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1 Pacchetto minimo di accesso (PMdA) 

1.1 Introduzione 

La presente relazione è elaborata in attuazione di quanto disposto con Delibera n. 95/2023 dalla Misura 52, paragrafo 52.2, 
punto 1, sub a) dall’Autorità di Regolazione dei Trasporti (da qui in seguito anche ART o Autorità). In particolare, con la 
presente relazione si illustrano le scelte adottate in materia di: 

 perimetrazione e allocazione dei costi (dimostrando, tra l’altro, l’inclusione dei costi direttamente legati alla 
prestazione del servizio ferroviario e l’esclusione dei costi di cui all’articolo 4 del regolamento di esecuzione 
909/2015); 

 evoluzione del traffico. 

1.1.1 Il modello regolatorio 

L’Autorità, nell’adozione delle misure regolatorie approvate con la Delibera n. 95/2023, ha definito un modello di elaborazione 
del Pedaggio correlato ai costi del “Periodo tariffario”. Questi ultimi sono determinati a partire dai costi del c.d. “Anno base”, 
considerato come l’ultimo esercizio per il quale sia disponibile un bilancio approvato nelle forme prescritte e certificato da 
società di revisione contabile, sulla cui base il GI abbia predisposto la Contabilità Regolatoria certificata.  

Inoltre, la determinazione da parte del Gestore dei canoni del Pacchetto Minimo d’Accesso1 (e per l’accesso all’infrastruttura 
di collegamento agli impianti di servizio) per il “Periodo tariffario” deve avvenire durante il c.d. “Anno ponte” (ovvero 
l’esercizio che si interpone tra l’Anno base ed il primo anno del “Periodo tariffario”), nel corso del quale il Gestore provvede 
agli adempimenti inerenti l’elaborazione e la presentazione all’Autorità della documentazione (di cui la presente relazione 
costituisce parte integrante) necessaria alla determinazione dei suddetti canoni ed alla pubblicazione degli stessi sul Prospetto 
Informativo della Rete. 

Ai fini della presente relazione, in coerenza con quanto definito nel suddetto atto di regolazione, si riportano di seguito le 
definizioni di: 

 “Anno base” si intende l’anno 2024; 

 “Anno ponte” si intende l’anno 2025; 

 “Periodo tariffario” si intende il periodo tariffario quinquennale che comprende gli anni dal 2026 al 2030. 

Con riferimento a quanto previsto dalla Misura 3, punto 1, lettera b), sub i) si evidenzia che non sono state apportate rettifiche 
alla Contabilità Regolatoria dell’Anno base in quanto l’annualità considerata non è stata caratterizzata dalle circostanze 
eccezionali previste dalla stessa misura di regolazione. 

1.2 Costing 

1.2.1 Il principio di correlazione ai costi 

La Misura 50 prevede che i canoni del PMdA (e per l’accesso all’infrastruttura di collegamento agli impianti di servizio) 
debbano essere correlati ai costi pertinenti ed efficienti, in linea con l’esigenza di: 

 assicurare che l’esercizio dei servizi del PMdA stesso, in condizioni di efficienza e al netto delle contribuzioni 
pubbliche, non costituisca fonte di disequilibrio economico e finanziario del Gestore; 

 evitare un utilizzo improprio dei canoni del PMdA, per finalità di copertura di costi inefficienti o non pertinenti, 
ovvero di mancati introiti da altre fonti. 

 
1 Pur prevedendo la Delibera ART 95/2023 la determinazione dei corrispettivi per i servizi diversi dal PMdA, nel caso dell’Infrastruttura Regionale Umbra, 
per i 3 servizi presenti in PIR (Informazioni Complementari, Assistenza Treni Speciali, GSM-R), sono adottate le tariffe dell’Infrastruttura Nazionale in quanto 
servizi forniti dal Gestore Nazionale. Non sono previsti volumi né all’anno base né sull’intero periodo. Per il servizio Fornitura di energia elettrica presente a 
partire dal PIR 2027, non è previsto alcun’applicazione di Costi Indiretti. 
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il tutto secondo l’equazione che segue: 

𝑅௖ + 𝐸௖ௗ௣ + 𝐸௙௣௣ + 𝐸௘௖ = 𝐶௢ + 𝐶௔ + 𝐶௥௖ 

dove: 

Rc  rappresenta il gettito dei canoni di accesso all’infrastruttura ferroviaria regionale, ai correlati impianti di servizio, 
nonché dei corrispettivi per la fruizione dei servizi offerti in tale ambito, che il GI regionale è tenuto ad applicare a tutti i 
servizi ferroviari che circolano sulla rete ferroviaria di competenza. Per il PMdA, tale gettito è determinato dal GI o 
dall’Allocation Body (di seguito anche AB) in maniera da riflettere almeno i costi direttamente legati alla prestazione del servizio 
ferroviario di cui alla Misura 7, che si riflette nella componente A del canone. 

Ecdp individua i contributi statali definiti nei contratti di programma, riferiti ai costi pertinenti alle attività di gestione 
dell’infrastruttura ferroviaria regionale; 

Efpp è costituita dalle eventuali entrate non rimborsabili da fonti private e pubbliche, nella misura afferente alle attività di 
gestione dell’infrastruttura ferroviaria regionale; 

Eec sono le eccedenze provenienti da altre attività commerciali; 

Co rappresentano i Costi operativi, pertinenti ed efficienti, relativi alla gestione dell’infrastruttura ferroviaria regionale, 
dei correlati impianti di servizio e dei servizi ivi offerti; 

Ca sono gli ammortamenti relativi al valore netto contabile delle immobilizzazioni afferenti all’infrastruttura ferroviaria 
regionale, nonché ai correlati impianti di servizio, determinato al netto dei contributi pubblici; 

Crc è la remunerazione del Capitale Investito Netto sottostante all’infrastruttura ferroviaria regionale, nonché ai correlati 
impianti di servizio, determinato al netto dei contributi pubblici. 

È facoltà del GI o dell’Allocation Body stabilire, di concerto con la Regione, la determinazione di una componente ulteriore del 
canone (componente B, con sue relative modulazioni), pari ad una quota parte della somma dei costi operativi non ricompresi 
tra quelli diretti, degli ammortamenti e della remunerazione del capitale. Resta fermo che il livello tariffario applicato alle IF, 
elaborato in base a principi efficaci, trasparenti e non discriminatori, deve risultare compatibile con una condizione di 
sostenibilità da parte del mercato ferroviario, garantendo allo stesso tempo una competitività ottimale dei segmenti del mercato 
stesso e rispettando inoltre gli aumenti di produttività conseguiti dalle IF. Ai fini di tale valutazione di compatibilità, il GI o 
l’AB assumono quale valore minimo e massimo, ammissibile rispettivamente, (i) l’importo medio unitario della componente 
A del canone vigente per l’infrastruttura ferroviaria nazionale, (ii) l’importo medio unitario delle componenti A+B del canone 
vigente per la medesima infrastruttura ferroviaria nazionale. Entrambi gli importi sono opportunamente adattati al fine di 
tenere conto, in base a principi di ragionevolezza e proporzionalità, della differente scala di applicazione, secondo le seguenti 
formule: 

𝑇𝑚𝑖𝑛 = 𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒,𝐴,𝐼𝐹𝑁 ∙ (1 + 𝜔) 

