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CONTRATTO DI SERVIZIO PUBBLICO 2002-2003 TRA IL
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI E LA
SOCIETA’ TRENITALIA S.P.A.

VISTO il Regolamento CEE n. 1191 del 26 giugno 1969, come modificato dal
Regolamento CEE n . 1893 del 20 giugno 1991,

VISTA la legge 14 luglio 1993, n. 238, contenente disposizioni in materia di
trasmissione al Parlamento dei contratti di programma e di servizio delle Ferrovie
dello Stato S.p.A;;

VISTO il d. Igs. 19.11.1997 n. 422, recante norme in materia di conferimento alle
regioni e agli enti locali di funzioni e compiti in materia di trasporto pubblico
locale, a norma dell'art. 4, comma 4 della legge 15 marzo 1997 n. 59”, come
modificato dal d. Igs. 20.9.1999 n. 400;

VISTO rart. 131 comma 1 delia legge 23-12-2000 n. 388 (Legge Finanziaria per
il 2001), che prevede la cessazione del regime concessorio per lattivita di
trasporto ferroviario, sostituito da un regime autorizzatorio;

VISTO l'art. 38 del disegno di legge collegato alla manovra finanziaria recante
“disposizioni in materia di infrastrutture e trasporti”;

VISTO il D.P.R. 8.7.1998 n. 277 “Regolamento recante norme di attuazione
della direttiva 91/440/CEE relativa allo sviluppo delle ferrovie comunitarie”;

VISTO il D.P.R. n. 146 del 16.3.1999 “Regolamento recante norme di attuazione
della direttiva 95/18/CE, relativa alle licenze delle imprese ferroviarie, e della
direttiva 95/19/CE, relativa alla ripartizione delle capacita di infrastruttura
ferroviaria e alla riscossione dei diritti per I'utilizzo dell'infrastruttura”;

VISTO il D.P.R. 14 marzo 2001, che approva il Piano Generale dei Trasporti e
della Logistica;

VISTA la deliberazione del CIPE n. 173 del 5 novembre 1999 che stabilisce un
meccanismo di price-cap per le tariffe dei servizi ferroviari passeggeri di media e
lunga percorrenza, e un meccanismo di monitoraggio annuale del miglioramento
della qualita per i medesimi servizi;

VISTO il D.P.C.M. 16.11.2000, recante “Individuazione e trasferimento alle
regioni delle risorse per I'esercizio delle funzioni e compiti conferiti ai sensi degli
articoli 8 e 12 del decreto legislativo 19.11.1997, n. 422 in materia di trasporto
pubblico locale”;

VISTE le direttive del Presidente del Consiglio dei Ministri 30.1.1997 e 18.3.1999
relative, rispettivamente, a “Linee guida per il risanamento del’Azienda F.S.” e
“Risanamento per le Ferrovie dello Stato”;

VISTO il Decreto Ministeriale 2 gennaio 1990 n. 1-T;

VISTO il Decreto Ministeriale 138/T del 31.10.2000, recante il rilascio di
concessione a R.F.1;

VISTO il Decreto del Ministero dellEconomia e delle Finanze 31 dicembre 2001,
recante la ripartizione in capitoli delie U.P.B. in relazione al bilancio di previsione
per 'anno 2002, '



VISTO il Decreto Interministeriale n. 118/T del 20 novembre 2001, che abroga gli
obblighi di servizio previsti dall'articolo 1 comma 1 del citato Decreto Ministeriale
2 gennaio 1990, n.1/T;

VIST! i pareri del NARS, formulato in data 18 marzo 2002 in relazione allo
schema di contratto di servizio 2000-2001 e del CIPE .............. 28/3/02;

VISTO il contratto di servizio per il periodo 2000-2001 stipulato il ..., sottoscritto
dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti e dal’Amministratore Delegato di
Trenitalia. S.p.A.;

CONSIDERATO che il trasferimento delle risorse alle Regioni a statuto speciale
e alle Province autonome ai sensi del D. Lgs. 422/1997 non e stato ancora
attuato, essendo necessario provvedere preventivamente a modificare le norme
di attuazione dei relativi statuti speciali, nonché individuare e trasferire alle
regioni stesse le risorse per I'esercizio delle funzioni trasferite e che pertanto il
presente contratto disciplina, nelle more della completa attuazione del citato D.
Lgs. 422/1997, i servizi da erogare nelle Regioni a statuto speciale e nelle
rrovirice autonorie;

PRESO ATTO della programmazione di flussi finanziari contenuta nel Piano
d'Impresa, approvato dal Ministero del Tesoro del Bilancio e Programmazione
Economica in data 21 luglio 2000, ed in particolare dei contributi in conto
esercizio ivi previsti;

CONSIDERATO che il Piano d'Impresa di cui al punto precedente & attuaimente
in corso di aggiornamento e che la programmazione di flussi finanziari ivi
contenuta, confermando le previsioni di cui al precedente Piano, prevede altresi
la contribuzione dello Stato al servizio di trasporto passeggeri notturno, che
garantisce la mobilita di lunga percorrenza soprattutto tra Nord e Sud del Paese e
la cui produzione diventerebbe, per Trenitalia S.p.A., economicamente non
sostenibile in assenza di contribuzione pubblica;

CONSIDERATO che il Contratto di Servizio € strumento per conseguire, tra
Ialtro, il miglioramento del servizio di trasporto ferroviario ed il suo adeguamento
alle esigenze dell’'utenza, in particolare con riferimento ai seguenti aspetti:

- trasferimento di quote crescenti di mobilita dal mezzo privato al mezzo
pubblico;

- valorizzazione del ruolo dei servizi ferroviari;
- incremento del livello qualitativo dei servizi;

- incremento qualitativo e quantitativo dellinformazione sui servizi resi
all'utenza, '



SI CONVIENE E SI STIPULA QUANTO SEGUE:

Articolo 1

Oggetto e periodo temporale

1. Il presente contratto regola i rapporti tra i Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti (d’ora in avanti: il Ministero) e la Societa Trenitalia S.p.A. (d'ora in
avanti: la Societa) relativi ai servizi ferroviari viaggiatori, da erogare da parte della
Societa nel periodo intercorrente dal 1 gennaio 2002 al 31 dicembre 2003,
qualificati dal Ministero come rispondenti a servizio pubblico ai sensi e per gli
effetti di cui al regolamento CEE 69/1191, come modificato dal regolamento CEE
91/1893.

. Gli obblighi di servizio di cui al comma 1 sono individuati come segue:

Servizi di trasporto regionale nelle Regioni a Statuio speciale e nelle Province
autonome,

Servizi di trasporto notturno;

Agevolazioni tariffarie passeggeri.

Articolo 2
Servizi ferroviari di ambito regionale

. In ciascuna Regione a Statuto speciale e Provincia autonoma la Societa si

impegna ad erogare un ammontare di treni*chilometro non inferiore alla
quantita programmata nell'anno 2001 e riportata nell'allegato 1. La riduzione
del numero di treni*chilometro in una o piu Regioni o Province autonome,
fermo restando l'ammontare minimo complessivo come individuato al
successivo comma 2, potra avere luogo soltanto previo consenso della
Regione o Provincia autonoma interessata, che la Societa acquisira dandone
immediata comunicazione al Ministero. In attesa della definitiva assegnazione
di servizi interregionali alle Regioni o alle Province interessate, la Societa si
impegna altresi ad erogare un ammontare di treni*chilometro non inferiore alla
quantita programmata nel’anno 2001 sulle relazioni non ancora assegnate,
riportata nell'allegato 1 (servizi indivisi).

L’ammontare annuo dei servizi di cui al comma 1 complessivamente erogati
non potra essere inferiore a 26.009.843 treni*km, salvo quanto disposto dal
successivo articolo 8.

Salvo quanto previsto dall'articolo 6 comma 5, ogni eventuale aumento della
quantita di treni*chilometro prodotta in una o piu Regioni o Province autonome
non comportera ulteriori oneri finanziari per lo Stato.

Ai fini di quanto previsto dall’articolo 10 comma 3, 'ammontare della
compensazione per treno* chilometro € determinata in euro 8,4.



. La Societa si impegna a concordare con ciascuna Regione o Provincia
autonoma interessata il programma di esercizio annuale, che trova riscontro
nell'orario ufficiale della Societa e contiene:

a. |l codice identificativo del treno;

b. Gli estremi del percorso;

c. L’orario di servizio;

d. | giorni di esercizio;
Eventuali modifiche del servizio rispetto a quanto definito nel programma
d’'esercizio dovranno essere concordate formalmente tra la Societa e la
Regione o Provincia autonoma interessata, nei limiti di quanto previsto nei
commi 1, 2 e 3, e comunicate tempestivamente al Ministero.

. La Societa si obbliga a non accedere, per i medesimi servizi disciplinati dal
presente contratto, a compensazioni a valere sul bilancio di altre
Amministrazioni pubbliche.

. In caso di sopravvenuta attuazione del Decreto Legislativo 19 novembre 1997,
n. 422 per le Regioni a Statuto speciale o per le Province autonome, e previo
consenso delle parti interessate, il presente contratto decade e cessa di avere
effetti, limitatamente alla quota parte dei servizi, ed ai relativi diritti ed obblighi,
la cui competenza & stata trasferita alle regioni a statuto speciale o alle
province autonome.

Articolo 3
Servizio viaggiatori notturno per ferrovia

. Nell'ambito dei servizi di trasporto viaggiatori di interesse nazionale, il
Ministero riconosce al servizio viaggiatori notturno per ferrovia il carattere di
servizio pubblico in quanto, nel garantire la mobilita di lunga e lunghissima
percorrenza, contribuisce anche al riequilibrio territoriale.

. Per 'anno 2002 la Societa si impegna ad erogare i servizi di cui al comma 1,
previsti dall'Orario Ufficiale e riportati nell'allegato 2, in essi inclusi i servizi di
rinforzo dell'offerta programmata (treni straordinari programmati) in relazione
ai picchi di domanda in periodi a maggior intensita di traffico entro il limite di
1.100.000 treni*km.

. La Societa, considerata 'opportunita di consentire 'adeguamento tempestivo
dellofferta del servizio ai mutamenti della domanda e delle condizioni di
contesto, & autorizzata ad effettuare riprogrammazioni dei servizi di cui al
comma 2.

. La Societa si atterra, ai fini di quanto previsto dal comma 3, agli obiettivi di
‘incrementare il livello qualitativo dei servizi, di acquisire quote crescenti di
viaggiatori e di favorire il riequilibrio territoriale, perseguendo contestualmente
I'obiettivo di razionalizzazione dell'offerta.

. Qualsiasi cambiamento programmato, relativo sia al livello sia alla struttura sia
al regime riguardante i servizi, deve essere autorizzato dal Ministero. La
relativa proposta, ai fini del perseguimento degli obiettivi individuati al
precedente comma 4, dovra essere presentata al Ministero ed alle Regioni e
Provincie autonome interessate con congruo anticipo.



. Ai fini di quanto previsto dallarticolo 10 comma 3, ammontare della
compensazione per treno*chilometro & determinata in euro 8,5.

Articolo 4
Agevolazioni tariffarie per determinate categorie di viaggiatori

. Gli obblighi di servizio pubblico in materia di agevolazioni tariffarie per
determinate categorie di viaggiatori, previste dall'art. 2 del D.M. 1-T del
2.1.1990, sono riportati nell'allegato 3 che documenta altresi, per ciascuna
tipologia di agevolazioni tariffarie, le compensazioni riconosciute a favore
della Societa.

Articolo 5
Ulteriori obblighi della Societa

. La Societa, direttamente o avvalendosi di soggetti terzi in possesso delle
adeguate capacita tecnico-produttive e fermo restando quanto previsto dal
successivo comma 3, si impegna a programmare e coordinare tutte le attivita
accessorie alla fornitura dei servizi ed, in particolare, cura e garantisce:

e la manutenzione straordinaria e ordinaria del materiale rotabile, che deve
rispondere a caratteristiche di sicurezza, pulizia ed efficienza operativa
relativamente alla carrozzeria, alle parti meccaniche ed elettriche;

e le revisioni periodiche del materiale rotabile;
o il livello ottimale delle condizioni di sicurezza;

e le attivita amministrative e commerciali a supporto della gestione dei
servizi.

. La Societa & tenuta ad applicare al personale dipendente impiegato
nellesercizio del trasporto disciplinato nel presente contratto il
corrispondente contratto collettivo nazionale di lavoro.

. La Societa, per lo svolgimento di singole attivita o specifici servizi attinenti il
trasporto, puo, nel rispetto della normativa vigente in particolare per quanto
riguarda la sicurezza, avvalersi di altre aziende od operatori ferma restando
la responsabilita diretta nell’assolvimento degli impegni contrattuali verso il
Ministero.

Articolo 6
Compensazioni

. Per ciascun anno, a fronte dell’obbligo di produzione di cui all'articolo 2, alla
Societa e riconosciuta una compensazione pari a 218.203.040 euro, pari
all'importo stanziato sul capitolo 1540 (U.P.B. 3.1.2.8 — Ministero Economia e
Finanze) del bilancio di previsione dello Stato per il 2002 e coerente con la
differenza costi-ricavi per il complesso dei servizi definiti all’articolo 2 pre-
consuntivata per il 2001, secondo quanto riportato nell’allegato 4. A fronte
degli obblighi di servizio di cui agli articoli 3 e 4 alla Societa é riconosciuta una
compensazione pari a 143.575.018 euro, corrispondente all'importo stanziato
sul capitolo 1542 (U.P.B. 3.1.2.8 — Ministero Economia e Finanze) del Bilancio



di previsione annuale dello Stato per il 2002 e coerente, per il servizio di
trasporto notturno, con la differenza tra costi e ricavi riportata nell’allegato 5 e
per le agevolazioni tariffarie con gli oneri sostenuti dalla Societa, come
riportati nell'allegato 3. | suddetti importi sono comprensivi di ogni ulteriore
prestazione contenuta nel presente contratto, compresi gli obblighi di cui
all'art. 5 e il conseguimento degli standard di qualita di cui all’articolo 7.

. Entro il mese di giugno dell’'anno successivo a quello di riferimento, la Societa
fornisce al Ministero, sia in forma cartacea che su supporto informatico, i dati
annuali preconsuntivati sullandamento dei parametri fisici ed economico-
gestionali di cui allallegato 6, al fine di monitorare la congruita delle
compensazioni definite con il presente contratto.

. Entro il mese di settembre dell'anno successivo a quelio di riferimento la
Societa si impegna a trasmettere al Ministero una rendicontazione certificata
da parte di una Societa di revisione che attesti I'entita dei ricavi, dei costi e
degli oneri sopportati dalla Societa per la prestazione degli obblighi di servizio
di cui al presente contratto.

. La rendicontazione di cui al precedente comma non potra determinare
conguagli positivi in favore della Societa qualora gli oneri sostenuti risultino
superiori alle somme stanziate sui corrispondenti capitoli di bilancio. Qualora
detta rendicontazione evidenzi un'eccedenza delle compensazioni erogate
sullonere netto sostenuto dalla Societa, 'ammontare corrispondente verra
portato a detrazione della contribuzione spettante alla Societa per gli obblighi
di servizio relativi al’anno successivo a quello per cui la rendicontazione si
riferisce.

. Fatto salvo quanto previsto dal precedente comma, qualora, in sede di
assestamento di bilancio per 'anno 2002 o in sede di bilancio di previsione per
'anno 2003, I'importo stanziato sui rispettivi capitoli di bilancio risulti variato
rispetto allammontare di cui al comma 1, eventuali aumenti dei fondi stanziati
saranno destinati all'incremento della quantita o, fermi restando i fattori e gli
standard definiti nell’'art. 7, al miglioramento della qualita dei servizi prestati,
secondo modalita da concordarsi tra il Ministero e la Societa, sentite le
Regioni o le Province autonome interessate. Eventuali riduzioni dei fondi
stanziati, se superiori al 5% dell'importo attualmente stanziato per I'anno 2002,
potranno dare luogo a corrispondente ridefinizione dellammontare di servizi
da erogare, secondo modalita da concordarsi tra il Ministero e la Societa,
sentite le Regioni o le Province autonome interessate.

Articolo 7
Qualita dei servizi

. Per il trasporto ferroviario nelle Regioni a Statuto speciale e nelle Province
autonome di cui all’art. 2, la Societa si impegna a garantire il rispetto di fattori,
indicatori e standard secondo quanto riportato nell'allegato 7, che indica
altresi le penalita da applicare in caso di mancato raggiungimento degli
obiettivi definiti.

. Fermo restando quanto disposto dalla deliberazione CIPE n. 173 del 5
novembre 1999, nonché ogni determinazione del CIPE o del Ministero avente



rilievo ai fini della qualita dei servizi ferroviari, la Societd si impegna a
garantire, per il trasporto notturno a media e lunga percorrenza di cui all'art. 3,
il rispetto di fattori e standard secondo quanto riportato nell'allegato 8, che
indica altresi le penalita da applicare in caso di mancato raggiungimento degli
obiettivi definiti.

Articolo 8
Variazioni e interruzioni dei servizi per cause eccezionali

La prestazione dei servizi oggetto del presente Contratto non pud essere
interrotta né sospesa dalla Societa per nessun motivo, salvo eventi
eccezionali non imputabili alla Societa né evitabili con I'applicazione della
normale diligenza o salvo cause di forza maggiore previste dalla legge o nei
casi disposti dalle Autorita per motivi di ordine e sicurezza pubblica e in ogni
caso deve essere ripristinata al piu presto. ‘

La Societa garantisce, in caso di sciopero, 'erogazione della quantita di
servizio minimo riportato nell'Orario Ufficiale e comunicato al Ministero e alla
Regione o Provincia autonoma interessata, secondo quanto stabilito dalia
legge 12/6/1990 n. 146 e successive modificazioni ed integrazioni.

Il verificarsi di interruzioni di cui al comma 1 non comportano riduzioni delle
compensazioni economiche previste, a condizione che la Societa, in tempi e
secondo modalita appropriati, assicuri la continuita del servizio di trasporto
anche in forma sostitutiva, naturalmente senza aumento delle predette
compensazioni economiche.

