treni 1 - per servizi in cui i posti a sedere (medi) per singola corsa offerta al pubblico sono al più 300 30 *** 888.02                       


materiale rotabile a trazione diesel Diesel 10% 144 30 4,162,500                           963.54                       


elettrotreni a 1 piano con 5 carrozze (per servizi nell'area delle città metropolitane) Elettrica 25% 300 30 7,312,500                           812.50                       


elettrotreni a 2 piani con 4 carrozze (per servizi nell'area delle città metropolitane) Elettrica 25% 480 30 7,987,500                           554.69                       


composizioni a 4 carrozze doppiopiano con locomotiva elettrica e semipilota (per servizi nell'area delle città metropolitane) Elettrica 25% 570 30 9,787,500                           572.37                       


composizioni a 6 carrozze doppiopiano con locomotiva elettrica e semipilota (per servizi regionali) Elettrica 15% 810 30 12,262,500                         504.63                       


categoria treni 2 - per servizi in cui i posti a sedere (medi) per singola corsa offerta al pubblico sono superiori a 300 30 *** 656.94                       


1
 Vita economico-tecnica standard: ai fini del decreto equivale al periodo di ammortamento standard.


2
 Costo netto IVA per materiale rotabile: indica il costo di acquisto standard, comprensivo del valore attuale della manutenzione periodica capitalizzata (il tutto al 


netto di IVA).


3 Posti totali: a sedere e in piedi (6 persone per mq), no postazioni carrozzina.


materiale rotabile a trazione diesel 


elettrotreni a 1 piano (per servizi nell'area delle città metropolitane)


Veicolo


MODALITA'   A U T O L I N E A 


MODALITA'   T R A N V I A


MODALITA'   M E T R O P O L I T A N A (rif. UNI8379)


 MODALITA'   F E R R O V I A
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***


categoria treni 1 888.02                


categoria treni 2 656.94                


Amm. standard per posto a 


sedere-km di servizio
€ / posto a sedere-kms


categoria treni 1 0.01480                                0.01110                               0.00888                               


categoria treni 2 0.01095                                0.00821                               0.00657                               


categoria treni 1 0.01269                                0.00987                               0.00807                               


categoria treni 2 0.00938                                0.00730                               0.00597                               


categoria treni 1 0.01110                                0.00888                               0.00740                               


categoria treni 2 0.00821                                0.00657                               0.00547                               


100,00060,000


80,000 100,000 120,000


80,000


70,000 90,000 110,000
vc oltre 45 km/h e fino a 55 


km/h


vc oltre i 55 km/h


vc fino a 45 km/h


Quantità servizio annua 


standard per mr ferroviario 


(kms / mr / a)


tr*km servizio fino a 2 


mln tr*km


tr*km servizio oltre 2 e 


fino a 4.5 mln tr*km


tr*km servizio oltre 4.5 


mln tr*km


vc fino a 45 km/h


vc oltre 45 km/h e fino a 55 


km/h


vc oltre i 55 km/h


tr*km servizio fino a 2 


mln tr*km


tr*km servizio oltre 2 e 


fino a 4.5 mln tr*km


tr*km servizio oltre 4.5 


mln tr*km
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