𝑇𝑚𝑎𝑥 = (𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒,𝐴,𝐼𝐹𝑁 + 𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒,𝐵,𝐼𝐹𝑁) ∙ (1 + 𝜔) 

dove: 

Tmin  è il limite minimo ammissibile per il livello tariffario medio unitario applicabile alla rete ferroviaria regionale 
interconnessa 

Tmax  è il limite massimo ammissibile per il livello tariffario medio unitario applicabile alla rete ferroviaria regionale 
interconnessa; 

Tbase,A,IFN è l’importo medio unitario, espresso in €/treno*km, che costituisce la tariffa base correlata alla componente 
A del pedaggio relativo all’infrastruttura ferroviaria nazionale; 

Tbase,B,IFN è l’importo medio unitario, espresso in €/treno*km, che costituisce la tariffa base correlata alla componente 
B del pedaggio relativo all’infrastruttura ferroviaria nazionale;  
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w è un coefficiente di maggiorazione, finalizzato all’adattamento del livello tariffario unitario alla scala della specifica 
rete regionale, determinato per interpolazione lineare sulla base dell’estesa chilometrica della rete ferroviaria regionale 
medesima (𝑅𝑟𝑒𝑔, espressa in km), secondo la seguente formula: 

𝜔 = 0,10 + [0,10 ∙ 
𝟓𝟎𝟎ିோ௥௘௚

𝟓𝟎𝟎ି𝟏𝟎
 ] 

In ragione di quanto sopra specificato: 

 il GI regionale o l’AB determina, di concerto con l’Amministrazione regionale territorialmente competente, il livello 
dei canoni (componente A ed eventuale componente B ai fini della eventuale, parziale copertura dei costi ulteriori a 
quelli diretti) e dei corrispettivi da applicare ai servizi ferroviari circolanti sulla rete di competenza, trascurando il 
contributo pubblico di fonte regionale, avuto riguardo dei livelli minimi e massimi sopra definiti e tenendone conto 
nello stabilire il livello della contribuzione alla gestione dell’indicata infrastruttura assicurato dall’Ente territoriale 
competente, necessario a garantirne l’equilibrio finanziario; 

 qualora l’importo della contribuzione della Regione alla gestione dell’infrastruttura regionale, prima dell’adozione 
delle misure relative alla Delibera 95/2023, risultasse quantificato in misura tale da assicurare l’integrale copertura dei 
costi di gestione dell’infrastruttura medesima, è necessario stralciare da tale importo l’ammontare dei canoni e dei 
corrispettivi determinati secondo quanto indicato alla lettera a). 

1.2.2 Stima dei costi operativi pertinenti ed efficienti relativi al PMdA (CO) 

L’atto di regolazione adottato dall’ART prevede, al Titolo 2, a cui la misura 53 fa puntuale rimando, che ai fini della 
determinazione delle tariffe da applicare nell’ambito del sistema di imposizione dei canoni, l’Autorità definisca i criteri per la 
stima previsionale della dinamica, nel corso del periodo tariffario, delle grandezze correlate alla determinazione dei canoni e 
dei pedaggi. 

In particolare, viene previsto che per il calcolo dei costi operativi complessivi Co(t), il Gestore dovrà assicurare che il valore 
annuale non risulti superiore ai valori calcolati, secondo il seguente procedimento: 

𝐶௢,(௧) ≤ 𝐶௩(௧) + 𝐶௙(௧) + 𝐶௜,(௧) 

dove: 

Cv,(t)  rappresentano i Costi operativi variabili complessivi all’anno (𝑡), corrispondenti alla voce 𝐶d (Costi Diretti) di cui alla 
Misura 7, per la sola parte riferibile alla componente opex; 

Cf,(t)  individua i Costi operativi fissi complessivi all’anno (𝑡), corrispondenti, per la sola parte riferibile alla componente 
opex, alla differenza fra la voce 𝐶nt (Efficient Total Cost) di cui alla Misura 6, e i Costi Diretti 𝐶d di cui alla Misura 7; 

Ci,(t)  è costituita da eventuali costi operativi incrementali, rispetto a quanto valutato all’Anno base, correlati all’entrata in 
vigore, all’Anno ponte o in ciascun anno (𝑡), di sopravvenienze normative e regolamentari previste e documentate ex ante, da 
parte del GI, con la fornitura all’Autorità di complete ed esaustive informazioni. 

Passando ad una disamina più approfondita della componente variabile dei costi operativi si evidenzia che all’Anno ponte, il 
livello complessivo dei costi variabili Cv,(ap) è così determinato: 
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Premesso che la grandezza P rappresenta i volumi di traffico espressi in treni*km, l’espressione sopra riportata, rappresenta 
la definizione del costo variabile complessivo (Cv) come risultanza di due modelli, ovvero: 

 base costi del modello “allocativo” di contabilità regolatoria; 

 base costi del modello “econometrico” declinato per tipologia di rete (∑g) e parametrato secondo l’elasticità 
(ηmod,g), stabilito dall’Autorità pari a 1, come da Misura 53, in deroga alla disciplina di cui al Titolo 2. 

I corrispondenti costi unitari Cv,u,coreg (ap) (allocativo) e Cv,u,mod (ap),g (econometrico per tipologia di rete) sono definiti mediante 
il rapporto dei relativi costi diretti e volumi all’Anno base, evoluti secondo il tasso d’inflazione dell’Anno ponte (Iap). 

A partire dal primo anno del periodo tariffario (t), il livello complessivo dei costi variabili Cv,(t) è determinato in modo 
speculare all’Anno ponte, ma integrato con alcune variabili: 

 𝑪𝒗(𝒕ି𝟏)

𝑷(𝒕ି𝟏)
→ Costo Variabile Unitario dell’anno precedente, che per sua natura incorpora gli effetti dei due modelli 

riconducibili al periodo t-1; 

 𝑪𝒗,𝒖,𝒎𝒐𝒅(𝒕ି𝟏),𝒈

𝑪𝒗,𝒖,𝒄𝒐𝒓𝒆𝒈(𝒕ି𝟏)
→ Coefficiente di ponderazione (costruito sui valori del periodo t-1), tra il costo variabile unitario per 

singola rete della base del modello econometrico, e il costo variabile unitario da modello allocativo; 

 (1+I(t)-X(Cv))→ Tasso di Inflazione al netto del tasso di efficientamento, stabilito dall’Autorità pari a zero, come da 
Misura 53, in deroga alla disciplina di cui al Titolo 2; 

 εt →Parametro di premio/penalità correlato alla misurazione degli indicatori di qualità del servizio, non considerato 
per il primo periodo tariffario, come da Misura 53, in deroga alla disciplina di cui al Titolo 2. 

 

La formulazione appena descritta determina che, all’anno t, per entrambi i modelli, il costo unitario di partenza è quello relativo 
al totale costi diretti dell’anno precedente (A) evoluti secondo il valore percentuale netto tra il tasso di inflazione e il tasso di 
efficientamento (C), moltiplicato secondo il parametro di premio/penalità (D). 

Per il solo modello econometrico l’Autorità ha previsto un ulteriore parametro (B) finalizzato a misurare il peso del singolo 
valore unitario econometrico rispetto al valore unitario da modello allocativo ereditato dall’anno precedente. 