Le variazioni o interruzioni del seérvizio di cui al presente articolo sono
tempestivamente comunicate dalla Societa al Ministero e alla Regione o
Provincia autonoma interessata, anche a mezzo fax.

Le variazioni o interruzioni del servizio di cui al presente articolo non sono
rilevanti ai fini del rispetto degli impegni in relazione agli standard qualitativi
minimi di cui agli allegati 7 e 8.

Articolo 9
Monitoraggio dei servizi prestati

Il monitoraggio sulla quantita e qualita dei servizi prestati, nonché sul corretto
adempimento degli altri obblighi di cui al presente contratto, avviene secondo
quanto previsto dai successivi commi ed ai sensi del successivo articolo 12.

Dal 1° gennaio 2003, entro i 45 giorni successivi ad ogni semestre, la Societa
produrra una relazione sul servizio erogato nel semestre precedente,
corredata da idonea e completa documentazione attestante i servizi
effettivamente resi e quanto necessario per la verifica del rispetto degli
obblighi contrattuali. Per i servizi erogati nel 2002, la relazione di cui al periodo
precedente verra trasmessa entro il 15 febbraio 2003 ed avra a riferimento i
servizi erogati nell'intero anno 2002. La relazione per il secondo semestre
2003 dovra comunque riferirsi ai servizi erogati durante tutto I'anno.



3. La Societa provvede a trasmettere la relazione di cui al comma 2 al Ministero
per quanto riguarda i servizi di cui agli articoli 3 e 4 (trasporto notturno e
agevolazioni tariffarie) e al Ministero ed alla Regione a Statuto speciale o
Provincia autonoma interessata per quanto riguarda i servizi di cui all'articolo
2.

4. Il Ministero, e le Regioni a Statuto speciale o Province autonome per quanto
riguarda i servizi regionali, possono effettuare, secondo le modalita
organizzative e temporali che ritengono piu opportune, rilevazioni e controlli
per verificare il rispetto degli impegni contrattuali da parte della Societa.

Articolo 10
Valutazione dei servizi prestati - Penalita

La valutazione dei servizi prestati e la determinazione delle penalita di cui ai
successivi commi sono effettuate annualmente.

Entro i quarantacinque giorni successivi dalla ricezione della relazione di cui al
comma 2 del precedente articolo 9, relativa ai servizi prestati nellanno
precedente:

a. |l Ministero verifica sulla base della relazione stessa i servizi effettivamente
resi e definisce la compensazione spettante alla Societa, detratto
'ammontare corrispondente ad eventuali penali a carico della Societa e ad
eventuali riduzioni per il servizio non reso, dandone comunicazione al
Ministero dell’Economia e delle Finanze;

b. Il Ministero, sulla base della relazione stessa e acquisita dalle Regioni a
Statuto speciale e dalle Province autonome la valutazione dei servizi
effettivamente resi, provvede a definire la compensazione spettante alla
Societa, detratto 'ammontare corrispondente ad eventuali penali a carico
della Societa e ad eventuali riduzioni per il servizio non reso, dandone
comunicazione al Ministero del’Economia e delle Finanze.

Per le inadempienze riferite agli obblighi relativi alla quantita di treni*km da
produrre, in aggiunta alla sanzione di cui al successivo comma 6, Ia
compensazione dovuta alla Societa verra decurtata, per ciascun treno*km di
minore produzione, in ragione dellammontare individuato, a seconda del
servizio per il quale & stata accertata I'inadempienza, dall’articolo 2 comma 4 o
dall'articolo 3 comma 6. Sono esclusi da tale computo la mancata produzione
per i motivi di cui allarticolo 8 e per i casi in cui venga fornito efficace servizio
sostitutivo.

Per ciascuna delle inosservanze degli obblighi relativi alla qualita dei servizi da
erogare, come individuati dall'articolo 7, si applicano le penali previste dagli
allegati 7 e 8.

Ai fini di stimolare il continuo miglioramento del livello di efficacia del servizio
passeggeri notturno di cui allart. 3, le parti prevedono l'utilizzo di un sistema
premiante da applicare nel presente contratto sulla base delle procedure
descritte nell’allegato n. 8.

Fatto salvo quanto previsto al precedente comma 4, per ciascuna delle
inosservanze ed inottemperanze, da parte della Societa, degli obblighi di cui al



presente Contratto, il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, su segnalazione
del competente Ufficio del Ministero, previa contestazione formale del’addebito
ed audizione delle ragioni addotte in contrario, applica una penale di importo
non superiore a 50.000 euro. Il pagamento della penale deve essere effettuato
dalla Societa entro e non oltre 30 giorni dalla comunicazione dell'applicazione
della penale stessa. Qualora le inosservanze ed inottemperanze al presente
contratto assumano particolare gravita, il Ministero potra risolvere il contratto.

Articolo 11
Clausole fiscali

1. 1l presente contratto ha per oggetto il trasferimento di disponibilita finanziarie
assmurate dallo stato, con vincolo di destinazione, in attuazione della vngente
normativa nazionale e comunitaria. Le relative prestaz:onl restano escluse dal
campo di apphcazmne dell’ lVA ai sensi-dell’articolo 2, comma 3, lett a) del
D.P.R. 26 ottobre 1972, n. 633. II presente atto e altresi esente da
reglstraznone salvo il caso d uso.

Articolo 12
Vigilanza

1. Fermi restando i compiti spettanti all'azionista, il Ministero esercita la vigilanza
sullattuazione del presente Contratto e sul corretto adempimento degli
impegni gravanti sulla Societa sulla base del Contratto stesso, della Licenza e
delle vigenti disposizioni. Il Ministero, in particolare, partecipera alla
valutazione delle procedure di rilevazione della qualita percepita dall’'utenza
sulla quale sono basati i fattori e gli standard di qualita di cui al precedente
articolo 7.

2. lLa Societa é tenuta a:

a. conformarsi alle prescrizioni formulate dal CIPE in occasione delle
deliberazioni concernenti il presente Contratto, i suoi aggiornamenti ed
il settore del trasporto ferroviario a media e lunga percorrenza;

b. consentire ed agevolare il concreto espletamento delle verifiche
disposte dal Ministero per I'esercizio dei poteri di cui al comma 1 e
conformarsi alle prescrizioni fissate dal Ministero nell'esercizio dei
poteri di vigilanza di cui al medesimo comma 1;

c. fornire gratuitamente e tempestivamente al Ministero, la collaborazione
e la documentazione necessarie per 'espletamento di tale attivita.

3. Per l'espletamento delie funzioni di vigilanza, in particolare per quanto
concerne le Licenze, la sicurezza dei servizi di trasporto, il monitoraggio e la
verifica del raggiungimento degli standard di qualita del servizio ferroviario ai
sensi della vigente deliberazione CIPE in materia di tariffe ferroviarie per la
media e lunga percorrenza, nonché per il monitoraggio dell’attuazione degli
adempimenti derivanti dal presente contratto, la Societa rilascia titoli di viaggio
nominativi ai dirigenti e funzionari di area C in servizio presso la struttura del
Ministero preposta al trasporto ferroviario, indicati dal Direttore Generale della
struttura stessa, i cui costi saranno a totale carico della Societa.



Articolo 13
Clausola di continuita

1. Ferma restando ogni disposizione normativa avente rilievo ai fini di quanto
disciplinato dal presente contratto, la Societa & autorizzata a proseguire oltre
la scadenza, fino alla stipulazione del successivo Contratto di servizio, o fino
alla comunicazione da parte del Ministro - con un preavviso di almeno 30
giorni - di cessazione di tutti o di particolari obblighi di servizio,
nellerogazione dei seguenti servizi e nel rispetto dei medesimi obblighi
previsti dal presente contratto:

a. Servizio viaggiatori notturno per ferrovia;
b. Servizi viaggiatori di interesse regionale e locale nelle regioni a statuto
speciale e nelle province autonome di Trento e Bolzano.
La Societa proseguira altresi nell'applicazione delle agevolazioni tariffarie di
--cui-allarticcio 2 dcl D.M. 1-T/1990.

2. L'onere netto corrispondente agli obblighi di servizio resi ai sensi del comma
1, al quale sara commisurata la compensazione dello Stato tenuto conto degli
stanziamenti disposti nella legge annuale di bilancio, verra determinato previa
rendicontazione dei servizi prestati. Con riferimento ai rispettivi capitoli iscritti
nel bilancio di previsione dello Stato, la compensazione non potra essere
superiore, per ciascun mese di efficacia di quanto disciplinato al medesimo
comma 1, a 1/12 dei singoli importi accordati con il presente contratto per
'anno 2002.

3. In tutti i casi in cui sopravvengano norme incompatibili con l'autorizzazione
alla prosecuzione dei servizi di cui al comma 1, la Societa ha facolta, secondo
le modalita previste dagli articoli 4 e 14 del Regolamento CEE 1191/69 come
modificato dal Regolamento CEE 1893/91, di sospendere la produzione dei
servizi di cui al medesimo comma 1, fatte salve le compensazioni dovute per i
servizi fino ad allora eserciti.

L’Amministratore Delegato [l Ministro delle Infrastrutture
di Trenitalia SpA e dei Trasporti
Roma,

10



ALLEGATO 1

QUANTITA" MINIMA DI SERVIZI DA EROGARE NELLE
REGIONI A STATUTO SPECIALE E NELLE PROVINCE
AUTONOME, COMPRENSIVI DEI SERVIZI
INTERREGIONALI INDIVISI (Trenikm)

Valle d'Aosta 1.751.000

Alto Adige 1.671.437

Friuli 2.942.736

Sardegna 3.634.710

Sicilia 10.798.887

Trentino 1.380.612

Servizi interregionali indivisi (di cui) -3.820.461
Interregionali Trieste-Portogr.-Venezia 895.803
Interregionali Trieste-Udine-Venezia 1.334.818
Interregionali -BO-Bz/Brennero (VE) 1.223.077
Interregionali -VR-Bz/Brennero (BZ) 366.763

Totale servizi nelle regioni e province autonome 26.009.843
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CONTRATTO DI SERVIZIO PUBBLICO 2002-2003 TRA IL MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI
_TRASPORT! E LA SOCIETA' TRENITALIA S.P.A.

ALLEGATO 3

Agevolazioni e gratuita tariffarie per determinate categorie di viaggiatori (Articolo 4)

Gratuita a favore degli ex dipendenti FS passati ad altre Amministrazioni dello Stato.

Le agevolazioni in questione sono analoghe a quelle a favore degli ex dipendenti FS e dei familiari
e prevedono il diritto al possesso di Carta di Libera Circolazione (C.L.C.) che permette viaggi
illimitati.

Tali tipologie di agevolazioni sono cosi articolate:

- Per il personale a riposo appartenente alle aree quadri quarta, terza e seconda, limitatamente
per quest’ultima al compimento dell’anzianita di nove anni nel quinto livello stipendiale,
C.L.C. valide per effettuare viaggi illimitati di 1" classe sull’intera rete FS con tutti i treni
(nel caso di utilizzo di treni Eurostar (ES) deve essere corrisposto per ciascun Vlagglo il
diritio di amunissione ES 11 cui importo ¢ fissato attualmente in € 15,49);

- Per il restante personale a riposo C.L.C. per effettuare viaggi illimitati di 2" classe
sull’intera rete FS con tutti i treni (nel caso di utilizzo di treni ES deve essere corrisposto per
ciascun viaggio il diritto di ammissione ES il cui importo ¢ fissato attualmente in € 15,49);

- Per il coniuge ed i figli (fino al compimento del 25° anno di eta e senza limiti di eta per
quelli handicappati a carico e permanentemente inabili ad ogni proficuo lavoro) C.L.C.
valide per effettuare viaggi illimitati sull’intera rete FS con tutti i treni della stessa classe
che spetta al congiunto pensionato (nel caso di utilizzo di treni ES deve essere corrisposto

per ciascun viaggio il diritto di ammissione ES il cui importo ¢ fissato attualmente in €
15,49).

Il percorso di riorganizzazione aziendale determinato dal processo di societarizzazione e dalla
conseguente nascita di Trenitalia ha consentito, tra 1’altro, il perfezionamento delle indagini relative
alla definizione dei soggetti aventi titolo, che sono stati censiti (nel 2001) in numero pari a 310
statali ex dipendenti FS e 607 familiari per un totale di 917 unita.

La successiva tabella riporta il numero degli aventi titolo; la ripartizione tra gli aventi diritto al
trattamento di 1" o 2" classe ¢ dedotta da precedenti indagini che hanno evidenziato 1 rapporti
percentuali i quali sono stati applicati al totale.

CONCESSIONE PER TRASPORTI GRATUITI (di cui all’art. 2 N° aventi titolo
punto 4 del DM 1/T 90)

Concessioni di viaggio 1”classe a statali ex FS e relativi familiari 513
Concessioni di viaggio 2" classe a statali ex FS e relativi familiari 404
TOTALE 917

ALLEGATO 3



Il costo delle CLC ¢ valutato sulla base di quanto riportato nella tabella che segue:

e Alla prima colonna compare il dettaglio del calcolo dell’onere lordo calcolato sulla base del
valore commerciale 2001 della C.L.C il quale ¢ pari ad € 6.817,23 per quella di 1" classe ad
€ 4.338,24 per quella di 2” classe

e itotali di tali oneri maturati nel corso dell’anno 2001 compaiono alla seconda colonna

e alla quarta colonna compare ’onere netto calcolato sulla base di una riduzione dell’80%
dell’onere lordo sancita dal DPR 411 del 25 giugno 1959, il cui ammontare & evidenziato
nella terza colonna.

e La quinta e sesta colonna riportano la valutazione preventiva relativa alla durata del C.d.S.

calcolata per il 2002 ed il 2003 per importo pari al 2001

CONCESSIONE PER ONERE RIDUZIONE | ONERE NETTO ONERE ONERE
TRASPORTI GRATUITI LORDO 2001 | (80%) 2001 NETTO 2002 | NETTO 2003
1 2 3 4=2-3 5 6
1" Classe € 6.817,23 x 513 3.497.238,99 |{2.797.791,19 699.447,80 699.447,80 699.447,80
27 Classe € 4.338,24 x 404 1.752.648,96 |1.402.119.17 350.529,79 350.529,79 350.529,79
TOTALE € 5.249.887,95 | 4.199.910,36 | 1.049.977,59 | 1.049.977,59 1.049.977,59

ALLEGATO 3




Agevolazioni tariffarie per determinate categorie di viaggiatori

Le agevolazioni tariffare per determinate categorie di viaggiatori (categorie protette e lavoratori di
specifici settori), sono descritte nella tabella seguente, nella quale si riporta la rendicontazione
relativa all’anno 2001 e la relativa quantificazione degli oneri per gli anni 2002 e 2003.

CONCESSIONE DI
RIDUZIONI
TARIFFARIE ( di

cui all’art. 2 punto 2 BENEFICIARI % DI SCONTO ONERE 2001 | ONERE 2002 ONERE 2003
DM 1/T 1990)
Concessione B Indigenti viaggianti per rimpatrio, detenuti
internati e corrigendi minorenni 20 0 0 0
Congcessione G Viaggi FAO 10 10.850,81 10.850,81 10.850,81
Concezzione II Indigenti inviati in istituii di cuia 20 20.631,21 20.631,21 20.651,21-
Concessione [ Non vedenti e loro accompagnatori 1.360.838,98 1.360.838,98 1.360.838,98
Viaggi con accompagnatore 1 bigl. valido x due
persone
Viaggi isolati 20
Concessione VIII Mutilati ed invalidi di guerra e per servizio e 299.349 81 299.349,81 299.349,81
loro accompagnatori
Grandi Invalidi con accompagno 30+ gratuita x acc.
Grandi Invalidi senza accompagno 30
Invalidi 2°, 3°, 4° cat. 10
Concessione IX Viaggi degli invalidi per accertamenti sanitari | 30 928,33 928,33 928,33
Concessione XI Viaggi del personale della CRI 10 261,81 261,81 261,81

TOTALE

1.692.860,95

1.692.860,95

1.692.860,95

Nell’ultima tabella si riporta il riepilogo generale degli oneri anni 2001 — 2002 e 2003 per ambedue
le tipologie, descritte nel presente allegato.

TIPOLOGIA DI AGEVOLAZIONI ONERE 2001 ONERE 2002 ONERE 2003
€ € €

Riduzioni Tariffarie di cui all’art. 2 1.692.860,95 1.692.860,95 1.692.860,95

punto 2 DM 1/T 90

Trasporti gratuiti di cui all’art. 2 1.049.977,59 1.049.977,59 1.049.977,59

punto 4 DM 1/T 90

Totale € 2.742.838,54 2.742.838,54 2.742.838,54

ALLEGATO 3




ALLEGATO 5

ALLEGATO 5

Costi e ricavi dei servizi viaggiatori notturni

migliaia di Euro 2001

RICAVI 226.935
COSTI (304.809)
MOL (77.874)

Ammortamenti (16.999)
MON {94.873)
ONERI CENTRALI TRENITALIA {6.051)
MON CON ONERI CENTRALI TRENITALIA | (100.924)
COSTO DEL CAPITALE INVESTITO | {40.915)
IRAP { (6.977)
SBILANCIO COSTI RICAVI DEI SERVIZ!I VIAGGIATOR! (148.816)

NOTTURNI




ALLEGATO 6
TRASPORTO PASSEGGERI REGIONALE (una scheda per
ogni Regione a statuto speciale o Provincia autonoma)

a) SERVIZIO OFFERTO - PARAMETRI FISICI: Pre-
consuntivo
TRENI*KM
VIAGGIATORI*KM
b) SERVIZIO OFFERTO - COSTI E RICAVI: Pre-
consuntivo

COSTO DEL SERVIZIO

RICAVI TOTALI DEL SERVIZIO
RICAVI DA TRAFFICO
CONTRIBUTI DELLO STATO
COSTO A TRENO*KM

RICAVO A TRENO*KM
CONTRIBUTO DELLO STATO ATRENO’KM __ |
COSTO A VIAGGIATORE*KM
RICAVO A VIAGGIATORE*KM
CONTRIBUTO DELLO STATO A
VIAGGIATORE*KM

TRASPORTO PASSEGGERI NOTTURNO
a) SERVIZIO OFFERTO - PARAMETRI FISICI: Pre-
consuntivo

TRENI*KM
VIAGGIATORI*KM
NUMERO DI TRENI
POSTI"KM OFFERTI

b) SERVIZIO OFFERTO - COSTI E RICAVI: Pre-
consuntivo

COSTO DEL SERVIZIO

RICAVI TOTALI DEL SERVIZIO
RICAVI DA TRAFFICO
CONTRIBUTI DELLO STATO
COSTO A TRENO*KM

RICAVO A TRENO*KM
CONTRIBUTO DELLO STATO A TRENO*KM
COSTO A VIAGGIATORE*KM
RICAVO A VIAGGIATORE*KM
CONTRIBUTO DELLO STATO A
VIAGGIATORE*KM ‘

| ricavi a treno*km e viaggiatore*km sono calcolati sui ricavi totali

ALLEGATO 6



L OLVOITIV

‘jjeuoibal 1ZIASG 19p ape) ajjep waweled 1sp aseq e|ns oibbeioyuow ip opabbo ouos Isiaipul lleuoibaliaiul [ziAies | (,)

%S¢ %99 %0S %0¢ %6¢ %9¢ ellejiusi] ep ajeizuasald
[uoizels ns/jiqesip Jad 1ZIAJ8S UoD IUOIZe]IS
L S 1914 4" 0Ll 08 [UI9])S8 BIPUSA iUnd 'E
zl 8l 9¢ 9 0¢ Gl aydfiewoine |omews g
g 6l 014 L 09 G¢ opaiibig ojsinboe eyjiqissod uod 'ze)s |
:01ZIAISS 1P Oj|3AIT
%001 %06 %9'L6 %02 %89 %6 'C6 fJeaouull |jIpas uod 8zzole) ¢
%St %G1 %¥V'6 %02 %799 %5'88 ajezzyjew||2 9zzode) '\
oibBelA jap Hojwon
(syuenbas
‘Bed ipan) | (sjuenbes ‘Bed ipaa) | (syuanbas Bed ipan) | (sjuanbas ‘Bed |pan) | (sjuanbas ‘Bed ipan) | (sjuenboes "Bed ipaa) ainpaA 9lBu €
niyelb ezuss

%66 %.6 %66 %66 %66 %66 |1Ue0oLO [uB)) 'u eulsiss eizind g

%001 %001 %001 %001 %001 %001 9)eollio0 S|P U BIigepYY |
HOJWOoD 8 eizind

newweiboid newwelboid newwelboid ewweiboid newuwelboid newwelbold
ual 19p uai] 1Iap tualy 1ap uan 1ep ual 1ep juaJy 18p aJi0166ew ezio} 1p 8snes asnjoss 001UDa)
%G'0> %G'0 > %S0 %S'0> %G'0> %G'0> o)senB sad nenwi wual) o 1sseiddos 1usal|
elll\gepy
%96 (T %96 (T %96 (2 %96 (T %6 (T %L6 (T opJeyl Ip G| onus |ual} % (g
%06 (1 %76 (1 %06 (1 %68 (! %8 (4 %€6 (1 OpJEll 1P G OAuS 1UB} %, (1
ejlfeniund
ouezjog ojualj enninaA< BIsoy’A eIjI2IS eubep.ies
"Aoid/auoibay "Aold/auoibay “A01d/auoibay "A0ld/aucibay “A0dd/aucibay “A0id/auoibay

Jad psepues |sod piepue}s | sod piepue}s |isad piepue}s | sad pJepue)s |sad piepue}s Hojeaipuj a eyjenb Ip Lojje4

() 1s1AIpul 1jeUOIBALIBUL 1ZIAIBS | IS2UdWOD 1Al
‘200z ouue,] Jad awouolne asujroid ajjou 3 9jeldads oynjels e |uoibal ajjou opodseu} Ip 1ZIAISS | 1ad LiojedIpUl 1A3Rl24 @ B)Ijenb 1p Lo

L OLlvoaTiv




L OLVDATIV

196,£6L [06L1S |/8€£9 [8Z82F 966  SGLLWZ  ESEZ ouiIuIN 01 - | |
86227 [¢E02v  |L0SSTL [EVS6E  1196S  [ZZLll - 8ZLL cuawIIBIIE 1P 701 - 7 |
06 6988  EThbl  lovi6 0 GJG.) 88t aseq 1p Ul - ¢ |
9Lhy  e6 A s 8y opuo31p Ul -7 |

= <

m 172] OW = 3 7

JWVIOL| R 2 E s i & 2

S > >z 3 z @

> W W.

JWONOLNY FONIAOYC 3 3TVIOILS OLNLYLS V INOIDAY FTOONIS FTI1AN VIDOTOdIL H3d NYANNY ILNIAGIINI 1 OH43NNN

"B}ISS808U OPU0DSS ISIEN}}alo ep :OWIUIL OJUSAISIU] e

‘a]USLUjBUIOIB SJUSWEAIEDIPUI ‘B}ISSB0BU 3] OPUOJSS ISIenias ep ‘OJuSWIUSJUBW Ip BiZiNd e

‘ajeueL}es EzusNbal) U0D SJUSLIBAIIEDIPUI ISIENIAYS BP JUSAIS)Ul BSEQ 1P BIZINg e

‘a|1qe10.] SjeLS]ew [op auoiZzezz||in 1p 1uiolb O/0g uBo sluswWeAedIpUl ISIEN)SYS EP OJUSAISIUL :OPUOY Ip BIZIINd  *
-anbas aWwo9o a)iulep oUOos 1JUdAIL)UI I|Bap azuanbaly o) oAljedIpUl
sjusweind ojoy} B ‘ludJ} 19p suoizejusnbaly e|lop @ OIZIAISS 1P IWIN} 9P dUOIZUN) Ul ‘BIlEJUSI| BP Bleujwlsidp 9 BuaAiell 1|bep ezuanbay) e

ILYWANYHOONHd ILNIAYILNI 17930 VZNINO3I A4

"OgeAe]| I|B90] 19p 8 Sjelijll 9jjop 0231p! OJusSWIUIO |l 8leindisse Ip 9 1oiualbl 110ssaooe
Ip el09S B| alejs|dwoo Ip ‘9zzoueo ajjop oulsjulje oibbeln || sjueinp isejg|nwnooe eiziolods g alalboy 1p odoos o] e OWiUIL OJUBAIBIU| e
“eiziind @ 01009p ‘aualbl Ip 8UOP! 1UOIZIPUGD UI [JUBIID 1op O}ejuod & nid
OUBAO] IS SYD 1ZZoW 18P aUIa}se pa auisjul [ped ] ey} assusjuew Ip 0doos 0| BY & BHSS208U 8] OPUODOSS BNJJaYS IS [Ojuswiusjuew Ip eiziind o

‘ajusoe)sIppos eiziind @ 0100ap ‘ausibi Ip aUOIZIPUOD

Ul ZzolW 19p auISlse ps susdlui ided o apn} sisusjuew Ip 0doos O] ey & (euewies UBO SjuSWEALEIIPUI ‘is1001ad Wy 1ep o oyebaidiul
ajelislew [op aseq e|ns aleueA ond ayo ‘ojejdwos ouss) Jod Sjuanod suoizusinuew) D1 4O El[Sp SUOISBIJ0 Ul Bn)aye IS '8SEq Ip BlZIInd
quiolB Qp/0¢ IUBO sjuswelpaw ‘auoizezzijin 1P 1H|IGe)S lj|eAsajul B O SUOISIASL Ip SUOISEDD0 Ul BNYSYS IS (OpUO) Ip BIZIiNd  *

“eiziind 1p uUaAIBiul uUSnbas

IoU OUBJOSIME IS 121D I[B) ‘9|IGe}0) S|eLSleW |op E}SOS Ip 1dWwa) 19p @ 01ZIAISS IP IUIN} 18P Suoizuny Ut 8iNYJaA 8||9p eizind Ip 11210 | ewwelbold eljejual ]

VIZITNd 1d ILNIAYILNI 7930 VID0T10dIL
9iNJ}aA 3||9p Hojwo ) 9 eizZi|nd

awouojne aauiroud @ ajeioads ojnje}s e 1UoIBal a|jau ain}aA dj|op 3403w d eiziind Ip 110}edipu|



L OLVOITIV

enuue aseq ns ojuswe)sods Ip sjeniuaatad ojund 1ubo Jad 3 00’000/

eljeylual ep ajelzuasald
IuoIZe}s ns/jiqesip Jad 1ZIAIBS U0d UOIZBIS

Benuue aseq Ns ojustlie)sods Ip siemuadiad ound jubo Jad 3 000002
BNUUE 8SBeq NS 0JUSWEe]s0os Ip ajenjuadsad ojund 1ubo 4ad 3 00'000° 2
BNUUE 3Seq NS 0Juswie}soss Ip ajenuadaiad ojund ubo Jad 3 00'000 2

IUIS}S8 B)IPUBA lIUNG '€

ayoneLwolne IDLIRBWS g

opalibiq ojsinboe eyjigissod uoo ‘Zzejs '}
:0IZIAISS 1P O||9AI

Bnuue 3seq NS ojuawWe)sods Ip slenusdiad ound ubo Jad 3 00'000° 2
BNUUE 9SBg NS OJUaWe)}soos Ip sjenjuaolad ojund (ubo Jad 3 0000072
BNUUB 3SB(q NS OJuaWwe}soos 1p aienjuaalad ojund ubo sad 3 00'000° 2

0Je}I[Io.} 0SSI0JE PE 9ZZ0MB)) ‘¢
fIBAOUUL |[IPSS UOD 9ZZ0le)) 7
ayezzieuw|o azzoues '}

oibbea jap Lojwon

newuleiboid 11010 e eleljucoslL auoizeljul iubo Jad 3 00'05e
BNUUE 9SBQ NS 0JUaWe)soos Ip sjenjuaslad ojund ubo 1ad 3 000002

BNnUUE 8sEq NS 0JuaWe}soos Ip ajemuadtad oyund 1ubo 1ad 3 000002

BN ENENENEG
hyelb ezuss
UEjOdNID jusd} U euwglse eizind g
9)eOiUa0 BJIP U ByligepyY |
"MOJWO9 3 BizZiind

"Bnuue oseq ns sfenjuadiad ojund ip oulidapubo Jad 3 00000 01

aiolbbew ezio} Ip 8sned asnjose 02juds)
oysenb Jad nejwil way o isseiddos el
Eljigepily

ENUUE 9SEq NS OJUBLUE}SODS Ip SjeNusolad ojund 1Ubo 1ad 3 00°000 21
BNUUE 3SB(g NS OJualle}sods Ip ajenjuasiad ownd 1ubo jed 3 00'000°Z1L

OpJBJ ip G| OJjuUd 1UBL 9% (g
OpJej 1p .G 03U 1ual} %, (|

gjlijenjiungd
ouezjog ojuaij LY. eISOV'A endis eubep.es
‘Aoid/euoibay ‘Aoid/euoibay | ‘Aoidjeuoibey "A0Jd/auoibay | ‘Aoigjeucibay | ‘Aolg/euocibey
Jad  piepueys |ied piepuels {sad  piepue}s |1od piepueis liad  puaepuels |dod  piepue;s Hojesipul @ gifenb |p 11033e4

BM[RUD]




LOLVOITIV

"B}9100S | BJJUSS O ljeuoiBal 1zIAeg 19p ape)) aAadsl ajjsu ljessly ouueles ayd plepue)s 1|6ep sseq
BJ|NS 0JS}SIUIL [9P OLBIACIIS opodsel] [8p 8[elauac) a10}ali(] [ap 0}2109p U0D uyep ouueles ¢00z Ouue | Jad Ipeiqo 1|6 ayo ouepioouod iied o7

£00zZ ouue ] 1od swouojne asuiroid ajjau d sjeldads ojnje}s e juoibal a|jau ojodsedy Ip 1zIALes | 1ad LIojesipul IAje|al @ elijenb Ip Loyne4



8 OLVOATIV

A

a[euoIzIpel} E}}820NY
o0 B182INY
(ossaids3) aiapss e 0]s0d

Hojwo3 (9

A

ajeuoizipel) eRsIONY
HOjWOo B}}830N7)
(ossaidsg) alapes & 0Js0d

olonzuaj| ; oya| |ap o ojsod |ep eiziind (5

A

ajeuoizipel} e}}829N)
HOJWIOD Bl}8O2ND
(ossa1ds3) aispses e 0Jsod

ouaJ} [ap aysiuaibl juoizipuoa a ejzind (¥

6'v.L
0's8
8'89
0'S.

A

a|euoizipel) ejaoN)
HojWwo) e)aon)
(ossaids) a1apas e 0}S0d

(o119110ds) 01Z1A18S 1P Of12AIT (€

L'6.L
0'09
G'eL
2'8S

A

sjeuoizipey) e}1829n
HojwoD e)aonY
(ossaids3) a1apss e 0}s0d

ajetuowied a sjeuositad ezzainaig (Z

6'6L
€'8L
p'eL
8'99

A

ajeUOIZIDEI} B}}900N])
HOJWOD BYSOONY)
(ossaids3) s19pas e 0)s0d

oi66elA |ns oAissadwod ozipnio (|

(6 - 9 <) meysippos %, |

110320IpU]

ejijenb ip Liope4

V1id30¥3d V1ITvNnO

¢00c Iep

_>Eo_no 1B 0U02sSIN}IISOD a0 eljenb Ip aloje} unosero Jad Liojesipul 1B @ piepuels 1|6 swnssel sjuanbas e|jage) e
"(8U0IZe)SIPPOS BWISSEW=F ‘9UOIZRJSIPPOSUl BWISSEW=]) jund 8A0U & BolsWNU
B|eos BuUN NS swLdsa IS Jualjo 1ap oizipnib || "BAllSS eljje| @ SjeulaAUl BUN ‘I|BI}SOWSS OUUBIES |UOIZBAS|U 3]

"ezualiodlad ebunj o eipaw ip opodsel} Ip IZIASS | 111N} Jad eljejiual] ep a)}0puod
ejidoosad eyjenb epns wibepul ajjop ollquwie |jdu BJeAs|l ‘OizIAISS 021j108ds ojjap Nusio 1ep aued ep ejdsaosad
Blijenb g|ns eseq Is ‘ouinpou LojelbbelA 0izIAIeS |1 Jad LI0jesipul IAlje[S) 19p © elljenb 1p Lioje) 18p auoizesiuspl,

200z ouue,| Jad ouinjjou LiojeibbelA oyodseay Ip 1zIAI9s | Jad ejijeuad @ Liojedipul ‘ejijenb Ip LI0}e

8 OLVOITIV




8 OLVODATIV

‘lemuaalad 1jund anp Ip ojejuswne zog |t Jed ojessiy
pIEPUE]S O|jop ai0jeA (e (oual) [9p ayolualbl 1uoIZIpuod 3 eiziind) (7 2Jo1e} e IAjefal Liojeoipul 1|6 Jad ‘sjenjusoled
ojund un Ip ojeuswne zooz | jed ojyessl piepuels ojjap aioeA e (9 o (g ‘(g (Z ‘(1 1oney} le 1Ae[al Lojedlpul
16 Jod ‘ijlenBn ouueles Isse 8yo ouepiodouod ped 8] €00z ouug,] Jad IApRIqo I|Bep suoizeoynuspljiep Ul 1Y

'€00Z ouue,| Jad ouinjjou LiojeibbelA ojiodsed) Ip 1zIAIes | 4ad ejijeuad a L10jedipul ‘ejijenb 1p Lio)e 4



8 OLVDITIV

001X 4SO Ul lual} Ip ‘sjisusw
aseq ns ‘osoleusolb oipsw
oJawinN/qoO oisinaid oibbeln 1p
odwsa} |ap %0l || ousw|e iad

aledioulid | sjeuosiad 1p nsianoid ‘ojisusul oibbeln
oual} e NUaJajje [eseq ns O}ejooled ‘olaljeuwiolB ||l Sueinp  nlENRSYS
%0¥ %€E¢E | Buusjue P IZINSG | olpswl ual} oJowinN |eziind Ip  uaaBul (¥ viZI'ind
OpJe}J B|OABJ0U UOD
suolzeunsap e nunib o
oladoios 1p asneo Jad (ojewwelboisd  osiooiad
OJOAAD ‘BAJENURUOD 810 ns ajuawieizied
Z/. djle aiouadns ejeinp oue|joalId ayo
Ip Eeaull Ip IUoIZNLB}UI 001X newwesboid us)}) nepwy ‘(osloolad
pe  oaAjgal auIs)se | lusl) oIsWNN/a10 Z e alouadns|olaul,  Jad  ouejooo
asned  9jeoljuapl ajels |opies uod unibu + Nepwlujuou  8yod  ewwelboid
%G8°L %06'L [ouos llenb 1 sad usai] |+ Isseiddos uss} osswNN |lualy) Issaiddos ual] (g \VLINVIODIY
1© e 3u
El[e}iuai} e au Ijgendus
uou (%0S |e alouadns) )
opJleju |ap aued Joibbew .00 elosey ejjou
e ojessuab ouuey dSD ul 1uai opleny (z
%GZ'G6 =.09 %G6 =09 [3Yo asned Jad ‘G| e| Benpays 1usl 0JBWNN/,09-0¢ 0€ ElOSE] E||8U
%06=.0¢ %68 =0¢ | “Icusdns ‘opiejls Ul lUsl}| 0jjus Oplejs Ul lusl} 0JBWNN | 4SO Ul 1ual) opieny (L| VLITVNLINNG
£00¢ c00¢ .eyjenb
piepue}s| piepuels luoisnjasy ojoo[ed [Hojeaipuf|ip  Liojeq