Passando all’analisi dei costi fissi e della relativa evoluzione nell’Anno ponte e negli Anni t del periodo tariffario, la medesima 
può essere rappresentata come di seguito riportata: 
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La metodologia applicata prevede la definizione del costo fisso unitario all’Anno base, che, al denominatore considera 
l’estensione dell’infrastruttura ferroviaria espressa in km di binario R(ab), mentre al numeratore un montante di Costi calcolato 
come differenza tra Costi operativi netti efficientati Cnt,(ab) e costi diretti del modello allocativo Cv,d,coreg (ab). 

Tale costo fisso unitario all’Anno base si evolve, poi, nell’Anno ponte secondo il rispettivo tasso di inflazione dell’anno (I(ap)), 
mentre nei successivi anni del periodo tariffario si completa con la presenza di due ulteriori variabili già richiamate 
nell’evoluzione dei costi variabili, ovvero, il tasso di efficientamento Xcf e di un parametro di premio/penalità (εt) 
rispettivamente pari a zero per il primo periodo tariffario (Misura 53), e pertanto non impattanti sull’evoluzione del costing. 

 Focus: Perimetro Costi operativi Complessivi Anno base 

Sulla base delle risultanze della Contabilità Regolatoria dell’anno 2024, nel rispetto dei criteri previsti dalla Delibera n. 95/2023, 
e nello specifico della Misura 50, punto 3 lettera a, secondo cui occorre trascurare il contributo pubblico di fonte regionale, il 
perimetro dei costi operativi pertinenti complessivi Co(t) all’Anno base è pari a 8.070 mila € (di cui: diretti 4.882 mila € - 
secondo il modello allocativo e fissi 3.188 mila €). 

Figura 1 - Determinazione dei Costi Operativi Pertinenti all’Anno base 

 

1.2.2.1 Determinazione costi variabili e fissi unitari all’Anno base (ab) 

Con riferimento al costo variabile unitario all’Anno base del modello allocativo Cv,u,coreg (ab), si precisa che i dati sono 
stati calcolati partendo dal totale dei costi operativi direttamente allocabili del PMdA relativi all’Anno base pari a 5.965 mila 
€. 

Il valore del numeratore Cv,d,coreg (ab) relativo ai costi variabili da modello allocativo, fa riferimento ai costi diretti (Cd) di cui alla 
Misura 7 della Delibera n. 95/2023, ed evidenziati sotto la voce “Costi Operativi” nell’Annesso 2.2 (sheet REGIO per il cui 
calcolo sottostante rimandiamo dettagliatamente al paragrafo 8.2.2.2 Estrazione ed analisi dei dati del fascicolo di Contabilità 
Regolatoria del Pacchetto Minimo di Accesso facente capo al Gestore dell’infrastruttura nazionale). Si tiene a precisare che le 
assumption di calcolo dei costi diretti risultane le medesime sia per il gestore nazionale che per i gestori delle reti regionali 
interconnesse. 

I suddetti costi registrano, all’Anno base, un valore pari a 4.882 mila € (si veda Fig.1), mentre il valore del denominatore P(ab) 
riconducibile alle unità di traffico consuntivate nello stesso periodo di riferimento, risulta pari a circa 306 mila volumi di 
treni*km.  
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Applicando la precedente formula si ottiene: 

𝐶௩,௨,ୡ୭୰ୣ୥ (ୟୠ) =  
𝐶௩,ୢ,ୡ୭୰ୣ୥(ୟୠ)

𝑃(ୟୠ)

=  
4.882

306
= 𝟏𝟓, 𝟗𝟒 

Pertanto, il valore del costo variabile unitario Cv,u,coreg (ab) all’Anno base da modello allocativo è determinato in 15,94 
€/treno*km. 

Con riferimento invece, al costo variabile unitario all’Anno base del modello econometrico Cv,u,mod (ab)  partendo dal 
totale dei costi operativi direttamente allocabili del PMdA e pari a 5.965 mila €, sono stati presi in considerazione unicamente 
i costi riferibili i centri di lavoro di tipologia armamento (e più specificatamente le sole famiglie oggetti legate ai binari) energia 
e segnalamento, per un valore complessivamente pari a 3.394 mila €. 

Replicando la precedente formula, ma applicando le risultanze del modello econometrico, si ottiene: 

𝐶௩,௨,୫୭ୢ (ୟୠ) =  
𝐶௩,ୢ,୫୭ୢ(ୟୠ)

𝑃(ୟୠ)

=  
3.394

306
= 𝟏𝟏, 𝟎𝟖 

In ottemperanza a quanto previsto dalla Misura 10.2.4 della Delibera secondo cui: “Qualora l’importo dei Costi diretti rilevabile dalla 
contabilità regolatoria all’Anno base risultasse minore dell’importo dei costi diretti scaturente dal modello di cui alla Misura 7, lo scostamento fra 
detti importi non concorre alla costruzione tariffaria”. 

In queto caso, pertanto, essendo inferiori i valori del modello econometrico rispetto ai valori da modello allocativo, i parametri 
C𝑣,𝑢,𝑚𝑜𝑑(𝑎𝑏) 𝐶𝑣,𝑢,𝑚𝑜𝑑(𝑎𝑝) 𝐶𝑣,𝑢,𝑚𝑜𝑑(𝑡) 𝐶𝑣,𝑢,𝑚𝑜𝑑(𝑡−1) non assumono il valore derivante dalla dinamica dei relativi costi rilevabili dalla 
contabilità regolatoria all’Anno Base” pari a 15,94, bensì di 11,08.  

Ciò detto, secondo quanto stabilito dalla Misura 50, punto 2, il livello tariffario applicato alle IF deve risultare compatibile con 
una condizione di sostenibilità da parte del mercato ferroviario, garantendo allo stesso tempo una competitività ottimale dei 
segmenti del mercato stesso e rispettando inoltre gli aumenti di produttività conseguiti dalle IF. 

Ai fini di tale valutazione di compatibilità, il GI o l’AB assumono quale valore minimo e massimo, ammissibile rispettivamente, 
(i) l’importo medio unitario della componente A del canone vigente per l’infrastruttura ferroviaria nazionale, (ii) l’importo 
medio unitario delle componenti A+B del canone vigente per la medesima infrastruttura ferroviaria nazionale. 

Gli importi medi unitari delle componenti A e B vigenti per l’infrastruttura ferroviaria regionale da assumere a riferimento 
sono stati comunicati dall’Autorità di Regolazione dei Trasporti ai gestori di infrastrutture ferroviarie regionali con nota n. 
36931 del 11 aprile 2025. 

Pertanto, il range di sostenibilità a parte del mercato per l’infrastruttura ferroviaria umbra, con riferimento al primo anno del 
periodo tariffario (2027), è determinato come specificato di seguito: 

𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒, 𝐴, 𝐼𝐹𝑁 = 0,94 

𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒, 𝐵, 𝐼𝐹𝑁 = 2,61 

𝜔 = 0,10 + [0,10 ∙ 
ହ଴଴ିோ௥௘௚

ହ଴଴ିଵ଴
 ] = 0,10 + [0,10  

ହ଴଴ିଵଷ଺

ହ଴଴ିଵ଴
 ] = 0,17 

 
𝑇௠௜௡ =   𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒, 𝐴, 𝐼𝐹𝑁 ∗ (1 + 𝜔) =   0,94 ∗ (1 + 0,17) = 𝟏, 𝟏𝟎 

𝑇௠௔௫ =   (𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒, 𝐴, 𝐼𝐹𝑁 + 𝑇𝑏𝑎𝑠𝑒. 𝐵, 𝐼𝐹𝑁) ∗ (1 + ω) =   (0,94 + 2,61) ∗ (1 + 0,17) = 𝟒, 𝟏𝟕 

È pertanto determinato il canone di accesso all’Infrastruttura Ferroviaria Regionale Umbra nel valore massimo ammissibile, 
pari all’importo medio unitario delle componenti A+B del canone vigente per l‘infrastruttura ferroviaria nazionale, pari a 4,17 
€/km per il 2027. L’evoluzione parametrica delle risultanze riportate, sarà oggetto di maggiori approfondimenti al paragrafo 
1.2.2.6. 