VivOO0d3 ViITvno




8 OLVDITIV

"1, ound |e no ip ejljeuad 3|jep ojjanb aseladns oseo |ubo ul esjod uou jwald 1Iep opodwii

‘8lenjuso.ad

ound Ip 1WIOSP aNp | SjUSPSIJS OAlSOd OJUSWEISOOS O] BUOIZEBISPISUOD Ul 0sald SusIA 3jenb |e ojusw
ui ‘ejuejoba. e||e OAllelal g 2i0}edlpul ||ap auolzadds pe ‘lfenjuadlad [und snp | 8JU8pedd9 OAINSOd OJUBWR]S0DS
o] Jad ojos 1waid 19p auoizeubesse,| Jad auoizelapisuod ul osaid susiA jessl piepuels ||Bap ojuswelsadns ||

"‘s|enjuaolad
ound |op owiosp ubo 1ad ojsineid @ opodwi opeppns N0 |I ‘Bjuejobal e||e OAljelal g aioledipul||ap
9u01za008 pe ‘ewlissold nid siousjul 0 siouadNs eyun jje ojewissoidde oAljisod |0jUSWE}SODS Ip Bjenjuadlad
ojund 1uBo Jad 0in3 00‘000°GZ :ejebole ejljenb Ip i e | ep Lojedipul & eydadlad ejilenb Ip 9 vV 2 VA IMOLLYS

ewssold nid alolsjul 0 alouadns ejun jje ojewissoidde
oAljisod  ojuswe)sods Ip aenjusolad ound jubo Jed oin3 00°000°0S eydeolad eyenb 1p L3YOLLYd °
‘e lied 9 1waid 1ap ouoduwi ]
'910)3€} UNJsed Jad 1jedipul piepuels ||6e ojjadsli 1}eA3]U LIOJeA 19p OAl)isod ( 0juBWEe}S00S
Ip senjuadlad ojund 1ubo Jad njeubssse ouos |waid | ‘eljenb 1p suopel undseld Jad jesSly plepuels
{j6ap ojusweladns || sjUsW(ENUUE 0JEJILISA SBUSBIA ‘G BLIWOD ‘gL O|OdIUE || IND Ip ‘Bluelwsald ews)sis |e aseq U] ‘7

‘ajenjuaolad
ojund jep owioap 1WHo Jad ojsinaid @ opodwi oleppns IND |I ‘ejLejobal ejje OAlje|as Z 910}edIpul [|Sp auo0izad0s
pe ‘ewissold nid aiousul O mgocmasw ejiun ||e ojewissoldde oajjebau  ojuswelsods Ip ajenjusoted ojund
ubo _mo_ 0iIn3 00°000°5Z :Ejeboss ejenb |p ¢ e | ep uojesipul & ejdasiad ejjenb 1Ip 9 vV Z VA 1YOLLV *
‘ewissoid nid aioliajul o alowadns ejun jje ojewissoidde
oAljebau  ojuswelsods Ip afenjusolad ojund jubo Jad oin3 00°000°0S ‘eyideotad eyjenb Ip L IHOLLIYH *
‘e ued 9 ejjeuad ajjop ouoduwl 7
‘2I011B} c:omm_o lad 1jeoipul piepuels
|e ojadsll njeAs|li HojeA 1Bp IAjeBau  ljuswe)jsods 116 eyjeuad Ip o}ebbo ouog ‘ejilenb Ip aiopey unosero
Jad ‘| ewwod ‘gL ojodiye jjep s)sineid azuspeds sjje ‘sjuswienuue ojeuiwlaiap o ejjeuad sjep ouodwi (|

INFHdd 3 V1ITVYN3d



8 OLVOATIV

oJusWILIB)LI Ip 8l1SawWas unoseld J1od aloje) [e OAlE|S) 810)edIpul UNJSEID 1P [JUSWE)S0IS
I1Bop eouqabie ewwos ejje ojuswLaju e} Is eydadiad ejijenb ejos e|lop JuswWeIsoods l|fep suoizeulw.slep e| Jad (,)

" BWWOD'g 0jo2ile j|e
INo 1p 1uoIzesuadwod ajjap %0l | sieladns anbunwod esjod uou ‘lwaid 18p o}au e ‘lleusd sjjep ouodull,T



ISTITUTO POLIGRAFICO E ZECGA DELLO STATO - S.

1 A
t mA

| R MINISTERC DEV 77 \ V2 WL

f : L ~
~ | NFRASTRUTTURE F a4 NOY, 70 Moo. 251
(e || "aezs 051112002 cOoN 3 NOY. 2002 o0
1 =

CONFERENZA UNIFICATA

Prot.n. §4 8% /02/3.1.1.2.1

S YD

ROMA, 3 1 UTT. chve

: Al Ministero delle Infrastrutture
R e dei Trasporti

B ' - Gabinetto

- Lifficio legislativo

ROMA

Al Ministero dell’economia e delle
finanze

- Gabinetto

- Ufficio legislativo

- Segreteria CIPE

ROMA

Oggetto: Schema di contratto di servizio 2002/2003 tra il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti e Trenitalia SpA.

Si trasmette in allegato, per il seguito di competenza, copia conforme
all’originale, del parere espresso dalla Conferenza unificata nella seduta del 24 ottobre
2002, sullo schema di contratto in oggetto.

Si rimane in attesa di acquisire il testo definito del contratto.

11 Segretario della Conferenza Unificata
Riccardo Carpino
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CONFERENZA UNIFICATA
(art. 8 del decreto legislativo 28 agosto 1997, n. 281)
Seduta del 24 ottobre 2002

Oggetto: Schema di contratto di servizio 2002/2003 tra il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti e Trenitalia SpA.

LA CONFERENZA UNIFICATA

VISTO il regolamento CEE n. 1191 del 26 giugno 1969 relativo all’azione degli Stati
membri in materia di obblighi inerenti alla nozione di servizio pubblico nel settore dei

trasporti per ferrovia, su strada ¢ per via navigabile, come modificato dal regolamento
CEE n. 1893 del 70 giugno 1991;

VISTA la legge 14 luglio 1993, n. 238 nguardante dlsposmlom in materia dei contratti
di programma ¢ di servizio delle Ferrovie dello Stato S.p.A.;

VISTO il decreto 1e<rislativo 19 novembre 1997, n. 422, con il quale sono state

conferite alle Regioni e agli enti locah le funzioni e i compm in materia di trasporto
pubblico locale; ‘

VISTO il decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri 16 novembre 2000 che
individua e trasferisce alle regioni le risorse per I’esercizio delle funzioni e dei compit
loro conferiti in materia di trasporto pubblico locale;

VISTO il decreto legislativo 28 agosto 1997, n. 281, che all’art. 9, comma 3, attribuisce
al Presidente del Consiglio dei Ministri la facolta di sottoporre a questa Conferenza
ogni oggetto di preminente interesse comune delle regioni, delle province, dei comuni e
delle comunita montane;

VISTO lo schema di contratto di servizio 2002/2003 tra il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti e Trenitalia S.p.A., predisposto per regolare, nel periodo intercorrente
dal 1° gennaio 2002 al 31 dicembre 2003, i rapporti relativi ai servizi ferrovian
riconosciuti come rispondenti ad una funzione di interesse pubblico, nel testo trasmesso
dal predetto Ministero con nota prot. n. 10690 FS del 30 agosto 2002;

CONSIDERATE le risultanze dell’incontro tecnico del 24 settembre 2002, nel corso

del quale i rappresentanti delle Autonomie hanno manifestato il loro positivo avviso
sullo schemna di contratto.in oggetio;




CONSIDERATI gli esiti dell’odierna seduta di questa Conferenza, nel corso della
quale i Presidenti delle Regioni e delle Province autonome e 1 rappresentanti dell’
ANCI, dell’ UPI e dell’'UNCEM si sono espressi positivamente sullo schema di
contratto in esame;

RILEVATO che i Presidenti delle Regioni e delle Province autonome hanno
contestualmente formalizzando con un documento, allegato sub A parte integrante del
presente atto, talune questioni in materia di servizi di trasporto;

ESPRIME PARERE FAVOREVOLE

sullo schema di contratto di servizio 2002/2003 tra il Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti ¢ Trenitalia S.p.A, nel testo trasmesso dal predetto Ministero con nota prot. n.
10690 FS del 30 agosto 2002, con le osservazioni contenute nel documento, allegato
sub A di cui in premessa. '

II. SEGRETARIO | IL PRESIDENTE
Dott. Riccardo Carpino Sen. Pr nrico oggla
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CONFERENZA DE! PRESIDENT! DELLE REGIONI E DELLE PROVINCE AUTONOME

OSSERVAZIONI DELLA CONFERENZA DEI PRESIDENTI SULLA
PROPOSTA DI CONTRATTO DI SERVIZIO PUBBLICO 2002-2003 TRA
MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI E
TRENITALIA S.P.A

Punto 7) o.d.g. Conferenza Unificata

Le Regioni cspiin_wnq parere favorevole sulla bozza di Contratto di Servizio
2002 -2003 tra Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e Trenitalia S.p.A.
ribadendo peraltro le seguenti questioni tuttora irrisolte:

1. Va dato il gusto peso ai servizi ferroviari regionali di valenza sociale
nell'attribuzione delle iracce orarie per la circolazione dei treni, concordando
e conciliando con le Regioni stesse la pianificazione del programmi di

~esercizio anche per la lunga percorrenza; a tal fine occorrera che vengano
fornite informazioni adeguate sulla composizione dell'intera offerta
ferroviaria nelle varie Regioni, contemperando le diverse esigenze locali con
quelle nazionali. Una particolare concertazione deve essere attuata sul circuito
degli Intercity, che talvolta vengono trasformati in Eurostar, con aumento di
tariffa, o con richiesta di conversione in servizi regionali e consequenziale
addebito alle Regioni dei relativi oneri. Inoltre, nella programmazione dei
servizi regionali, permane il problema legato alla circostanza che l'unico
interlocutore-contraente -con le Regioni & Tremtaha rnentre le tracce orarie

 vengono gestite ed assegnate da R.F.L ‘

2. In accordo con l'avviso espresso dal Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti - Direzione Generale del Trasporto Ferroviario (nota 24/05/2002
prot. 1585) si ribadisce la necessita che le suddette questioni, unitamente ai
temi finanziari, siano rappresentate all'interno del Comitato Centrale di
Monitoraggio la cui istituzione, come organismo paritario, deve essere ancora
formalizzata.

3. Dalla lettura combinata del Contratto in argomento e di quelli stipulati con
Trenitalia con le varie Direzioni di Trasporto Regionale € emerso un grado di
affinamento e un insieme di clausole di garanzia aventi un tenore piu
complesso e di maggior dettaglio. Si consideri, per esempio, a tal proposito
I'obbligo di rendicontazione posto a carico di Trenitalia e certificato da parte
di una Societa di Revisione chiamata ad attestare l'entita dei ricavi, dei costi e
degli oneri sopportat: dalla societa stessa per la prestazione degli obblighi di




servizio oggetti del contratto o l'articolato meccanismo del regime
sanzionatorio e della customer satisfaction. Si auspica pertanto che in futuro,
in sede di redazione degli schemi dei prossimi contratti si raggiunga con le
Regioni un articolato di par livello. '

4. Per quanto attiene il regime fiscale rimane il problema dellTVA che grava sui
contratti stipulati dalle Regioni; l'art.11 del presente contratto che dovra
essere stipulato dal MIT ne prevede l'esenzione in attesa che venga emanato 1l
parere richiesto al Ministero dell'Economia e delle Finanze. Viceversa, per le
Regioni, la normativa posta dalla 1..472/99 non ha portato ai risultati sperati.
Infatti il ristoro dell'TVA non € pieno e il D.Lgs.vo 22/12/2000 n°56, sul quale
le Regioni avevano espresso parere negativo in sede di conferenza unificata in
data 28/09/2000, ha portato la percentuale di rimborso effettivo dellTVA a
solo circa il 50% delle risorse effettivamente necessarie al ristoro completo di
detta imposta per via del sistema delle decurtazioni delle quote spettant.
all'UE e attribuite alle Regioni a Statuto Speciale e Province Autonome.
Pertanto si rinnova la richiesta di-affrontare di nuovo.il problema con un
intervento normativo ad hoc, come pii volte fatto presente dai Presidenti
delle Regioni in sede di Conferenza Unificata.

5. Infine le Regioni hanno fatto rilevare che le interruzione di servizio per eventi
non imputabili a Trenitalia sembrerebbero essere non sanzionabili anche
qualora fossero causate da altre Societa appartenenti al gruppo FFSS (art.g,
c.1). e che sarebbe opportuno che gli esiti del monitoraggio sulla Customer .
Satisfaction fossero trasmessi per conoscenza anche alle Regioni.

6. La Regione Friuli Venezia Giulia richiede che nel contratto di servizio m
oggetto sia poi prevista una particolare attenzione per le qualita del materiale
rotabile (carrozze, viaggiatori e materiale di trazione) onde garantire un
innalzamento dei livelli qualitativi del servizio a livello regionale e nazionale

Roma, 24 ottobre 2002
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SCHEMA DI CONTRATTO DI SERVIZIO PUBBLICO PER GLI ANNI 2002-2003 TRA
IL MINISTERO DELLE INFRASTRUTFURE E DEI TRASPORTI E LA SOCIETA’

TRENITALIA S.p.A.

ILCIPE

VISTO il regolamento CEE 26 giugno 1968, n. 1181, come modificato dal regolamento
CEE 20 giugno 1891, n. 1893;

VISTA la direttiva 21 luglioc 1891, n. 91/440/CEE, relativa allo sviluppo delle femovie
comunitane; '

VISTE le direttive 19 giugno 19395, n. 95/18/CE e n. 85/1S/CE, cornicarmnenti le licenze
delle imprese ferroviarie, 1a ripartizione delle capacita di mfrastruttura ferroviana e la
riscossione dei diritti per 'utilizzo delVinfrastruttura;

VISTA la legge 14 luglio 1983, n. 238 (art 1), recante disposizioni in materia di
trasmissione al Parlamento dei contratti di programma e dei contratli di servizio delle
Ferrovie delio Stato S.p.A. (F.S. S.p.A.) al fine delf'acquisizione del parere da parte
"delle Commissioni parlamentari;

VISTA la legge 23 dicembre 2000, n. 388, che prevede la cessazione del regime
concassornio per l'attivita di trasparto ferroviario sostituito da un regime autorizzatorio;

VISTO it decreto legisiativo 5 dicembre 1997, n. 430, che demanda a questo Comitato
la definizione delle linee guida e dei principi comuni per le Amministrazioni che
esercitanc funzioni in materia di regolazione dei servizi di pubblica utiiita, ferme
restando le competenze della Autorita di settore;

VISTO il decreto legistativo 19 novembre 1957, n. 422, relativo al conferimente di
funzioni e compiti in materia di trasporto pubblico locale a Regioni ed Enti locali, come
modificato e integrato dal decrete legislativo 20 settembre 1888, n. 400;

VIST! i decreti del Presidente della Repubblica 8 luglic 1998, n. 277, e 16 marzo 1989,
n. 146, di recepimento-nella legislazione italiana delle precitate direttive comunitarie;

VISTO il decreto de! Presidente deila Repubblica 14 marzo 2001, che approva il Piano
generale dei trasporti e della logistica;

VISTO il decreto del Presidente del consiglio der ministri 16 novembre 2000 relativo
alla “individuazione e trasferimento alle Regioni delle risorse per l'asercizio delle
funzioni e der compiti conferiti ai sensi de! citato decreto n. 422/1597 (artt 8 e 12), in
materia di trasporto pubblico locale”™
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VISTO i decreto del Ministro dei trasporti 2 gennaio 1280, n. 1/T, contenente
disposizioni in ordine alle gratuita ed alle agevolazioni tariffarie; -

VISTO it decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione 31ottobre 2000, n 138/T,
racante il rilascio di concessione a Rete Ferroviana ltaliana S.p.A. (R.F.L. S.p.A);

VISTA la propria delibera 24 aprile 1896, n. 65 (G.U. n.118/1296), recante "linee guida
per i servizi di pubblica utilitd", che prevede il parere di questo Comitato sugh scheml di
contratto dl programma;

VISTA la propria delibera 5 novembre 1999, n. 173 (G.U. n.8/2000), che disciplina la
procedura per la determinazione degii standards di qualitd del servizio e degli obiettivi
di rmiglioramenio della qualita stessa e che condiziona le variazioni tanffane annuaii
alla verifica del raggiungimento di tali obiettivi;

VISTA la propria delibera 22 giugno 2000, n. 63 [(G.U. n.186/2000), che ha definito la
procedura relativa alla stipula dei contratti di programma e dei contratti di servizio
quando presentano | medesimi contenuti del contratto di programma;

VISTO il contratto di servizio per il periodo 1997-1999 stipulato il 13 luglio 2000 tra il
Ministro dei trasporti e delia navigazione e 'Amministratore delegato della F.S. Sp.A;

CONSIDERATO che il conferimento alle Regioni a statuto ordinario delle competenze
in matenra di trasporto ferroviario locale e regionale si @ concluso con il trasferimento
delle relative nisorse, a decorrere dal I° gennaio 2001, e che pertanto i connessi servizi
per 'anno 2001 sono stati oggetto di separati contratti tra Trenitalia S.p.A. e ciascuna
Regione interessata;

CONSIDERATQ che alla F.S. S.p.A. e alla ltaliana Trasporti Ferroviari (I.T.F.) Sp.A. é
stata nlasciata in data 23 maggio 2000 la licenza di impresa ferroviana per lo
svolgimento dell'attivita di trasporto ferroviario;

CONSIDERATO che in data 30 maggio 2000 é stato stipulato il contratto di affitto di
ramo d'azienda tra F.S. S.p.A. e I.T.F. S,p.A., relativo all'attvita di trasporto ferroviario,
espietata da quest'ultima societa a partire dal 1° giugno 2000;

CONSIDERATO che, con nota del 19 luglic 2000, |.T.F. S.p.A. ha comunicato al
Ministero deile infrastrutture e dei trasporti, la modifica delfa propria ragione sociale in
Trentaila S.p.A.;

CONSIDERATO che. in attuazione de! disposto di cui al decreto del Presidente della
Repubblica 8 luglio 1988, n. 277 (art. 4), € stato completato il processo di separazione
societana tra i gestore dellinfrastrutiura (R.Fl. S.p.A) e limpresa ferroviaria
{Trenitalia S.p.A.);
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CONSIDERATO che, in conformita con le disposizioni di cui al decrets del Presidente
della Repubblica n. 146/1999, ed alla legge n. 388/2000 (art. 131) nonché in coerenza
con il processo di separazione societaria, Trenitalia S.p.A. svolge servizi ferroviar in
funzione deila titolarita di licenza, in luogo del rapporto concessorio che, ai sensi del
decreto ministenale n. 138/T/2000 (art, 1, comma 3), continua invece ad intercorrere
tra il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e R.F.l. S.p.A,;

CONSIDERATO che, ai sensi dell'art. 7 delfatto di compravendita stipulato tra F.S.
S.p.A. e Trenitalia S.p.A. in data 28 novembre 2000, quest'uitima & subentrata a F.S.
S.p.A. nella titolarita di tutti i rapporti giuridici attivi e passivi e che, in virtl del suddetio
atto di compravendita, Trenitalia S.p.A. & titolata alla stipulazione del presente
contratto:

VISTA la riota n. 3133 deii"11.7.2002, con la quale il Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti ha trasmesso il testo del contralto di servizio pubblico per gli anni 2002-2003:

VISTO il parere favorevole espresso in data 24 ottobre 2002 dalla Conferenza unificata
stato regioni e autonomie locali sullo schema di contratto di servizio 2002-2003;

PRESO ATTO che il Nucleo di consulenza per l'attuazione delle linee guida per la
regolazione dei servizi di pubblica utilith (NARS), nella seduta dell'11 novembre 2002,
ha espresso parere favorevele sullo schema di contratto di servizio, formulando al
riguardo alcune raccomandazioni;

ESPRIME PARERE FAVOREVOLE

in ardine allo schema di contratto di servizio pubblico 2002-2003 tra il Ministero delte
infrastrutture e trasporti e la Societa Trenitalia S.p.A.