Conseguentemente anche il costo fisso unitario all’Anno base Cf,u,(ab) è stato determinato applicando la relativa formula 
indicata dalla Misura 10. 
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Il valore del numeratore Cnt,(ab) – Cv,d,coreg(ab), ovvero il costo fisso all’Anno base (3.188 mila €), è stato determinato come 
differenza tra costi operativi netti efficientati (8.070 mila €) e i costi diretti da modello allocativo pari a 4.882 mila €. Invece, 
il valore del denominatore R(ab), ovvero l’estensione dell’infrastruttura ferroviaria regionale gestita dal GI all’Anno base, pari 
a 52 km di binario, corrisponde al valore consuntivato all’anno 2024, riscontrabile tra l’altro nella relazione finanziaria 2024.  

Ne deriva che: 

𝐶௙,௨,(ୟୠ) =  
𝐶௡௧,(ୟୠ) − 𝐶௩,ௗ,௖௢௥௘௚(ୟୠ) 

𝑅(ୟୠ)
  =  

8.070 − 4.882

52
=

3.188

52
=  𝟔𝟏 

Il valore del costo fisso unitario Cf,u,(ab) all’Anno base è determinato in 61 mila €/km di binario, ovvero 61.058 euro/km di 
binario. 

1.2.2.2 Parametri per il calcolo della formula: Il tasso d’inflazione 

L’atto di regolazione adottato dall’ART alla Misura 10 del Titolo 2, a cui la misura 53 fa puntuale rimando, indica come tasso 
di inflazione annua programmata I(t), - da utilizzare nell’ambito della determinazione della dinamica temporale dei costi 
operativi - il tasso risultante dai documenti di programmazione economico-finanziaria approvati e pubblicati dal Governo 
nazionale alla data di presentazione della proposta tariffaria. 

A tal fine, è stato assunto quale riferimento il Documento di Economia e Finanza 2025, approvato dal Consiglio dei Ministri 
in data 9 aprile 2025. L’analisi condotta ha preso in considerazione le proiezioni macroeconomiche riguardanti l’andamento 
dell’inflazione espresse nel documento attraverso il parametro IPCA (Tavola I.2.3.2: Sviluppi Macroeconomici - pag.34). 
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Tabella 1 - Indice inflazione da DEF aprile 2025 

 

In considerazione di quanto sopra rappresentato, con riferimento alle ipotesi di tasso di inflazione da utilizzare ai fini della 
determinazione della dinamica dei costi operativi di cui alla Misura 10.2, si è assunto il dato di inflazione prevista DEF 2025 
rappresentata con il parametro IPCA (anni da 2025 al 2027). 

Si evidenzia inoltre che, come si evince dalla precedente Tab.3, il suddetto documento contiene previsioni relative all’inflazione 
(IPCA) solo fino all’anno 2027, lasciando pertanto i successivi tre anni del periodo tariffario oggetto della presente relazione 
(2028 e 2030) privi di dati previsionali espliciti. Per tale motivo si è assunto di confermare, per tale periodo, il valore dell’anno 
2027 (pari all’1,80%).  

La stringa complessiva del parametro I(t) utilizzata nell’ambito della determinazione della dinamica temporale dei costi operativi 
viene quindi sintetizzata nella seguente Tabella 4: 

Tabella 2 - Inflazione considerata nel modello di simulazione 
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1.2.2.3 Parametri per il calcolo della formula: Il tasso di efficientamento 

Per quanto attiene all’obiettivo posto dai tassi di efficientamento annui (fisso e variabile) dei costi operativi pertinenti la 
Delibera n. 95/2023, alla Misura 53.2 (lett b) punto i))  stabilisce che “gli obiettivi di tasso di efficientamento annuo sui costi operativi 
X(Cv) e X(Cf) , di cui alla Misura 10, sono fissati, per il primo periodo tariffario di applicazione delle presenti misure, pari a 0;”.Il suddetto 
valore è stato quindi assunto pari a zero per tutte le annualità della Proposta Tariffaria.  

1.2.2.4 Parametri per il calcolo della formula: Previsioni sullo scenario di evoluzione dell’estensione della rete 

La tabella che segue riporta le previsioni circa l’evoluzione dell’estensione dell’infrastruttura ferroviaria, espressa in km di 
binario, gestita dal GI all’anno t (Rt) nel corso del periodo tariffario oggetto di regolazione, sulla cui base è stata calcolata la 
dinamica temporale della componente fissa degli Opex ammessi (Co) agli Efficient Total Cost (Cnt) di cui alla Misura 6. 

Tabella 3 - Estensione della rete in km di binario 

 

L’evoluzione prevista si fonda sulle attivazioni/dismissioni di linee previste, dalla direzione operativa territoriale, nel periodo 
che intercorre tra l’Anno ponte e l’ultimo anno del periodo tariffario, basandosi sull’estensione della rete infrastrutturale 
all’Anno base. 

Figura 2 - Sviluppo della rete 

 

1.2.2.5 Parametri per il calcolo della formula: Previsioni sullo scenario di evoluzione dei volumi di traffico 

La tabella che segue riporta invece, le previsioni circa l’evoluzione dei volumi di traffico sull’infrastruttura ferroviaria regionale 
interconnessa, espressa in migliaia di treni*km all’anno t (Pt) nel corso del periodo tariffario oggetto di regolazione, sulla cui 
base è stata calcolata la dinamica temporale della componente diretta degli Opex ammessi (Co) agli Efficient Total Cost (Cnt) di 
cui alla Misura 6. 

Tabella 4 - Volumi di traffico previsti 
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1.2.2.6 Applicazione della formula: Calcolo della dinamica dei costi operativi  

La tabella che segue illustra nel dettaglio il calcolo della dinamica evolutiva dei costi (diretti e residui) sulla base delle assunzioni 
e dei parametri esposti in precedenza. Applicando la formula prevista nella Misura 10, e tenendo conto della Misura 50 e della 
Misura 53, il valore dei “costi operativi pertinenti” nel periodo regolatorio è previsto in aumento, passando dagli 8.070 mila € 
dell’Anno base 2024 ai 25.519 mila € del 2030, ultimo anno del periodo tariffario. 

Tabella 5 - Dinamica dei costi operativi pertinenti 

 

Nella successiva tabella viene rappresentata più nel dettaglio l’applicazione dell’algoritmo di cui alla Misura 10 che conduce ai 
risultati appena sintetizzati. 

Posto che, le evidenze di calcolo all’Anno base sono state ampiamente descritte al par. 1.2.1 della presente relazione, per 
chiarezza espositiva si riportano le formule evolutive dei costi operativi pertinenti all’Anno ponte e agli anni di proposta 
tariffaria, la cui applicazione numerica è riportata nella tabella a seguire. 

 

Tabella 6 - Calcolo dinamica evolutiva dei costi operativi pertinenti 
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Come già anticipato, secondo quanto stabilito dalla Misura 50, punto 2, il livello complessivo del canone unitario è in ogni 
caso da definirsi all’interno di un range di valori correlati a quelli determinati per analoghe tratte della rete dell’infrastruttura 
ferroviaria nazionale da RFI, pertanto, le risultanze emerse sono state rettificate alla luce del disposto normativo richiamato. 

Di seguito è riportata la declinazione in chiave numerica: 

Tabella 7 – Applicazione Misura 50 punto 2 

 

Risulta evidente che il valore dei costi diretti unitari derivanti dalla contabilità regolatoria, risulta superiore già dal primo anno 
di periodo tariffario alla tariffa massima A+B applicata dal gestore nazionale (CASO C), è pertanto determinato il canone di 
accesso all’Infrastruttura Ferroviaria Regionale Umbra nel valore massimo ammissibile. Si rimanda per maggiori 
approfondimenti alla sezione dedicata al pricing. 

1.2.3 Evoluzione delle immobilizzazioni e stima degli ammortamenti (Ca) relativi ai servizi del PMdA 

La Misura 16 dell’atto di regolazione approvato dall’ART con Delibera n. 95/2023, richiamata dalla misura 53 per ciò che 
concerne le infrastrutture ferroviarie regionali interconnesse, prevede che per l’allocazione e l’ammissibilità ai fini regolatori 
dei Capex pertinenti agli Efficient Total Cost e (limitatamente agli ammortamenti ammessi) ai Costi Diretti, il GI deve fare 
riferimento al Valore Netto Contabile delle immobilizzazioni, determinato con le modalità ivi previste. 

Inoltre, è previsto che (Misura 10) il Valore Netto Contabile delle immobilizzazioni, parametro di riferimento per il calcolo 
degli ammortamenti e della remunerazione del capitale investito, quantificato all’Anno base, deve evolversi, in linea generale, 
secondo la dinamica descritta dalla formula che segue: 

Iୟ,୲ = Iୟ,(୲ିଵ) + L୧ୡ,(୲ିଵ) + V(୲ିଵ) − Cୟ(୲ିଵ)
± R(୲ିଵ) ± Δ୴୰,(୲ିଵ) 

Dove: 

Ia,t immobilizzazioni autofinanziate al 1° gennaio dell’anno t; 

Ia,(t-1) immobilizzazioni autofinanziate al 1° gennaio dell’anno (t-1); 

Lic,(t-1) incrementi di immobilizzazioni a seguito di lavorazioni (già in corso) completate ed entrate in esercizio nel corso 
dell’anno (t-1); 

V(t-1) nuove immobilizzazioni completate ed entrate in esercizio nel corso dell’anno (t-1); 

Ca(t-1) ammortamenti contabilizzati nel corso dell’anno (t-1); 

R(t-1) rettifiche (incrementi e/o decrementi di valore delle immobilizzazioni) registrate nel corso dell’anno (t-1); 

Δvr,(t-1) incremento o decremento del valore residuo dell’infrastruttura al termine della concessione, registrato nel corso 
dell’anno (t-1). 
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1.2.3.1 Immobilizzazioni all’Anno base (t-1) e dinamica prevista nel periodo regolatorio 

In coerenza con quanto illustrato nel documento di Contabilità Regolatoria, relativa al bilancio redatto secondo gli schemi 
previsti dall’Autorità, la tabella che segue espone il Valore Netto Contabile delle immobilizzazioni autofinanziate (quindi già 
al netto di eventuali contributi pubblici in conto impianti e dell’ammortamento) all’Anno base del periodo tariffario oggetto 
di regolazione. 

Tabella 8 - Valore delle immobilizzazioni all’Anno base del PMdA 

 

Alla data del 31 dicembre 2024 il valore dei cespiti delle immobilizzazioni autofinanziate (che non risultano, pertanto, finanziate 
da contributi pubblici in conto impianti) sottostanti i servizi del PMdA è pari a circa 694 mila €. 

Pertanto, il Valore Netto Contabile all’Anno base delle immobilizzazioni autofinanziate è pari 846 mila € (comprensivi della 
quota IFRS 16 pari a 152 mila €) riferiti a Cespiti e 8 mila € riferiti a LIC, per un totale Immobilizzato pari a 854 mila €. 

Il Valore Netto Contabile dei Cespiti così individuato evolverà, dall’Anno ponte e per l’intero periodo tariffario, in funzione 
di: i) ammortamenti previsti nel periodo; ii) previsione di passaggio a cespite delle Lavorazioni in Corso esistenti alla data del 
31 dicembre 2024; iii) il valore dei nuovi investimenti autofinanziati completati ed entrati in esercizio nell’anno; iv) variazioni 
del valore residuo dell’infrastruttura al termine della Concessione; v) rettifiche in valore dei cespiti registrate nel corso dell’anno. 

Infine, si specifica che ai sensi della Misura 18 dal calcolo della remunerazione del Capitale Investito Netto non sono ammessi 
gli oneri finanziari capitalizzati. Nel caso dell’infrastruttura regionale umbra non sono presenti valori riferibili alla tipologia in 
parola. 

1.2.3.2 Calcolo quote di ammortamento per il periodo regolatorio 

Secondo quanto stabilito dalla Misura 50 punto 2 lettera b) punto iv) della Delibera n. 95/2023, in deroga all’espresso rimando 
generale al Titolo 2 della stessa, “… nella determinazione dei canoni e dei corrispettivi: … iv) le quote di ammortamento di cui alla Misura 
17 sono determinate dal GI in base ad aliquote economico-tecniche, stabilite in ottemperanza ai principi sanciti dal Codice civile, tenuto conto della 
vita utile degli asset e dell’eventuale valore residuo al termine della stessa.”. 

Per ciò che concerne l’infrastruttura regionale umbra, l’ammortamento è sostanzialmente attribuibile al valore della 
concessione, trattato secondo il principio contabile IAS 38 e a quanto riconducibile alla fattispecie IFRS 16. Nel caso della 
concessione, il citato principio prevede che il valore ammortizzabile debba essere ripartito su base sistematica lungo la vita 
utile dell’attività. Nel caso di specie, il Gestore ha ritenuto opportuno adottare il metodo lineare che comporta un valore di 
ammortamento di circa 49 mila € all’anno fino al termine della concessione ventennale. 

Di seguito una tabella riepilogativa: 

Tabella 9 – Componente ammortamento (Ca) 
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1.2.4 Remunerazione del Capitale Investito Netto (Crc) 

La Misura 18 prevede che per l’allocazione e l’ammissibilità ai fini regolatori delle Capex pertinenti agli Efficient Total Cost, il 
Capitale Investito Netto (CIN) da ammettere a remunerazione dovrà essere costituito dalle seguenti componenti: 

 (+) Immobilizzazioni nette rappresentate da immobilizzazioni materiali, immateriali e finanziarie esistenti all’Anno 
base, espresse al loro valore netto contabile, con l’esclusione: i) degli oneri finanziari capitalizzati e ii) delle 
immobilizzazioni descritte alla lettera g) della Misura 16; 

 (+) Lavori in Corso (LIC), comprensivi di acconti/anticipi verso fornitori, al netto di eventuali contributi pubblici e 
di eventuali oneri finanziari capitalizzati; 

 (±) Capitale Circolante Netto, rappresentato dal saldo tra rimanenze, crediti verso clienti, altri crediti e debiti 
commerciali o altre passività nette; 

 (-) Poste rettificative rappresentate dal TFR o altri fondi; 

 (-) Valore residuo dell’infrastruttura, pari alla somma del costo dei terreni, in quanto beni non soggetti a deperimento 
e consumo, e delle eventuali altre immobilizzazioni materiali ed immateriali (principalmente ponti, viadotti, gallerie, 
sedi di stazioni) che non hanno esaurito, nell’arco di durata della Concessione, la loro funzionalità. 