INVITA

il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti a subordinare lo schema di Contratto di
servizio 2002-2003, al recepimento delle seguenti indicazioni:

1) che il valore relativo alla compensazione a carico dello Stato, per oneri di servizio
pubblico per Pannc 2002, sia calcolato in base ad un tasso di remunerazione del
capitale investito (WACC) per la produzione dei servizi oggetto del contratio di
servizio 2002-2003, secondo quanto definito nell’allegato 1 del parere NARS dell'11
novembre 2002. Inoltre, che 'equivalente degli importi spettanti a Trenitalia S.p.A.

Y]
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sia predisposto in base ai dati di consuntivo 2001, ove disponibili. anziché di
preconsuntivo;

che l'art. 7 sia integrato al fine di prevedere, a partire dal 2003, impegno di
Trenitalia S.p.A. ad emanare carte dei servizi che contengano obiettivi di gualita
significatamente mgliorativi rispetto al 2002 e a concordare, con il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, fattori, indicatori e standards di quality tali da
navvicinare le situazioni regionali e locali in cui le differenze risultano ancora elevate
nell'anno 2002. :

che siano apportate alcune integrazioni al sistema degii indicatori di qualita
attualmente utilizzati e al sistema di monitoraggio della qualita per il servizio
viaggiatori notturne, in base alle indicazioni formulate nell'allegato 2 deila
raccomandazione approvata dal Nucieo di valutazione, nel corso della seduta svolta
"1 1 novembre 2002.

~—
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4) che nella formuiazione wellarti2 sia” previsto, esplicitarmente, un maggior

coinvolgimento del Ministero delle inirastrutture e dei trasporti nella fase di
predisposizione del capitolato di gara relativo all'attribuzione in outsourcing del
servizio di rilevazione della qualita percepita (custorner satisfaction) - per la parte
direttamente finalizzata ad acguisire le informazioni utili al monitoraggio - e
Mnclusione di un rappresentante delloc stesso Ministero allinterno  della
Commissione giudicatrice deila relativa gara. Inoltre, si ritierie debba essere previsto
che i dat rilevati attraverso lindagine commussionata, affluiscano - per la parte
rilevante ai fini del momitoraggio - direttarente anche al Ministero delle infrastrutture
e dei trasporti.

che il meccanismo di erogazione della compensarzione previsto all'art.6 c.4 sia
modificato. In particolare, si richiede che, per il secondo e ultimo anno di validita del
contratto (2003), siano utilizzate le seguenti modalita di assegnazione della
compensazione: '80% dell'importo complessivo nei tempi previsti dall'articolo 10, il
rimanente 20% a seguito della presentazione del rendiconto certificato.

Roma. 29 novembre 2002

IL SEGRETARIO DEL CIPE IL PRESIDENTE DELEGATO

Mario BALDASSARRI %io TREMONTI
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Contratto di Servizio Pubblico 2002-2003 tra Ministero delle
| Infrastrutture e dei Trasporti e Trenitalia S.p.A.

RELAZIONE ILLUSTRATIVA

Roma, I._uglio 2002
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1. - Contratti di Servizio Pubblico

Nel settore dei trasporti i contratti di servizio pubblico sono contratti stipulati tra
l'autorita pubblica e imprese esercenti trasporti allo scopo di garantire servizi di trasporto
sufficienti, con riferimento ad esigenze sociali, ambientali e di assetto del territorio, ovvero
allesigenza di garantire particolari condizioni e tariffe a specifiche categorie di
passeggeri. Nella misura in cui tali servizi siano in contrasto con l'interesse commerciale
dellimpresa, Pautorita pubblica, a fronte dell’obbligo di produzione di detti servizi, & tenuta
ad erogare la corrispondente compensazione.

L'iter logico sotteso alla stipula del Contratto di servizio consiste
nell'individuazione, da parte dello Stato, di un interesse collettivo meritevole di tutela, cui
fa seguito la determinazione, da un lato, delle caratteristiche di erogazione dei servizi piu
funzionali al conseguimento di tale interesse, e dall'altro della correlata contribuzione
pubblica. Data la natura pattizia dello strumento, la stipula del contratto presuppone
comungque unz dialettica tra le parti finalizzata a rendere concreta la possibilita di
raggiungere detto accordo.

Da quanto esposto deriva che il Contratto di servizio ha natura programmatoria,
poiché e lo strumento finalizzato a dare attuazione a specifiche scelte pubbliche che, in
quanto tali, mirano a configurare assetti futuri. In questo senso, il Contiatto di servizio
2002-2003, diversamente dai precedenti contratti stipulati dopo la trasformazione delle
Ferrovie dello Stato in S.p.A., recupera tale dimensione di governc ex ante di alcuni
segmenti di politica dei trasporti giacché si riferisce, almeno in parte, a¢ un arco di tempa
successivo alla stipula.

La presente relazione esplicita ed analizza i contenuti del Centratto di servizio
2002-2003, alla luce celie principali variabili che su di essi hanno incisc y:woedendc:
. Alla descrizione dellc scenario, ovvero di quegli elementi che costitizcona I frame:
entro cdi il centratto va collocato;
° All'analisi delle singole tipologie di obblighi di servizio e della corrsiata contribuzione
pubblica;
. Alla descrizione del sistema di qualita per i servizi di trasporto regolati dal Contratto;
o All'esposizione della metodologia di calcolo di costi e ricavi;
. Alla descrizione dei singoli articoli.



2. — |l settore dei servizi di trasporto ferroviario: quadro
normativo

2.1. - Lo scenario di riferimento

Nel contesto nazionale del settore dei trasporti, e conformemente alle linee d
sviluppo strategico individuate dal Piano Generale dei Trasporti e della Logistica, le
modalita di trasporto ferroviario &€ destinata ad assumere un ruolo sempre piu rilevante
attraverso importanti riforme strutturali, in particolare, la liberalizzazione e la realizzazione
di significativi miglioramenti della qualita dei servizi prodotti, unitamente a sostanzios
recuperi di efficienza e di competitivita.

La decisione di procedere alla liberalizzazione del sistema & derivata, anche a livellc
comunitario, dall'opinione consolidata che miglioramenti dei livelli qualitativi ¢
dell'efficienza gestionale ed operativa del servizio di trasporto ferroviario possono essere
indotti attraverso I'introduzione nel settore di logiche di mercato.

E’ altrettanto diffusa, tuttavia, la consapevolezza che la liberalizzazione di un settore
in cui viene erogato un servizio pubblico presenta non pochi elementi di complessita ¢
difficolta attuativa, oltre a necessitare di strutture e processi di regolazione ben progettati.

A livello nazionale, in linea con i processi di trasformazione e riforma di settore che
hanno accomunato pil paesi europei, si & proceduto:

1. alla separazione tra gestione dell'infrastruttura ed esercizio dei servizi di trasport
ferroviario (ex D.P.R. 277/1998), che si & tradotta nell'articolazione di FS prima il
divisioni (luglio 1998: istituzione della divisione Infrastruttura; maggio 1999: nascit:
delle tre divisioni del Trasporto Passeggeri, Regionale e Merci) e poi in person
giuridiche diverse (Trenitalia nel giugno 2000 e Rete Ferroviaria Iltaliana nel lugli
2001); '

2. allapertura alla concorrenza del mercato dei servizi di trasporto ferroviario (merci il
particolare), avviata con il D.P.R. 277/1998, disciplinata con il D.P.R. 146/1999 e
estesa prima dal D.L. 70/2000, non convertito, e poi dall'art. 131 della L. 388/200
(legge finanziaria per il 2001);

3. alla regionalizzazione del trasporto ferroviario locale (D. Lgs. n. 422/1997 e d. Lgs
n. 400/1999), divenuta effettiva -salvo che per le Regioni a statuto speciale, tuttor
incluse nel Contratto di servizio nazionale- dal 1°.1.2001 ex DPCM 16.11.2000;

4. allattuazione di una politica di risanamento e rilancio di F.S. S.p.A., che ha trovat
espressione nel Piano d’'Impresa 1999-2003 approvato dal Ministro del tesoro
21.7.2000.



2.2, - Il quadro normativo di riferimento del settore

Il quadro normativo di riferimento si compone di tre distinti insiemi di norme:

¢ [linsieme delle norme di riforma dell'intero settore ferroviario, mirate alla
liberalizzazione dello stesso;

+ linsieme delle norme specifiche, di origine comunitaria, relative ai servizi di
trasporto pubblico ed ai relativi regimi di contrattazione degli obblighi, dei minimi di
produzione e delle agevolazioni tariffarie;

e linsieme costituito da altra normativa nazionaie di rilievo

2.2.1. - La normativa comunitaria sulla liberalizzazione ferroviaria ed i
provvedimenti di recepimento

| primi principi generali e le -linee -di--indifizzc ctrategico per le riforme di
liberalizzazione da attuarsi nei vari paesi europei sono stati emanati dalla Comunita
Europea con le tre Direttive comunitarie in materia di liberalizzazione del trasporto
ferroviario (91/440, 95/18, 95/19), le cui norme di recepimento nella legislazione italiana
sono contenute nei due D.P.R. n.277/1998 e n.146/1999. Nel marzo 2001 la Comunita
Europea ha emanato un secondo gruppo di Direttive (2001/12, 13 e 14), da recepire negli
ordinamenti legislativi nazionali entro il 15.3.2003, con le quali ha fornito maggior dettaglio
alla propria azione di indirizzo, nel tentativo di armonizzare i processi e le strategie di
liberalizzazione adottati dai vari paesi membri.

o La Direttiva 91/440/CE & stata recepita in italia con it D.P.R. n. 277 dell'8.7.1898, che
introduce  nellordinamento nazionale i principi fondamentali contenuti nell'atto
comunitario in materia di autonomia gestionale, risanamento finanziario, separazione
contabile ed accesso al mercato ferroviario.

Il D.P.R. 277/1998 istituisce la figura del Gestore dell'infrastruttura come «soggetto
autonomo ed indipendente» con una «struttura aziendale autonoma e distinta, sotto il

- profilo contabile, dalle altre strutture» che svolgono servizi ferroviari. L'autonomia
gestionale di cui alla Dir. 91/440/CE, € con maggior precisione stabilita dall'art. 5 del
D.P.R. 277, che disciplina i rapporti tra Gestore dell'Infrastruttura e Stato tramite un Atto
di concessione ed un Contratto di programma.

In applicazione del richiamato articolo, il Ministro dei Trasporti e della Navigazione, col
D.M. 138T del 31 ottobre 2000, ha rilasciato a Ferrovie dello Stato S.p.A la concessione
relativamente alle attivita di gestione infrastrutturale.

E’' stato stipulato il 2 maggio 2001, sempre ai sensi dell'art.5 'del D.P.R. 277, tra il
Ministro dei Trasporti e della Navigazione ed il Gestoare dell'Infrastruttura, il Contratto di
programma 2001-2005 (Deliberazione C.I.P.E. 44/2001) con il quale si disciplinano i
rapporti tra Stato e Gestore in materia di contribiti pubblici per gli oneri di gestione
dell'infrastruttura, gl investimenti di poter.ziamerio e sviluppo, il mantenimento in
efficienza dell'infrastruttura ferroviaria nazionale.

In materia di accesso, il D.P.R. 277/1998 prevede che l'infrastruttura ferroviaria venga
messa a disposizione delle associazioni internazionali e delle imprese Ferroviarie che



effettuano trasporti combinati internazionali di merci. L’art.7 dello stesso stabilisce inoltre
i criteri di massima per la determinazione del canone di utilizzo dell’infrastruttura.

Questi ultimi sono stati in seguito puntualmente individuati dal C.I.P.E. con Deliberazione
180/1999 e poi dal Ministro dei Trasporti e della Navigazione, col DM 43T del 21 marzo
2000, nel quale si indicano le prestazioni dovute dal Gestore dell'infrastruttura e si
stabiliscono una serie di parametri per la fissazione del pedaggio.

Le Direttive 95/18/CE e 95/19/CE - rispettivamente sulle licenze delle imprese
ferroviarie, e sullaccesso all'infrastruttura e la riscossione dei pedaggi — sono state
recepite con il D.P.R. n. 146 del 16 marzo 1999, che disciplina i criteri relativi al rilascio,
proroga e modifica delle licenze alle associazioni internazionali di Imprese Ferroviarie e
alle Imprese Ferroviarie stabilite in Italia che effettuano trasporti combinati internazionali
di merci, ed i principi e le procedure da seguire nella ripartizione della capacita
infrastrutturale e nella riscossione dei diritti dovuti per il suo utilizzo.

Tale D.P.R. stabilisce la possibilita di utilizzo dell'infrastruttura, a condizione che le
imprese ferroviarie dimostrino di essere in possesso di una licenza e del certificato di
sicurezza, ed abbiano stipulato con il gestore accordi sulla ripartizione della capacita.

In particolare, il rilascio della licenza &€ competenza del Ministero delle infrastrutture e dei
trasporti, previa verifica del possesso dei requisiti di onorabilita, capacita finanziaria e
competenza professionale gia previsti esplicitamente dalla Dir. 95/18/CE.

In tema di ripartizione della capacita ferroviaria, il D.P.R. 146/1999 individua il Gestore
dell'Infrastruttura quale soggetto preposto a detta attivita, su base equa, non
discriminatoria, trasparente e tale da consentire un utilizzo efficace e oftimale
dellinfrastruttura. : '

Con riferimento alla ripartizione defia capacita il D.P.R. prevede tra l'altro che il Gestore
dia priorita «ai servizi di trasporto [...] sufficienti a soddisfare la mobilita dei cittadini»
nonché ai «servizi di trasporto ad alta velocita [...] su infrastrutture appositamente
costruite [...] e ai servizi di trasporto merci effettuati su linee specializzate per tali servizi».

Altri articoli del D.P.R. stabiliscono inoltre la possibilita di riesame delle determinazioni
adottate dal Gestore dell'infrastruttura e dei termini generali delle procedure necessarie
alla formalizzazione della richiesta ed alla assegnazione della capacita.

A tale contesto normativo la Commissione Europea ha ritenuto di aggiungere le

norme contenute nelle citate tre Direttive (n.12, 13 e 14 del 2001), pubblicate nella
Gazzetta Ufficiale della Comunita Europea in data 15 marzo 2001, che dovranno essere
recepite nell’'ordinamento legislativo nazionale, come gia evidenziato, entro il 15 marzo
2003. Del contenuto e dei principali elementi di novita introdotti da tali Direttive & riportata

nel seguito una cescrizione sintetica.

o La Direttiva 2001/12/CE (ex 91/440/CE), spinge verso una piu marcata liberalizzazione,
enucleando e specificando ulteriormente alcuni aspetti che non confliggono con quanto
gia statuito dal nostro ordinamento.

Nella definizione di “impresa ferroviaria” sono compresi anche gli operatori che
forniscono la sola trazione. |l trasporto merci internazionale avra, a condizioni eque,
libero accesso - entro il marzo 2003 - alle reti Transeuropee di Trasporto Merci



(TERFN), riportate in allegato alla Direttiva. A partire dal marzo 2008 tale libero accesso
sara esteso a tutta la rete ferroviaria europea.

il Gestore dell'infrastruttura & tenuto allelaborazione di un piano commerciale
comprendente i programmi di investimento e di finanziamento, in linea con la politica dei
trasporti nazionale. Per quanto riguarda questa tematica, va sottolineato come il gia
ricordato Contratto di programma (2001-2005) fra FS Spa (in qualita di Gestore
dellinfrastruttura) e il Ministro dei trasporti e della navigazione sia in linea con il dettato
della norma comunitaria.

Le Imprese ferroviarie avranno 'obbligo di tenere e pubblicare separatamente i conti
profitti e perdite ed i bilanci per le attivita merci e viaggiatori. E’ vietato espressamente il
trasferimento ad altre attivita dei finanziamenti ricevuti per i servizi di trasporto
passeggeri riconosciuti come servizio pubblico.

La Direttiva 2001/13/CE (ex 95/18/CE) non modifica sostanzialmente i principi che
regolano l'ambito di regolamentazione delle licenze e si limita a sottolineare alcuni
aspetti:

- il rilascic delle licenze & attribuito dagli Stati ad un ente che non esercita attivita di
servizio ferroviario;

- la licenza diviene un requisito indispensabile per qualsiasi operatore che effettui
trasporto (nazionale o internazionale).

- gli Stati possono escludere dall’applicazione della Direttiva gli operatori che svolgono
esclusivamente servizi:

o passeggeri, su infrastruttura locale e regionale autonoma;
o passeggeri, urbani e suburbani; |

o ferroviari regionali di trasporto merci non contemplati nell'ambito di applicazione
della 91/440/CE;

o di trasporto su infrastruttura privata, utilizzata dal proprietario per il trasporto delle
proprie merci.

In anticipo sulla pubblicazione del nuovo “Pacchetto Infrastruttura®, allo scopo di
accelerare il processo di liberalizzazione del comparto, con l'art.131 della "Finanziaria
2001" (Legge 23 dicembre 2000, n. 388) & stato soppresso il sistema della concessione
per la parte concernente il trasporto ferroviario, sostituito dal rilascio di licenze. Inoltre, la
legge dispone che il Ministro dei trasporti e della navigazione possa rilasciare titoli
autorizzatori ai soggetti in possesso dei requisiti previsti dal D.P.R. 146, anche in deroga
a quanto disposto dai suoi Artt. 1, comma 1 lettera &) e 3, comma 1 lettera a). La legge
apre pertanto lintero mercato dei servizi di trasporto ferroviario alla concorrenza, in
condizioni di reciprocita qualora si tratti di imprese aventi sede all'estero o loro
controllate.

la Direttiva 2001/14/CE (ex 95/19/CE) prevede la elaborazione e la pubblicazione - a
cura del gestore dellinfrastruttura - di un Prospetto Informativo della Rete (PIR) che
determina la natura dell'infrastruttura disponibile per le Imprese ferroviarie e contiene
informazioni sulle condizioni di accesso alla stessa; il PIR deve essere predisposto
almeno quattro mesi prima della presentazione delle richieste di capacita (come ricordato
il Gestore dell'Infrastruttura italiano € gia obbligato all'espletamento di tale attivita
dell'Atto di Concessione [articolo 3]).



Sempre in questa Direttiva vengono specificati alcuni concetti portanti che allargano lo
spirito dei precedenti atti.

La determinazione dei diritti di accesso all'infrastruttura pud essere delegata dallo Stato
al Gl, purché esso sia indipendente dalle Imprese ferroviarie sul piano giuridico,
organizzativo o decisionale. Le funzioni di riscossione dei diritti possono invece essere
svolte in ogni caso dal Gestore dell'Infrastruttura.

La definizione del pedaggio dovra corrispondere al costo direttamente legato alla
prestazione del servizio ferroviario. Tuttavia gli Stati membri possono consentire al
Gestore dell'lnfrastruttura di applicare coefficienti di maggiorazione per la penuria di
capacita (gia previsto nel pedaggio italiano, sia attraverso il parametro densita che nella
quota parte relativa all'utilizzo dei nodi) e per gli effetti ambientali causati dalla
circolazione dei treni (qualora cio sia praticato anche per le modalita concorrenti).

E' stata prevista I'introduzione di un “performance system” da applicare su tutta la rete,
che puo prevedere sanzioni per perturbazioni del traffico, compensazioni per le imprese
danneggiate da tali perturbazioni e premi in caso di prestazioni superiori a quanto
previsto contrattualmente. Tale sistema & gia previsto nell'Atio di Concessione ed & stato
recentemente avviato, sia pur in fase sperimentale, da R.F.l. S.p.A. .

Gli Stati dovranno istituire un “Organismo di Regolamentazione” , che i richiedenti
possono adire avverso le decisioni prese dal Gestore dell'Infrastruttura in relazione al
prospetto informativo della rete, alla procedura di assegnazione della capacita, al
sistema di imposizione dei diritti, al loro livello e struttura, al certificato di sicurezza e
allattuazione degli standard e delle norme di sicurezza. L'Organismo di
regolamentazione ha poteri decisionali sui reclami ed adotta le misure necessarie per
rimediare alla situazione entro due mesi dal ricevimento di tutte le informazioni
necessarie.

E’ utile osservare che il ruolo della Commissione, alla luce di questa direttiva, assume
adesso piu spiccati caratteri di controllo del quadro generale del trasporto ferroviario, in
particolare per quanto riguarda limposizione dei diritti per l'uso dellinfrastruttura,
'assegnazione della capacita, la regolamentazione, le licenze e in materia di sicurezza.
Verra infatti istituito un Comitato con funzioni regolamentari, che avra la facolta di
monitorare 'applicazione della Direttiva e potra — tra 'altro — intervenire per modificare ad
esempio la mappa delle TERFN, i contenuti del PIR, la tempistica del processo di
" allocazione della capacita ed i servizi da fornire alle Imprese di trasporto.

Lo scorso 23 gennaio la Commissione ha presentato al Consiglio ed al Parlamento
Europei un pacchetto di proposte per una terza serie di direttive, intitolato “Verso uno
spazio ferroviario europeo integrato”. Gli elementi ed i principi cardine su cui € basato
tale pacchetto normativo, sono:

1. lo sviluppo di un approccio comune in materia di sicurezza ferroviaria, mirando alla
fissazione di elevati standard di sicurezza per i trasporti e le reti infrastrutturali,
basati su norme e principi di regolazione definiti da soggetti indipendenti, con
garanzia, sia di una chiara definizione delle responsabilita di ciascun soggetto
operante nel sistema ferroviario, sia dell'indipendenza delle attivita di investigazione
sugli incidenti (alfinterno del pacchetto, la sicurezza & materia di un’apposita
direttiva);



2. la creazione di un organismo comunitario per la sicurezza e linteroperabilita,
sottoforma di Agenzia indipendente (European Railways Agency), cui affidare il
ruolo di “motore” per il coordinamento e lo sviluppo della sicurezza e
dellintercperabilita dei vari sistemi ferroviari nazionali.

3. l'aggiornamento delle direttive sull’interoperabilita, mirato ad una sempre maggiore
armonizzazicne dei requisiti tecnici e delle procedure di utilizzo di tutti i componenti
dei sistemi ferroviari sia ad alta velocita che convenzionali;

4. lapertura dei singoli mercati nazionali del trasporto merci di cabotaggio (trasporti
nazionali di merci effettuati in un dato Stato membro da imprese ferroviarie non
residenti nello stesso Stato membro); in sostanza l'obiettivo & quello di aprire, a
decorrere dal 2006, I'accesso a tutta la rete ferroviaria europea per I'effettuazione di
servizi di trasporto merci sia nazionali che internazionali.

5. l'adesione della Comunita Europea allOTIF (Organizzazione intergovernativa per i
Trasporti Internazionali Ferroviari). Tale organismo, a cui aderiscono 40 paesi in
tutto il mondo, gia da tempo elabora norme vincolanti uniformi nel settore del
trasporto ferroviario internazionale, che riguardano sia il trasporto passeggeri, sia il
trasporto merci (merci pericolose comprese) sia le specifiche di costruzione del
materiale ferroviario.

Il pacchetto contiene inoltre lindicazione delle seguenti iniziative future per un
ulteriore sostegno al rilancio del trasporto ferroviario europeo:

6. la graduale apertura, allinterno dei singoli stati membri, dei rmoroati dei trasport!
internazionali passeggeri;

7. la promozione di misure per la salvaguardia della qualita dei servizi di trasporto e
per la tutela dei diritti dell'utenza; a tale particolare riguardo, Ia Commissione &
infatti in procmto di emanare un'apposita direttiva recante princigi <! indirizzi per ‘e
compensazioni in caso di ritardo o mancato adempimento degti obb ighi di servizio.
Verranno inoltre introdotte norme e procedure per la definizione di indicatori della
qualita dei servizi, per l'identificazione dei termini contrattuali di =se/vizio pubhlico.
per la garanzia della trasparenza delle informazioni rese ai pubhlicc € per la
risoluzione extra-giudiziale dei contenziosi in materia.

In materia di snstagno finanziario alla produzione dei servizi di tiazporto combinato
merci, va infine riportato che il 4 febbraio u.s. la Commissione - nel quadro delle linee
d’'azione di politica dei trasporti delineate nel Libro Bianco pubblicato dalla Commissione
il 12 settembre 2001 - ha presentato una proposta di regolamento relativo alla
concessione di contributi finanziari comunitari destinati a migliorare le prestazioni
- ambientali del sistema di trasporto merci.

Tale regolamento propone, in estrema sintesi, le modalité operative del programma
“Marco Polo” per il riequilibrio modale e per il sostegno finanziario allo sviluppo dei servizi
di trasporto combinato, che riserva al trasporto ferroviario delle merci un ruolo di grande
importanza strategica.



2.2.2. - La Normativa comunitaria di riferimento in materia di obblighi di
servizio pubblico

L'articolo 73 (ex articolo 77) del Trattato CE sancisce la compatibilita con il Trattato
stesso degli aiuti di stato richiesti in ragione delle “necessita del coordinamento dei
trasporti ovvero corrispondenti al rimborso di talune servitu inerenti alla nozione di pubblico
servizio”: questo secondo caso, in particolare, rileva ai fini del Contratto di servizio
pubblico.

Il riferimento normativo fondamentale del Contratto di servizio pubblico & costituito dal
Regolamento CEE n. 1191/69 del 26 giugno 1969 [d'ora in avanti Regolamento],
modificato e integrato dal Regolamento CEE n. 1893/91.

Il Regolamento enumera alcune forme di compensazione compatibili con lart. 73,
prevedendo che le autorita competenti possono imporre obblighi di servizio pubblico agli
operatori laddove cid sia necessario per garantire la fornitura di servizi di trasporto
sufficienti. Gli obblighi di servizio sono definiti come quegli “obblighi che I'mpresa di
trasporto, ove considerasse il proprio interesse commerciale, non assumerebbe o non
assuinerebbe neila stessa misura né alle stesse condizioni”. Essi sono articolati in:

a) obbligo di esercizio, in virtu del quale 'impresa & obbligata a adottare, per le linee o gli
impianti il cui esercizio le sia stato affidato mediante concessione od autorizzazione
equivalente, tutte le misure atte a garantire un servizio di trasporto conforme a
determinate norme di continuita, regolarita e capacita, nonché l'esercizio di servizi
complementari;

b) obbligo di trasporto, consistente nell’'obbligo gravante sullimpresa di accettare e di
effettuare qualsiasi trasporto di persone o merci a prezzi e condizioni predeterminate;

c) obbligo tariffario, sussistendo il quale le imprese devono applicare prezzi stabiliti
dail’autorita pubblica, in contrasto con l'interesse commerciale del'impresa stessa.

A fronte dellimposizione di un obbligo di servizio, lo Stato & tenuto a compensare 'impresa .

dei conseguenti oneri.

A seguito delle modifiche apportate dal Regolamento 1893/91, la regolazione degli obblighi

connessi alla nozione di servizio pubblico avviene, in via ordinaria. mediante Contratto di

servizio pubblico. Quest'ultimo € un contratto stipulato tra 'autorita pubblica e un’impresa

esercente trasporto allo scopo di “garantire servizi di trasporto sufficienti tenendo conto

segnatamente dei fattori sociali, ambientali e di assetto del territorio o per offrire particolari

condizioni tariffarie a favore di determinate categorie di passeggeri’ (art. 1 comma 4).

Pertanto il Regolamento, con le integrazioni recate dal Reg. 1893/91, contempla due

modalita di definizione degli obblighi di servizio :

a) mediante Contratto di servizio;

b) mediante atto unilaterale da parte dell'autorita pubblica, in via residuale rispetto alla
fattispecie precedente.

Nellun caso come nell'altro, l'autorita pubblica & tenuta a compensare l'impresa delle

perdite sofferte a motivo degli obblighi di servizio imposti o contrattualizzati.

Dallesame delle disposizioni del Regolamento derivano, inoltre, due ordini di

considerazioni.

In primo luogo, non sono esplicitate le modalita in base alle quali il Contratto di servizio

deve essere concluso; nulla, in particolare, risulta in merito alle procedure di scelta del

contraente.



La seconda considerazione & connessa con la precedente, di cui anzi costituisce uno dei
presupposti logici: il Regolamento non affronta la questione dell'apertura del mercato (nella
fattispecie) ferroviario a una pluralita di operatori, riflettendo un contesto connotato da
mercati nazionali a carattere monopolistico, in cui il trasporto pubblico era fornito dalle
amministrazioni pubbliche o da societa a capitale pubblico, operanti in regime di
concessione. ,

Quest'ultima considerazione si correla, in particolare, alle notazioni gia esposte sul
mercato ferroviario in ltalia e sui mutamenti in corso. Si sottolinea pertanto che la
stipulazione di un Contratto di servizio con l'impresa a capitale pubblico esercente servizi
ferroviari (anche senza procedure ad evidenza pubblica di scelta del contraente) é
compatibile con le disposizioni comunitarie che disciplinano la materia.

Non solo. Il Regolamento prevede (art. 17 par. 2) la dispensa dell'obbligo di notifica
preventiva di cui al’art. 88 del Trattato CE per le compensazioni risultanti dallapplicazione
delle disposizioni contenute nel medesimo Regolamento. Il che conferma, in via mediata,
la natura parzialmente derogatoria delle disposizioni in tema di trasporti terrestri (nella
fattispecie: per obblighi di servizio) rispetto alla d|sc1p||na generale della concorrenza e
degli aiuti di Stato contenuta nel Trattato. . _ _ -

Si evidenzia da ultimo che la disciplina comumtana in tema d| obbhghl di servizio, come
appena descritta, ¢ in fase di modifica; risulta infatti in discussione una proposta di
regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio, destinato ad abrogare il 1191/69 e a
disciplinare ex novo la materia. Tra i punti piU rilevanti della proposta si annoverano i
seguenti:

1. previsione della possibilita di stipulare contratti di servizio per i soli servizi di
trasporto passeggeri;

2. obbligo di gara per l'aggiudicazione dei contratti di servizio pubblico, pur con la
previsione di alcune eccezioni inclusa V'attribuzione di contratti in base al confronto

~della qualita;

3. distinzione tra obbligo di attenersi alle “regole generali”, che devono essere
osservate da tutti gli operatori e per le quali le autoritda possono prevedere
compensazioni erga omnes, e prestazioni (e conseguenti compensazioni)
disciplinate con Contratto di servizio;

4. previsione di prescrizioni a tutela della concorrenza, delia trasparenza e del
principio di non discriminazione.

2.2.3. - La normativa nazionale e gli assetti trasportistici ferroviari rilevanti ai
fini della definizione del Contratto di servizio Pubblico 2002-2003

e L|’approvazione da parte del Ministero del Tesoro in data 21.7.2000 del Piano
d'Impresa predisposto da FS e sottoposto nel corso del 1999 allesame di un apposito
“tavolo tecnico” cui hanno partecipato rappresententi del Ministero del Tesoro e del
Ministero dei Trasporti, € rilevante ai fini dell'individuazione degli obblighi di servizio e
della conseguente contribuzione pubblica.

Infatti il Piano d'Impresa citato contiene (“ullegato G”) un'analisi dettagliata dei servizi
non sostenibili sulla base dei soli ricavi di mercato, e una conseguente proposta di
contributi pubblici in conto esercizio per il periodo 2000-2003. Tale proposta & stata
approvata dall'Azionista nel luglio 2000, e recepita negli stanziamenti a favore di FS



previsti nel bilancio dello Stato sia del 2000 (con una riduzione a causa di sopravvenu
esigenze di finanza pubblica) sia del 2001.

Il Piano d’Impresa contiene implicitamente (in quanto approvato dall'Azionista) w
serie di scelte pubbliche in materia di contribuzione ai servizi di interesse collettiv
rilevanti ai fini del Contratto di servizio. Sotto questo profilo infatti il Contratto in esan
conferma quanto gia previsto dal CdS 2000-2001, e cioé, per i servizi che qui rilevan
il contributo al trasporto passeggeri notturno, previsto nel Piano d'lmpresa, che |
documenta la non sostenibilita finanziaria e, stante I'approvazione del Piano, indu
una ragionevole aspettativa, da parte dell'impresa, della contribuzione ivi prevista.
Attuaimente & in corso di revisione il Piano d’lmpresa di F.S. Holding e delle Socie
del gruppo; lo schema di nuovo Piano d’'Impresa 2002-2005, pur non ancora approve
dall’azionista, conferma le previsioni di contribuzione pubblica ai fini del mantenimer
dell'offerta sul segmento del trasporto passeggeri notturno, che non presenta profili
redditivita compatibili con 'assenza di compensazioni pubbliche.

Il d.Igs. 19 novembre 1997, n. 422 come modificato dal d. Igs. 20 settembre1999,
400 ha conferito alle regioni e agli enti locali le competenze in materia di traspoi
pubblico locale anche su ferro, prevedendo in particolare che “le regioni subentra
allo Stato nel rapporto con le Ferrovie dello Stato S.p.a. e stipulano, entro il
settembre 1999, i relativi contratti di servizio” dopo che lo Stato abbia provveduto, ¢
decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri previo accordo di programma con
regioni, allattribuzione delle relative risorse. | tempi perd sono stati pit lunghi ¢
previsto e lincertezza su chi dovesse, per la parte pubblica, contrattualizzare
contributi per il trasporto locale si & protratta per tutto 'anno 2000. 1l trasferimento de
risorse e delle competenze ha avuto effettivamente luogo solo per le regioni a statt
ordinario con D.p.c.m. 16 novembre 2000, a decorrere dal 1° gennaio 2001. Pertantc
Contratto in esame regola interamente servizi e compensazioni relativi alle region
statuto speciale e province autonome, poiché quanto di competenza delle regioni
statuto ordinario & oggetto di contratti di servizio tra Trenitalia e le singole regioni.