1.2.4.1 Dinamica temporale del Capitale Investito Netto (CIN) ammissibile 

La stima della dinamica evolutiva del CIN, (con separata evidenza dalla quota di CIN remunerabile relativa agli IFRS 16) delle 
attività sottostanti il PMdA, è riportata nella tabella a seguire. 

Tabella 10 - Dinamica CIN regolatorio 

 

Relativamente alla dinamica evolutiva delle altre poste del CIN, diverse dalle immobilizzazioni, si evidenzia che si è utilizzata 
la media riferibile agli ultimi due esercizi. 

1.2.4.2 Il WACC e remunerazione del capitale investito netto (Crc) 

Ai sensi delle misure 20.4 punto 4 dell’Allegato A alla Delibera n. 95/2023 del 31 maggio 2023, i competenti Uffici dell’Autorità 
hanno proceduto alla determinazione dei parametri del tasso di rendimento del capitale investito netto (WACC) per gli anni 
2026-2030. 

Di seguito lo schema di riferimento relativo al PMdA: 
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Tabella 11 - WACC PMdA 

 

Si riporta di seguito la valorizzazione della componente Crc per il periodo 2025-2030. 

Tabella 12 - Remunerazione CIN (Crc) 

 

1.2.5 Entrate non rimborsabili da fonti private e pubbliche (Efpp) ed Eccedenze provenienti da altre attività 
commerciali (Eec) 

Le entrate non rimborsabili da fonti private e pubbliche (Efpp), nella misura afferibile alle attività sottostanti i servizi del PMdA 
sono state perimetrate, per l’Anno base, nel documento di Contabilità Regolatoria (presenti con specifica voce nello sheet 
REGIO). Facciamo presente che nello specifico i costi operativi ammissibili sono stati nettati della sola voce 1.5.3 (“Efpp di 
cui: da altre fonti pubbliche”), trascurando invece il valore isolato alla voce 1.5.2 (“Efpp di cui: da Regioni e Province 
autonome, quali oneri assunti a copertura, anche parziale, dei costi di gestione”) relativo al contributo regionale, come da 
Misura 50 punto 3 lettera a. 

Le eccedenze provenienti da altre attività commerciali (Eec) (rilevabili alla voce “altri proventi” nello sheet REGIO dell’Annesso 
2.2) vengono definite dalla Misura 6 come: 

 il 100% del margine lordo (ricavi meno costi, al lordo degli ammortamenti) delle altre attività commerciali, qualificate 
dal GI come ancillari, derivanti dallo sfruttamento dell’infrastruttura ferroviaria o comunque alla stessa ricollegabili, 
ai sensi dell’art. 13 del D.Lgs. 112/2015; 

 il 50% del margine netto delle altre attività commerciali (ricavi meno costi, al netto degli ammortamenti) qualificate 
dal GI come non collegate all’infrastruttura ferroviaria. 
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Per quanto attiene la stima delle entrate non rimborsabili da pianificare, nel corso del periodo tariffario, in deduzione delle 
componenti di costo ammissibili, è stato replicato il valore dell’Anno base 2024 considerato più verosimile ai fini evolutivi 
rispetto alla media dell’ultimo triennio. In particolare, si è assunto quale valore di riferimento per ciascun anno del nuovo 
periodo tariffario un valore pari a 3.935 mila €. 

Il medesimo criterio è stato utilizzato per la pianificazione delle eccedenze delle altre attività commerciali qualificate dal GI 
come ancillari (quindi esclusa la quota eventualmente derivante dalla destinazione del 50% del margine netto delle altre attività 
commerciali qualificate dal GI come non collegate all’infrastruttura ferroviaria regionale interconnessa), determinando un 
valore pari a circa 868 mila €. 

Con riferimento invece, alle eccedenze delle altre attività commerciali qualificate dal GI come non collegate all’infrastruttura 
ferroviaria regionale interconnessa, non è stata pianificata alcuna stima in quanto non presenti a perimetro. 

Sinteticamente, il valore complessivo delle Entrate non rimborsabili da fonti private e pubbliche (Efpp), trascurando il 
contributo regionale, e delle Eccedenze provenienti da altre attività commerciali (Eec) nel periodo tariffario oggetto della 
presente relazione è stato assunto pari a circa 4.803 mila € per ciascun anno. 

1.2.6 Stima degli Efficient total cost (Cnt)  

Sulla base dei dati e delle stime presentati nei paragrafi precedenti, è stato determinato l’andamento dell’Efficient total cost 
nell’ambito del quale determinare il gettito dei canoni del Pacchetto Minimo d’Accesso per il periodo tariffario 2026-2030, 
trascurando il contributo pubblico di fonte regionale e avendo riguardo dei livelli tariffari minimi e massimi finalizzati a 
garantire la condizione di sostenibilità da parte del mercato ferroviario. 

La tabella che segue sintetizza: 

 l’applicazione della metodologia prevista dalla Misura 6 per la determinazione dell’Efficient total cost (Cnt) per ciascun 
anno del periodo tariffario; 

 sulla base delle risultanze di cui al precedente sub i), l’applicazione delle previsioni della Misura 4 in tema di posta 
figurativa da individuare relativamente al periodo transitorio dell’anno T1 (1° gennaio 2026 – 31 dicembre 2026); 

Tabella 13 - Evoluzione Efficient Total Cost 

 

I livelli tariffari scaturenti dalla presente proposta tariffaria, all’esito delle verifiche di conformità ai principi e criteri del quadro 
regolatorio vigente da parte dell’Autorità di Regolazione dei Trasporti, saranno tenuti in considerazione nell’eventuale 
ridefinizione del livello della contribuzione alla gestione dell’indicata infrastruttura assicurato dall’Ente territoriale competente, 
necessario a garantirne l’equilibrio finanziario. 
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1.3 Pricing 

Come previsto dalle Misure 22 e 54 dell’Atto di Regolazione, ai sensi di quanto previsto dal D.L. 201/2011 e dal D.Lgs. 
112/2015, il canone per il Pacchetto Minimo di Accesso e per l’accesso all’infrastruttura di collegamento agli impianti di 
servizio è distinto nelle macro-componenti: 

 la componente A, costruita in modo tale che i ricavi totali ad essa correlati consentano il recupero dei Costi Diretti 
di cui alla Misura 7 della Delibera n. 95/2023; 

 la componente B, costruita in modo tale che i ricavi ad essa correlati siano tali da consentire –sommati alla 
componente A– il recupero dei costi totali pertinenti ed efficienti.  