Oltre al conferimento alle regioni delle competenze sul segmento del trasporto loca
I'altra riforma che si avvia a modificare radicalmente il settore ¢ la liberalizzazione de
attivita di trasporto ferroviario. Inizialmente la liberalizzazione riguardava solo alcu
tipologie di trasporto internazionale, in attuazione della direttiva comunitaria n. 440 «
1991 (recepita con d.p.r. 8 luglio 1998, n. 277), ma poi & stata estesa all'intero merc:
del trasporto ferroviario, secondo quanto stabilito nella Legge 388/2000 (art. 131).
conseguenza di questi provvedimenti normativi, hanno chiesto ed ottenuto la licen
per I'esercizio del trasporto ferroviario attualmente 27 imprese. Il volume di attivita
questi nuovi concorrenti &€ per il momento esiguo, ma nel breve-medio periodo tende
gradualmente a crescere, in particolare nel segmento del trasporto merci.
Nonostante gli effetti concreti siano per il momento molto limitati, l'importanza ¢
mutamento avvenuto con l'apertura del mercato a nuovi concorrenti & tale
modificare profondamente i principi stessi, nonché gli aspetti metodologici e tecr
della regolazione pubblica. In particolare & stato necessario verificare la compatibil
dello strumento del Contratto di servizio, nell'uso che in passato ne & stato fat
rispetto ai mutamenti intervenuti. L'esistenza ormai di una pluralita di operatori ferrovi
rende pilt complessa rispetto al passato la definizione delle forme piu appropriate pet
individuazione e compensazione deali obbliahi di servizio pubblico. per auanto



normativa comunitaria non imponga, ad oggi, procedure concorsuali per la scelta
dellimpresa di trasporto con cui contrattualizzare detti obblighi.

E’ opportuno pertanto procedere ad un riassetto organico dell'intera materia relativa
agli obblighi di servizio pubblico in campo ferroviario e ai contributi statali al trasporto
su ferro, anche in relazione al riallineamento degli obiettivi odierni della politica dei
trasporti nazionale e comunitaria.

In questa direzione sta procedendo il d.d.l. A.S. 1246 che prevede all'articolo 38 un
riassetto organico della contribuzione pubblica al trasporto ferroviario.

Il contratto in esame regola il rapporto tra Stato e Trenitalia in quanto, di fatto, unica
impresa in grado di fornire i servizi pubbilici cui lo Stato era ed € interessato.

A conclusione del progetto di riassetto societario del gruppo Ferrovie dello Stato S.p.A.,
approvato con nota del 31.7.2000 dal Ministero del Tesoro, nel giugno 2001 e stata
completata la separazione societaria tra il gestore dell'infrastruttura (R.F.l. S.p.A) e
lesercente servizi di trasporto (Trenitalia S.p.A.). Si tratta del punto arrivo di un
processo intrapreso ai sensi dell'art. 4 comma 4 del D.P.R. 8.7.1998, n. 277 (di
recepimento delia dircttiva 51/440/CEE) e i cui passagyi $alienti sono: ' o
o luglio 1998: creazione della Divisione Infrastruttura;
o maggio 1999: nascita delle Divisioni del Trasporto (Passeggeri, Regionale e Merci);
o giugno 2000: costituzione della Societa Trenitalia che ha raggruppato le tre Divisioni
di trasporto;
n luglio 2001: costituzione della Societd R.F.l. per la gestione dellinfrastruttura
ferroviaria.

In connessione con il processo di separazione societaria appena accennato € mutata,
rispetto al passato, la qualificazione giuridica del rapporto intercorrente tra lo Stato e
'impresa ferroviaria: da un regime di concessione si € passati ad un regime
differenziato per il gestore dellinfrastruttura e per l'impresa di servizi. |l rapporto
concessorio infatti (art. 5 comma 2 del D.P.R. 277/1998) continua a intercorrere tra lo
Stato e (attualmente) R.F.l. ai fini della gestione, del mantenimento in efficienza e dello
sviluppo della rete infrastrutturale, ed & stato definito, come gia evidenziato, nel D.M. n.
138-T del 31.10.2000. L’esercizio di servizi di trasporto invece ha luogo in virtu del
possesso di licenza, rilasciata ai sensi del D.P.R. n. 146 del 16.3.1999.

La portata degli eventi citati & rilevante, anche ai fini del Contratto di servizio, sotto due
profili interconnessi.

In primo luogo, sul versante esterno emerge un rapporto, diverso da quello
‘concessorio, di alterita tra Stato e impresa ferroviaria; a cid si aggiungano i principi -
sanciti tra I'altro nel D.P.R. 277/1998 nonché nelle due direttive del PCM 30.1.1997 e
18.3.1999- di autonomia gestionale e risanamento finanziario che spingono verso
logiche imprenditoriali e di mercato, da contemperare con le esigenze e le aspettative
collettive connesse al concetto di “servizio pubblico”.

In secondo luogo, sul versante interno all’azienda ferroviaria, il processo di separazione
societaria ha portato a una individuazione pit netta ed univoca di costi e ricavi.

Per quanto riguarda le disposizioni normative che specificamente prevedono obblighi di
servizio pubblico, la fonte piu rilevante é costituita dal Decreto del Ministro dei Trasporti
n. 1/T del 2 gennaio 1990.



Tale decreto detta disposizioni in merito alle gratuita (art. 1) e alle agevolazioni tariffarie
(art. 2), ed ha natura in parte ricognitiva poiché per alcune esenzioni e agevolazioni
rinvia a norme previgenti, in parte innovativa nella misura in cui prevede ex novo taluni
obblighi. Peraltro, il Decreto n. 118/T del 20 novembre 2001 (G.U. n. 78 del3.4.2002)
firmato di concerto dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti e dal Ministro
dell'economia e delle finanze abroga l'articolo 1 del D.M. 1/T-1990 (gratuita tariffarie).
L'articolo 2 del D.M. 1/T citato contiene disposizioni in merito a riduzioni tariffarie da
applicare a determinate categorie di viaggi o di viaggiatori (oltre che a talune tipologie
di trasporto merci che tuttavia non sono oggetto del presente contratto).

Ai fini del Contratto di servizio 2002-2003, le disposizioni ivi contenute o richiamate
riguardano, in particolare, il Decreto Interministeriale dell'8 giugno 1962 n. 4516, che
contiene la previsione di pill concessioni applicate ai trasporti effettuati per conto ed a
spese dello Stato. La ratio di tali disposizioni di agevolazione risiede nella protezione di
categorie di persone invalide o deficitarie e nella facilitazione di viaggio per garantire i
servizi di determinate organizzazioni. La concessione speciale, denominata “trasporti
per conto dello Stato”, prevede I'applicazione di tariffe ridotte per il personale religioso
e per indigenti viaggianti, detenuti-e perscnale di accompagnamento a queste ultime
categorie. |l decreto interministeriale contiene, poi, una serie di concessioni, previste a
tutela di categorie socialmente deboli quali: indigenti inviati in luoghi di cura, ciechi con
0 senza accompagnatore, mutilati e invalidi di guerra o per servizio per determinati
viaggi; congiunti di caduti di guerra o per servizio per determinati viaggi, minorenni o
interdetti di mente rimasti orfani a causa della guerra o per servizio. A tali concessioni &
da aggiungere la concessione speciale relativa ai trasporti che si effettuano per conto
ed a spese della Croce Rossa ltaliana, accordata quindi per i viaggi che le infermiere €
gli assistenti sanitari effettuano per spostarsi da uno ad altro istituto sanitario. Infine, la
concessione speciale per i viaggi FAO, prevede l'applicazione di tariffe ridotte per
viaggi di servizio dei funzionari della Organizzazione delle Nazioni Unite per
I'Alimentazione e I'Agricoltura.

L’articolo 2 comma 4 prevede infine 'obbligo per F.S. (oggi: Tremtaha) di rilasciare
al personale, che all'atto del passaggio ad altre amministrazioni dello Stato abbia
maturato diritto alla pensione, concessioni di viaggio a condizioni uguali a quanto
previsto per il proprio personale in servizio. Detto obbligo comporta la compensazione
degli oneri conseguenti al mantenimento delle carte di libera circolazione concesse
negli scorsi anni, in attuazione del passaggio ad amministrazioni pubbliche che -
evidenziassero carenza di personale, secondo quanto previsto con legge n. 554 del
29.12.1988, con decorrenza dal 1°.1.19889.

e Sull'assetto normativo disciplinanti gli obblighi di servizio hanno inciso le indicazioni
~ contenute nella Direttiva del Presidente del Consiglio dei Ministri, del 30 gennaio
1997 (c.d. Direttiva Prodi), che all'articolo 8 prevede che venga avviato un processo
di revisione delle norme contenenti agevolazioni o esenzioni tariffarie e sancisce
altresi che le esenzioni tariffarie in favore di istituzioni 0 amministrazioni pubbliche
siano regolate con convenzioni con le amministrazioni interessate, e non piu con il
Contratto di servizio nazionale. Ad oggi, tale disposizione risulta in gran parte
attuata poiche rimangono a carico del Contratto di servizio nazionale 2002-2003 gli
oneri derivanti dal D.l. 5795/1959 (Forze armate) la cui convenzione € entrata in
vigore dal 2002 e dal D.l. 4516/1962.



Un elemento che ha inciso su tempi e contenuti del presente Contratto & costituito
dal parere che il NARS-CIPE ha espresso sul Contratto di servizio 2000-2001. Nella
seduta del 18 marzo 2002, infatti, detto organo consultivo ha espresso parere
favorevole sullo schema di contratto 2000-2001 ed ha al contempo formulato talune
raccomandazioni, prescrivendo di sottoporre al parere dello stesso Comitato, entro
il 30 giugno 2002, lo schema di Contratto di servizio 2002-2003 da elaborare in
funzione dei seguenti aspetti:

o Inclusione dei soli obblighi di servizio passeggeri;
o individuazione degli standard qualitativi minimi;
2 specificazione degli obblighi derivanti dal sistema di agevolazlonl tariffarie
previste dalla vigente normativa;
o definizione dei criteri per la determinazione dei costi e l'individuazione degli
oneri di servizio pubblico.
Pertanto, come verra esplicitato pil oltre, il presente schema & stato impostato alla
luce delle prescrizioni del NARS testé riportate. Gli obblighi di servizio inclusi
riguardano anche i servizi di trasporto ferroviario nelle Regioni a statuto speciale e
neile Provinte autonome, poiciié, nelle more deli'aituazione completa di quanto
previsto dal d. Igs. 422/1997, gli stessi ricadono nella disciplina del Contratto di
servizio nazionale.



‘3. - Contratti di servizio pubblico precedenti

3.1. - | contratti di servizio pubblico tra il 1992 e il 1996

Dal’emanazione del Regolamento comunitario 1893/1991 (emesso il 20 giugno 1991
ed entrato in vigore 1 luglio 1992), che avviene contestualmente alla trasformazione delle
Ferrovie dello Stato in S.p.A, i rapporti tra io Stato e queste ultime in materia di obblighi di
servizio pubblico, si sono uniformati ai principi dettati dalla normativa comunitaria,
provvedendo alla stipula di contratti di servizio pubblico.

Il periodo luglio-dicembre 1992 invero & stato regolato dal Contratto di Programma
(CdP) 1992-1993 stipulato il 23 gennaio 1991. Questo contratto, al di la della
denominazione, va letto come un “ibrido”, avendo per oggetto sia obblighi di esercizio
(dell'infrastruttura ferroviaria nazionale: gestione, marniutenzione ordinaria e straordinaria,
sviluppo; del collegamento via mare tra terminali ferroviari), trasferiti nel CdP a cominciare
dal 1994, sia obblighi di traspuito (locaie & iegionale viaggiatori) e tariffari (merci a
viaggiatori) che confluiranno poi in un contratto separato che assumera la denominazione
di Contratto di servizic pubblico.

Il primo atto negoziale tra lo Stato e la Societa FS con la denominazione “Contratto di
servizio pubblico” & stato stipulato il 29 dicembre 1992. In esso le parti disciplinavano “in
via transitoria” il solo anno 1893 senza esplicitare le modalitad di quantificazione delle
compensazioni, ma impegnandosi per il futuro a procede alla definizione di criteri oggettivi
per la parametrazione degli acquisti di servizi e per la remunerazione degli obblighi tariffari
da parte dello Stato. ’

Il Contratto di servizio successivo, firmato il 13 febbraio 1996, riguarda il periodo
1994-1996 ed é il primo a contenere un’analisi dettagliata degli obblighi di servizio e dei
metodi utilizzati per la quantificazione delle relative compensazioni. La principale voce di
compensazione riguardava il trasporto d'interesse regionale e locale.

3.2. -l Contratto di servizio Pubblico 1997-1999

I 13 tuglio 2000 & stato stipulato il Contratto di servizio tra Ministero dei trasporti e
della navigazione e FS SpA per il periodo 1997-1999. Su tale contratto la Sezione centrale
di controllo della Corte dei conti si & definitivamente espressa (deliberazione n. 8/01/P del
15/2/2001), dichiarando il non luogo a deliberare tenuto conto che il contratio stesso si
limita a fare stato di attivita e risultati gia definiti e di conseguenza difetta della
connotazione di atto programmatorio.

Benché il periodo di validita del Contratto sia il triennio 1997-1999, esso contiene
una clausola di continuita (art. 14 comma 1) in base alla quale "La Societa (FS SpA) e
autorizzata a proseguire, oltre la vigenza del presente contratto e secondo I'Orario Ufficiale
in vigore, nell'erogazione dei servizi di cui al precedente articolo 3 per la stessa quantita di
trenikm del 1999, fino alla stipula dei contratti di servizio regionali”.

L’art. 3 cui tale clausola fa riferimento riguarda tutti gli obblighi di servizio a fronte
dei quali Trenitalia veniva compensata, nel periodo 1997-1999; pertanto la clausola di



continuita & suscettibile di interpretazione estensiva - che & quella qui accoita - in virtu
della quale V'impresa era autorizzata a proseguire nell'erogazione degli obblighi di servizio
gia disciplinati nel contratto 1997-1899. Tanto piu che tale interpretazione € una chiave di
lettura coerente con I'opportunita di evitare drastici tagli a taluni servizi.

Per quanto riguarda i profili connessi con l'erogazione della compensazione da
parte dello Stato, I'art.43 della L.Finanziaria per il 1999 (n.448 del 23.12.98) ha accertato in
via definitiva, e senza dar luogo a conguagli, 'ammontare delle somme da corrispondere
ad F.S. S.p.A. dal 1994 al 1998 per obblighi di servizio.

Analoga disposizione, peraltro, € prevista per il 2000 dal d.lgs. 299/2001, art.12.

3.3 Il Contratto di servizio 2000-2001

Nel mese di febbraio 2002 e stata ultimata l'istruttoria relativa al Contratto di
Servizio 2000-2001; lo schema di contratto deve essere attualmente sottoposto all'esame
delle Commissioni Parlamentari dopo che su di esso, con alcune prescrizioni, si €
espresso favorewolmeiite-il NARS (parere del 18.3.2001), nonché il CIPE e la Conferenza
Stato-Regioni. Detto schema sara trasmesso alle competenti Commissioni parlamentari
non appena sara formalizzata la relativa Delibera CIPE.

Nel Contratto 2000-2001 & disciplinata la compensazione dovuta dallo Stato a
Trenitalia per gli obblighi di servizio pubblico resi nel biennio di riferimento. Detta
compensazione ammonta per il 2000 a 3.123,575 miliardi di lire, e per il 2001 a 1021,5
miliardi di lire, da corrispondere a fronte di obblighi di servizio prestati nel settore sia
passeggeri che merci. La drastica riduzione della dimensione finanziaria del Contratto di
servizio nazionale dal 2000 al 2001 € dovuta al passaggio alle regioni delle competenze
sul trasporto ferroviario regionale, che ha comportato a partire dal 2001 il trasferimento alle
regioni della parte pil consistente delle risorse relative a contratti di servizio pubblico a
seguito del’emanazione del D.P.C.M. 30.11.2000 che, a recepimento dell’Accordo quadro
Stato-Regioni del 18.6.1999 e dei conseguenti Accordi di programma tra lo Stato e
ciascuna Regione, attribuiva servizi e risorse alle Regioni, per complessivi 2286.5 miliardi
di lire. Di conseguenza la somma stanziata per il Contratto di servizio pubblico nazionale si
riduce da 3.123,575 miliardi di lire nel 2000 a 1.021,075 miliardi di lire nel 2001.

Gli oneri a carico dello Stato si riferiscono a prestazioni di obblighi di servizio
pubblico rese da Trenitalia sulla base:

e di un principio di continuita rispetto al passato, contenuto nel precedente Contratto
di servizio pubblico 1997-1999 firmato il 13 luglio 2000 (clausola di continuita, art.
14 e art. 3);

e del Piano d’Impresa 1999-2003 approvato, in particolare per quanto riguarda il
servizio passeggeri notturno e il trasporto combinato di merci;

+ di disposizioni normative vigenti da cui sorgoro specifici obblighi di servizio per
Trenitalia. Tali disposizioni sono contenute o richiamate, per il settore passeggeri,
dall'art. 2 del D.M. 2.1.1990 n. 1/T: decreto interministeriale 24 giugno 1959, n.
5795 (Forze Armate); decreto interministeriale € giugno 1962, n. 4516 (agevolazioni
tariffarie a particolari categorie di passeggeri).