Come illustrato nel paragrafo 1.2.2.6 essendo il valore unitario della componente A eccedente il limite massimo previsto dalla 
Misura 50 (TBASE, A+B, IFN ×ω)2, non è prevista l’applicazione di una componente B (caso C). Inoltre, tale fattispecie determina 
l’ammontare del valore unitario del pedaggio (costituito dall’unica componente A) pari esattamente al limite massimo per 
ciascun anno previsto dalla stessa Misura 50 e riportati nella tabella seguente. 

Tabella 14 - Tariffa base unitaria (TBASE) 

 2026 2027 2028 2029 2030 

TBASE (€/km) 4,11 4,17 4,46 4,68 4,68 

1.3.1 Previsioni di traffico 

Ai fini della determinazione della componente unitaria si è proceduto alla stima dei volumi previsionali per il periodo 2026-
2030 avviando in data 3 aprile 2025 una consultazione con i soggetti interessati (tutte le IF operanti sull’IFN e alla Regione 
Umbria, committente dei servizi OSP per l’infrastruttura in oggetto) in forza della Misura 8 della Delibera n. 95/2023. Inoltre, 
al fine di fornire visibilità del processo anche a soggetti non già operanti sul mercato, è stata pubblicato apposito avviso sul 
sito internet di RFI (https://www.rfi.it/it/news-e-media/novita-on-line/2025/4/4/infrastruttura-ferroviaria-regionale-umbra---proposta-
tariffaria.html). 

Sono state inviate a tali soggetti apposite schede da compilare in merito alla previsione dei volumi relativi al PMdA. Il 
termine della suddetta consultazione è stato fissato al 28 aprile 2025.  

Con i documenti inviati è stato richiesto ai soggetti di esprimersi in merito alle previsioni dell’andamento dei propri volumi di 
traffico in ragione dei piani di sviluppo aziendali (es. acquisto/impiego di nuovo materiale rotabile, acquisizione di nuove 
commesse) e tenendo altresì conto dei prospettati investimenti infrastrutturali programmati da RFI. Occorre in proposito 
evidenziare che, avendo il GI valutato di non fornire una stima di previsione del canone per gli anni del periodo regolatorio, 
tutti i soggetti rispondenti alla consultazione hanno rapportato la dinamica dei propri volumi di traffico ad un livello del canone 
corrispondente a quello attualmente vigente, da valutarsi in termini reali e pertanto adeguato al tasso di inflazione 
programmata. 

Alla consultazione hanno risposto due soggetti: 

 Trenitalia Regionale, titolare dei servizi OSP per conto della Regione Umbria; 

 Treni Turistici Italiani. 

Tabella 15 - Previsione volumi Periodo Regolatorio (Treni*km) 

   2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

Stima RFI  306.223 333.491 628.154 628.154 628.154 628.154 628.154 

Risposte IF  306.223 332.111 412.301 905.654 1.115.754  1.197.429   1.197.529  

 
2 Si fa riferimento ai valori comunicati da ART ai Gestori delle Reti Regionali con nota Prot. N.0036931/2025 del 11/04/2025 ad oggetto “Delibera n. 95/2023 
– Misura 50. Formulazione del sistema tariffario per il periodo 2026-2030. Comunicazione informazioni” che riporta i valori TBASE, A e TBASE, B come desumibili dal sistema 
tariffario vigente per l’infrastruttura ferroviaria nazionale. 
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Figura 3 - Confronto Previsione volumi 

 

La differenza tra le due curve, in particolar modo a partire dall’anno 2027 è dovuta alla differente stima sulla tratta Perugia 
Ponte San Giovanni – Terni (la cui apertura è prevista nel corso del 2027) per la quale RFI non ha effettuato una stima, 
lasciando in capo all’IF la determinazione dei volumi di traffico. 

Ritenendo nel complesso le curve similari, RFI ha ritenuto di adottare le previsioni delle IF ai fini della determinazione dei 
canoni, salvo un’integrazione ai volumi ricevuti con l’aggiunta di ulteriore traffico nella tratta Sansepolcro – Città di Castello, 
coerente con l’apertura prevista della tratta al 2029. 

Sono di seguito presentati i dati di consuntivo relativi ai volumi di traffico dell’anno base 2024 e previsionali per gli anni 2025-
30, segmentati sulla base dei seguenti parametri di pricing3, ed utilizzati come dato di partenza per le stime di dettaglio del 
traffico degli anni 2025-2029: 

 tipo di trazione; 

 classi di velocità di marcia; 

 segmento di trasporto; 

 sotto-segmento di trasporto (sulla base degli ulteriori binomi definiti dal GI per l’IFN per il periodo regolatorio 2025-
2029). 

Tabella 16 - Previsione volumi per Tipo di Trazione (Treni*km) 

   2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 
Elettrici  - - - - - - - 

Non 
elettrici4 

 306.223 332.111 412.301 905.654 1.115.754  1.197.429   1.197.529  

Totale  306.223 332.111 412.301 905.654 1.115.754  1.197.429   1.197.529  

Tabella 17 - Previsione volumi per classi di velocità di marcia (Treni*km) 

   2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 
[0-75)  306.223 332.111 412.301 905.654 1.115.754 1.197.429 1.197.529 

[75-100)  - - - - - - - 
[100-125)  - - - - - - - 

[125  - - - - - - - 
Totale  306.223 332.111 412.301 905.654 1.115.754  1.197.429   1.197.529  

 
3 Non si è ritenuta utile una rappresentazione dei volumi di traffico per tipologia di rete (in quanto come disposto dalla Delibera 96/23 per le reti regionali 
vi è un’unica tipologia di rete, la rete LSB) e classe temporale (in quanto non è presente la componente B nella proposta in oggetto) 
4 È stata considerata la ripartizione attuale tra treni elettrici e non elettrici, sebbene le linee consentano la possibilità di esercire treni elettrici.  
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Tabella 18 - Previsione volumi per classi di velocità di marcia (Tonn*km) 

   2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 
[0-75)5    15.633.782    16.955.457  21.049.444    46.236.884    56.963.242    61.133.043    61.138.149  

[75-100)  - - - - - - - 
[100-125)  - - - - - - - 

[125  - - - - - - - 
Totale    15.633.782    16.955.457  21.049.444    46.236.884    56.963.242    61.133.043    61.138.149  

Tabella 19 - Previsione volumi per segmenti di mercato (Treni*km) 

   2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 
BASIC  - - -            1.500             1.600             1.600             1.700  

OSP - REG         305.372         331.188  411.155         901.636      1.111.052      1.192.500      1.192.500  
TECNICI                851                923  1.146             2.518             3.102             3.329             3.329  

Totale         306.223         332.111  412.301         905.654      1.115.754      1.197.429      1.197.529  

Tabella 20 - Previsione volumi per segmenti di mercato (Treni*km) 

    2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

BASIC 
Basic   - - - - - - - 

Basic Leisure  - - - 1.500  1.600  1.600  1.700  

OSP - REG 

Nodo Hub   - - - - - - - 
Nodo Ring   - - - - - - - 
No Nodo   305.372  331.188  411.155  901.636  1.111.052  1.192.500  1.192.500  

APT   - - - - - - - 
Turistici   - - - - - - - 

TECNICI   851  923  1.146  2.518  3.102  3.329  3.329  
Totale   306.223  332.111  412.301  905.654  1.115.754  1.197.429  1.197.529  

1.3.2 Componente A 

Secondo quanto riportato nel paragrafo 1.2.2.6, l’ammontare della Componente A unitaria risulta pari al pedaggio unitario 
TBASE riportato in tabella sottostante. 

Tabella 21 - Tariffa A base unitaria (TABASE) 

 2026 2027 2028 2029 2030 

TA BASE (€/km) 4,11 4,17 4,46 4,68 4,68 

Ai fini della modulazione della Componente A, questo Gestore ha adottato la metodologia impiegata per la determinazione 
della stessa componente nel Sistema Tariffaria dell’IFN, la cui documentazione è rinvenibile alla pagina web: 
https://www.rfi.it/it/Offerta/accesso-alla-rete/prospetto-informativo-della-rete/sistema-tariffario-2025---2029.html 

Occorre a questo punto ripartire la componente A in base ai settori di specializzazione della manutenzione, come riportato 
nella tabella: 

Tabella 22 - Ripartizione settori di specializzazione manutenzione per l’anno 2026 (TBASE) 

Settore di specializzazione 
manutenzione 

Ripartizione 
% Costi (da 
rete IFN) 

Componente 
A (EUR/km) 

Armamento 49%  2,00  
Segnalamento 51%  2,11  
TE 0%  -   
TOTALE 100%  4,11  

 
5 È stato assunto l’attuale massa media dei materiali rotabili 
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In particolare, la componente A è suddivisa in tre sottocomponenti: 

 una componente a tonnellata*km (Tbase, A1-2) che assorbe la modulazione del costo diretto di armamento e metà di 
quello di segnalamento 

 una componente a treno*km (Tbase, flat), che assorbe la modulazione della restante quota del costo diretto di 
segnalamento  

 una ulteriore componente a treno*km (Tbase, A3), modulata per numero di pantografi 

La nuova formula per la proposta tariffaria è in definitiva la seguente: 

𝑇𝐴,𝑡𝑟𝑒𝑛𝑜= 𝑇A1−2 +𝑇𝑓𝑙𝑎𝑡 + 𝑇A3 

ovvero 

𝑇𝐴,𝑡𝑟𝑒𝑛𝑜= (𝑇base,A1−2 ∙ 𝑊𝐴1−2) ∙ 𝑃𝑀𝑡𝑟𝑒𝑛𝑜 +( 𝑇base,𝑓𝑙𝑎𝑡 + 𝑇base,A3 ∙ 𝑊𝐴3) ∙ 𝑃𝑡𝑟𝑒𝑛o 

dove:  

Tbase, A1-2  è la tariffa base per le sub componenti massa (A1) e velocità (A2) ed è costituita dal costo marginale unitario 
del settore armamento (1,52 Eur/km) e dal 50% del costo marginale del settore segnalamento (1,60 Eur/km*0,5); 

Tbase, flat   è la tariffa base flat (non distinta per classi di modulazione) ed è legata a quei costi marginali che non sono 
modulabili, individuati nel 50% dei costi marginali di segnalamento (1,60 Eur/km*0,5); 

Tbase, A3   è la tariffa base per le sub componenti linea di contatto elettrica (A3) ed è costituita dal costo marginale 
unitario del settore trazione elettrica (0,99 Eur/km*0,5); 

WA1-2   è una matrice di coefficienti dipendente dalla classe di massa e dalla classe di velocità, utilizzata per modulare 
la Tbase, A1-2. Si ottiene dal modello ingegneristico per il settore armamento/segnalamento; la media pesata sui volumi di questa 
matrice è pari a 1; 

WA3   è un set di coefficienti per modulare la Tbase, A3; 

PMtreno   è lunghezza della traccia moltiplicata per la massa del convoglio, espressa in tonn*km; 

Ptreno   è lunghezza della traccia oraria del singolo treno, espressa in km. 

Tabella 23 - Calcolo dei sottocomponenti A anno 2026 (Tbase, A) 

T,base 
Sottocomponenti 

A 2026 
(EUR/km) 

Tbase, A1-2  3,06  
Tbase, flat  1,05  
Tbase, A3  -    
Tbase, A  4,11  

I coefficienti WA1-2 e WA3, alla luce delle caratteristiche del traffico (vi è una sola classe di velocità/massa e di classe di trazione 
non elettrica) assumono valore pari a uno, ovvero non esiste una modulazione come mostrato nelle tabelle precedenti.  

Nella tabella sottostante vengono riepilogati i costi diretti e i volumi sia in termini di treni*km, sia di tonn*km e le tariffe base 
che ne derivano. 
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Tabella 24 - Riepilogo tariffe A base 

 2026 2027 2028 2029 2030 

Costi Diretti [Mln eur] 1.694.444 3.775.413 4.978.813 5.607.878 5.608.346 
Volumi [Treni*km] 412.301  905.654  1.115.754  1.197.429  1.197.529  
Volumi [Mln Tonn*km] 21  46  57  61  61  
Tbase, A1-2 [EUR/tonn*km] 0,05986  0,06074  0,06496  0,06816  0,06816  
Tbase, flat [EUR/km] 1,054  1,069  1,144  1,200  1,200  
Tbase, A3 [EUR/km] - - - - - 

Le tariffe T A1-2 vengono fornite per tutti gli anni del periodo e modulate rispetto ai volumi per ciascuna classe di velocità e ai 
rapporti tra tariffe del modello applicato all’IFN: 

Tabella 25 - Rapporti tariffari TA1-2 

Classe di velocità [km/h] Rapporti tra tariffe W A1-2 

[0-75) 1,00 

[75-100) 1,47 

[100-125) 2,18 

[125 3,21 

Tabella 26 - Tariffe TA1-2 per il periodo regolatorio 

 2027 2028 2029 2030 

Classe di velocità T A1-2 T A1-2 T A1-2 T A1-2 
[0-75) 0,06074 0,06496 0,06816 0,06816 
[75-100) 0,08936 0,09558 0,10029 0,10029 
[100-125) 0,13240 0,14161 0,14859 0,14859 
[125 0,19526 0,20884 0,21914 0,21914 

 

La componente T,flat è fornita per ciascun anno. 

Tabella 27 - Componente T,flat 

 2027 2028 2029 2030 

T,flat 1,069 1,144 1,200 1,200 
 

Le tariffe TA3 sono assunte pari a quelle dell’IFN, non essendo risultata alcuna componente di costo – in assenza di volumi 
elettrici –. Nel caso in cui l’ipotesi di assenza di volumi elettrici vari significativamente nel corso del periodo, questo Gestore 
si impegna a modificare le tariffe sulla base di nuove evidenze di costo. 

Tabella 28 - Componente T, A3 

 2027 2028 2029 2030 

ELETTRICA 0,241 0,240 0,240 0,240 
NON ELETTRICA 0 0 0 0 

1.3.3 Componente B 

Come illustrato nel paragrafo 1.2.2.6 essendo il valore unitario della componente A eccedente il limite massimo previsto dalla 
Misura 50 (TBASE, A+B, IFN ×ω)6, non è prevista l’applicazione di una componente B.  

 
6 Si fa riferimento ai valori comunicati da ART ai Gestori delle Reti Regionali con nota Prot. N.0036931/2025 del 11/04/2025 ad oggetto “Delibera n. 95/2023 
– Misura 50. Formulazione del sistema tariffario per il periodo 2026-2030. Comunicazione informazioni” che riporta i valori TBASE, A e TBASE, B come desumibili dal sistema 
tariffario vigente per l’infrastruttura ferroviaria nazionale. 