Gli obblighi di servizio riconosciuti dal Contratto 2000-2001 sono i seguenti:



1. trasporto passeggeri: servizi di ambito regionale nelle Regioni a statuto
speciale e nelle Province autonome; servizi di trasporto notturno;
agevolazioni tariffarie ex art. 2 del D.M. 1-T/1990;

2. trasporto merci: trasporti dal continente alla Sardegna e viceversa; trasporti
sulle distanze superiore a 1000 km. (innaturale degressivita); trasporti di
prodotti siderurgici in ambito CECA; trasporti dal porto di Trieste
allUngheria e viceversa; trasporti internazionali effettuati attraverso il porto
di Trieste Marittima; trasporto intermodale da e per la Francia a supporto del
traffico merci in transito attraverso il valico del Monte Bianco.

Malgrado il carattere ex post, il contratto 2000-2001 tuttavia, inserito in un contesto
di eccezionali mutamenti dello scenario di riferimento, non perde le caratteristiche di
strumento di governo di taluni segmenti della politica trasportistica, nella misura in cui
esplicitamente include taluni servizi (in particolare, il trasporto combinato di merci su
ferro) in ottica prospettica, sinergica e coerente con altri strumenti programmatori
nazionali (Piano Generale dei trasporti e della logistica) e comunitari (Libro Bianco,
~programma “Marco Polo?).



4. - 1l Contratto di servizio Pubblico 2002-2003

4.1. - L’istruttoria

L'istruttoria che ha portato alla elaborazione del Contratto di servizio 2002-2003 &
stata funzionale ad individuare quali prestazioni di servizi di trasporto ferroviario
rispondano ad un interesse collettivo e siano pertanto qualificabili come obblighi di
servizio, e quali controprestazioni lo Stato debba corrispondere a fronte dell’erogazione di
detti servizi.

Il processo dialettico e decisionale sotteso alla elaborazione dello schema di
contratto riflette inoltre, come gia evidenziato, uno scenario in transizione.

L'iter istruttorio ha avuto inizio nel mese di febbraio c.a.. Il 18 marzo 2002, nella
" seduta’in cui & stafo €saminato il CdS 2000-2001, il NARS-CIPE, nell'approvare lo schema
di contratto sottoposto, ha altresi prescritto la presentazione dello schema 2002-2003
entro il 30 giugno 2002. ‘

in particolare, come gia accennato, le prescrizioni contenute nel parere in questione sono
le seguenti:

1. limitazione dei servizi regolati ai soli servizi di trasporto passeggeri (notturno e
agevolazioni tariffarie), escludendo il trasporto merci “il cui sviluppo futuro andra
regolato alla luce del nuovo piano d'impresa’;

2. indicazione puntuale degli standard qualitativi cui fare riferimento nell’erogazione
dei servizi collettivi; '

3. specificazione degli obblighi derivanti dal sistema di agevolazioni tariffarie previste
dalla vigente normativa;

4. definizione dei criteri per la determinazione contabile e individuazione degli oneri di
servizio pubblico, al fine di definire ex ante i relativi costi.

Tale valutazione € peraltro coerente con quanto contenuto nel d.d.l. collegato alla
finanziaria (A.S. 1246 art. 38, gia art. 19 dell’A.C. 2032 recante “Disposizioni in materia di
infrastrutture e trasporti”), presentato nel novembre 2001 e tuttora all’esame del
Parlamento, che da un lato prevede la possibilita di affidamento diretto, fino al 31.12.2003,
del contratto di servizio per gli obblighi di servizio nel trasporto passeggeri a media e lunga
percorrenza, e dall'altro pone le basi per definire meccanismi di concorrenza e di
incentivazione erga omnes per il trasporto ferroviario di merci, in particolare per lo sviluppo
del trasporto combinato.

Alla luce di quanto contenuto nel parere NARS, é stata richiesta a Trenitalia la
trasmissione di dati e informazioni utili allistruttoria del Contratto 2002-2003 (con note del
25 febbraio, del 22 marzo, del 3 maggio e del 29 maggio c.a.).

A seguito di dette richieste, & stata avviata una serie di incontri con 'impresa ferroviaria
allo scopo di definire le prestazioni e controprestazioni da includere nel Contratto.

Al contempo, sullistruttoria (e la conseguente elaborazione) dello schema di CdS hanno
inciso altre variabili, ed in particolare:



I'assetto delle attribuzioni regionali risultanti dal vigente titolo V della Costituzione:
dato, infatti il ruolo centrale assunto dalle Regioni in tema di servizi di trasporto
ferroviario, anche la definizione dell'offerta notte (inclusa nei servizi a media e lunga
percorrenza, in capo allo Stato) richiede un’estensione del processo decisionale con
linclusione delle Regioni interessate. Tali istanze sono state sollevate in sede di
Coordinamento interregionale del 25.3.2002 per la materia dei trasporti, nonché in
sede di approvazione del Contratto 2000-2001 nella Conferenza Stato-Regioni del

18.4.2002, e confermate nell'incontro tecnico che ne € seguito, tenutosi in data
14.5.2002;

in tema di servizi di rilievo regionale, si & inoltre posta la necessita di definire con
esattezza il perimetro dei servizi da includere nel CdS 2002-2003, nelie more della
completa attuazione del D. Lgs. 422/1997. Al riguardo, come sara esposto pil
analiticamente in seguito, uno dei nodi da sciogliere riguarda quei servizi
interregionali del Nord-Est c.d. “indivisi”, che cioé, in mancanza di accordo tra
Regioni e/o Province autonome co-interessate, sono pro tempore rimasti attribuiti
alla competenza dello Stato e dunque non sono rientrati né nella ripartizione
prevista dallAccerde .Quadro 18.6.1999, né nel D.P.CM. 16.11.2C00 che ha
trasferito alle Regioni a statuto ordinario, con decorrenza 1.1.2001, risorse e servizi.
Il 18 giugno u.s. si € tenuto un incontro tecnico presso il Ministero per acquisire la
posizione delle Regioni e Province interessate, anche in merito allinclusione di
detti servizi nel CdS nazionale 2002-2003. In tale contesto, le parti hanno
concordato sull'opportunita di includere detti “servizi indivisi®, in ragione di circa 3,8
m.ni di treni*km, nel Contratto 2002-2003.

Da ultimo, si rileva che l'istruttoria del Contratto 2002-2003 ha presentato un ulteriore
elemento di complessita, direttamente derivante alla natura ex ante del contratto e legato,
in particolare, alla compiuta definizione di standard di qualita e del sistema di penalita che
diventa fattore di primario rilievo quando si tratta di definire per il futuro le prestazioni
oggetto del contratto stesso.

In data 25 giugno 2002 la Societa Trenitalia ha trasmesso la propria relazione finale.

4.2. -

Obblighi di servizio pubblico previsti nel contratto

Gli oneri a carico dello Stato previsti nel CdS 2002-2003 sono relativi a prestazioni

di servizi ferroviari che Trenitalia si impegna a rendere -0 ha reso, per quanto gia prodotto
nei mesi gia trascorsi del 2002- sulla base:

delle valutazioni gia elaborate ai fini del CdS 2000-2001, e dei conseguenti obblighi
ivi previsti,; '

del Piano d’'Impresa 1999-2003, per quanto riguarda il servizio passeggeri notturno;
peraltro, tale Piano & attualmente in corso di revisione e nella attuale formulazione
conferma la necessita di contribuzione per mantenere il livello attuale dell'offerta;

di disposizioni normative vigenti da cui sorgono specifici obblighi di servizio per
Trenitalia. Tali disposizioni sono previste o richiamate nel D.M. 1-T/1990, che
richiama le agevolazioni previste dal decreto interministeriale 8 giugno 1962, n.
4516 (agevolazioni tariffarie a particolari categorie di passeggeri) e prevede la



4.3. -

compensazione per le carte di libera circolazione rilasciate a ex dipendenti F.S.
transitati ad altre amministrazioni pubbliche;

della clausola di continuita prevista dall'articolo 14 comma 1 del Contratto di servizio
1997-1998, che continua ad avere efficacia nelle more dell'approvazione dello
schema di Contratto 2000-2001, il cui articolo 10 contiene, analogamente,
I'autorizzazione a proseguire nell'’erogazione dei servizi ivi disciplinati.

Quantificazione delle compensazioni nel Contratto di Servizio

2002-2003

Trenitalia ha presentato i dati di preconsuntivo 2001 riportati nella tabella seguente,

che saranno oggetto di successiva rendicontazione certificata ex art. 6 comma 3 e che
sono stati assunti quali dati di previsione per il 2002 (nonché per il 2003).

Su tale base sono definite, tenuto conto degli stanziamenti del bilancio di previsione

dello Stato per il 2002, le compensazioni riconosciute alla Societa.

Oneri dichiarati da Trenitalia
(Previsione= preconsuntivo 2001; dati in euro)

Preconsuntivo Compensazior
2001 pensazion:
(A) Trasporto regionale, di cui: 231.483.490 218.203.0140
- Servizi indivisi 30.599.143
- Serym nelle Regioni.a statuto speciale/ 200.884.347
Province autonome
AY . .

(B Trasporto passeggeri media e lunga 151.558.839 143 475 i1 8
Lgercorrenza, di cui: ]
- Trasporto passeggeri notturno 148.816.000
- Sconti e agevolazioni tariffarie 2.742.839

TOTALE (A+B) 380.299.490 361.778.058

Al riguardo si rende opportuno evidenziare la differenza rispetto ai dati posti a

supporto del Contratto 2000-2001, basati tuttavia sul preconsuntivo 2000 salvo che per le
agevolazioni tariffarie, in parte definite su dati ai consuntivo 1999.

Per le agevolazioni tariffarie comuni ai due contratti (poiché dal 1°.1.2002 le
agevolazioni per il personale appartenente alle Forze Armate sono disciplinate con

convenzione tra il Ministero della Difesa e Trenitalia) si riscontra, da preconsuntivo
2001, una minima riduzione degli oneri per agevolazioni tariffarie e una consistente
contrazione degli oneri per CLC a ex dipendenti FS transitati ad altre
amministrazioni pubbliche. La causa di quest'ultimo fenomeno va ricercata nel fatto



che i dati inseriti nel CdS 2000-2001 si riferivano al consuntivo 1999; per le CLC,
peraltro, il percorso di riorganizzazione aziendale determinato dal processo di
societarizzazione e dalla conseguente nascita di Trenitalia ha consentito il
perfezionamento delle indagini relative all'individuazione dei soggetti aventi titolo.
Pertanto Trenitalia, su specifica richiesta de! Ministero, ha recentemente portato a
termine una ricognizione dello stock di carte effettivamente in circolazione.

e Per quanto riguarda la compensazione del servizio passeggeri notturno, tra i due
set di dati (inseriti, rispettivamente, nel CdS 2000-2001 e nello schema di Contratto
2002-2003) sussiste una differenza: benché, infatti, lammontare complessivo sia
non eccessivamente disallineato (158,5 m.ni di euro rispetto ai 148,8), cambia
profondamente la metodologia di determinazione di tali oneri. In sintesi, e secondo
quanto verra esposto pil compiutamente nel paragrafo dedicato al trasporto
notturno, nell'attuale schema di CdS l'importo della compensazione richiesta deriva
da un margine operativo netto negativo di molto inferiore rispetto al precedente. Cio
in quanto, in occasione della societarizzazione di Trenitalia si € avuto un
riallineamento del valore netto contabile al minore valore economico di parte degli
asset, che si-€ tradciio irrun abbattimento, nel conto profitti e peidite, deila quota di-
costi per ammortamento. Nei dati presentati a supporto del CdS 2002-2003, il
metodo proposto include altresi il tasso di remunerazione del capitale investito.

L’ammontare degli oneri evidenziati da Trenitalia & risultato superiore alle risorse
disponibili nel bilancio delio stato sia complessivamente che per singoli capitoli di bilancio,
con conseguente compensazione parziale degli oneri evidenziati.

Si evidenzia inoltre che, oltre alla possibilita di scostamenti fisiologici che per il 2002 e
per il 2003 potranno emergere tra il previsto (ovvero il preconsuntivo 2001) e I'effettivo, un
ulteriore fattore di incertezza & costituito dal livello e dal sistema tariffario di riferimento,
che incide sui ricavi e dunque sull’entita degli oneri e delle conseguenti compensazioni. Al
riguardo, I'incertezza riguarda sia il 2002 sia il 2003, stante la necessita di procedere alla
modifica della Deliberazione CIPE 173/1999 che disciplina il sistema tariffario di cap-
pricing.

Come riportato nello schema di contratio allegato, Trenitalia dovra, entro il mese di
settembre 2003, produrre una certificazione di una Societa di revisicne che attesti i ricavi, i
costi, gli oneri tariffari relativi agli obblighi di servizio prestati nel 2002. Per verificare e
validare la correttezza dei dati 2001 (che pertanto rilevano anche ai fini del presente
contratto, e in misura tanto pitu rilevante date le differenze accennate), analoga
disposizione & contemplata, per i dati relativi allo scorso anno, dall'art. 8 dello schema di
CdS 2000-2001. Gli eventuali maggiori oneri che dovessero emergere ex art. 6 del CdS
allegato hanno, naturalmente, un limite invalicabile nellammontare dei fondi stanziati in
bilancio; viceversa, laddove i documenti di revisione dovessero attestare fabbisogni di
compensazione inferiori a quanto originariamente previsto nel contratto, le conseguenti
eccedenze versate a Trenitalia verranno portate a detrazione delle compensazioni future.



5. - 1 singoli obblighi di servizio

Di seguito verranno illustrati i singoli obblighi di servizio, le disposizioni (normative o
contrattuali) che ne sono all’origine e i criteri economici dei meccanismi di calcolo dei
relativi oneri. Viene inoltre presentata la quantificazione degli oneri stessi basata sui dati di
pre-consuntivo 2001 comunicati da Trenitalia.

5.1. - Trasporto passeggeri di interesse regionale

A partire dal 1°.1.2001, con I'entrata in vigore del D.P.C.M. 16.11.2000, sono state
trasferite alla Regioni a statuto ordinario i servizi e le risorse (per complessivi 2286,5
miliardi di lire), sulla base della ripartizione concordata con I'Accordo Quadro del
18.6.1999. Sono invece rimasti nel Contratto nazionale i servizi di competenza delle
Regioni a statuto speciale e le Province autonome, in attesa che si completi, per esse,
lattuazione del D. Los. 422/1997. L . e,

Ad essi si aggiunge un ammontare di servizi c.d. “indivisi”, prodotti nelle Regioni del
Nord-Est e che interessano contemporaneamente almeno una Regione a statuto ordinario
e una Regione a statuto speciale o Provincia autonoma (relazioni: Trieste-Portogruaro-
Venezia, Trieste- Udine-Venezia, Bologna-Bolzano/Brennero, Verona-Bolzano/Brennero).

Al riguardo si evidenzia che, nelle fasi prodromiche allAccordo Quadro del
18.6.1999, la ripartizione provvisoria dei fondi per contratti di servizio e la connessa
assegnazione di treni*km facevano riferimento all’attribuzione di una quota di servizi
interregionali al Friuli Venezia Giulia (0,9 m.ni di treni*km), al Veneto (2,6 m.ni di treni*km
per le relazioni che qui rilevano) e alla Provincia di Bolzano (0,3 m.ni di treni*km). Per il
Veneto, tale quota di servizi & stata successivamente espunta poiché per le stesse linee
risultd non definito il mutuo consenso dei soggetti interessati. Pertanto, mentre 1.2 m.ni di
treni*km sarebbero comunque stati inclusi nel Contratto di Servizio nazionale in attesa
della completa attuazione del d. Igs. 422/1997 (art. 1 comma 3), i 2,6 m.ni di treni*km sono
riconfluiti nel medesimo Contratto nazionale quali “servizi indivisi”.

Il 18.6.2002 si & tenuta presso questo Ministero una riunione al riguardo, con i
rappresentanti del Ministero stesso, delle Regioni e delle Province autonome interessate e
di Trenitalia. Nella riunione in parola & emersa l'opportunita di prendere a riferimento
I'intero sistema di relazioni che risultava attribuita ad almeno due delle Regioni o Province
su indicate, considerando altresi che I'Accordo di programma tra il Ministero e la Regione
Veneto (27.1.2000) lascia impregiudicata “'eventuale ulteriore attribuzione di treni
interregionali che attraversano anche la regione Friuli Venezia Giulia e le province
autonome di Trento e Bolzano” (art. 3 comma 1).

Ai fini del Contratto di servizio statale 2002-2003, la cui definizione presuppone, tra
laltro, l'individuazione del perimetro dei servizi di interesse regionale da regolare nelle
more della completa attuazione del D. Lgs 422/1997, nellambito della citata riunione del
18.6.2002 si & convenuto sull'inclusione dei servizi indivisi nel Contratto nazionale in fieri,
fintanto che non verra raggiunto un accordo sulla Regione o Provincia assegnataria.



Pertanto, per quanto attiene ai servizi di interesse regionale ancora inclusi nel CdS
2002-2003, essi si riferiscono a:
1. servizi prodotti nelle Regioni a statuto speciale e Province autonome, pari a
complessivi 22.189.382 treni*km;
2. servizi indivisi per 3.820.461 treni*km.

L'obbligo di produzione minima per il 2002 corrisponde alla produzione
programmata per il 2001 ed & cosi ripartita:

Quantita minima di servizi da
erogare nelle Regioni a statuto
speciale e Province autonome

(treni*km)

2002
Valle d’Aosta 1,8
Friuli Venezia Glulla 2.9
Sardegna =~ 3,6
Sicilia 10,8
Bolzano 1.7
Trento 1.4
Servizi indivisi 3.8
TOTALE 26.0

Per quanto attiene alla Val d'Aosta, si evidenzia che, ad oggi, circa 500.000 del
totale dei treni*km programmati vengono effettuati mediante servizio sostitutivo su gomma,
nelle more della conclusione degli interventi di ripristino dell'infrastruttura ferroviaria
danneggiata dall'alluvione verificatasi nel novembre 2000.

L’'ammontare dei fondi complessivamente destinati alla compensazione derivante
da deiti servizi & pari a 218.203.040 euro, corrispondente allimporto stanziato sul capitolo
1540 (stato di previsione del Ministero dellEconomia e delie Finanze) del bilancio dello
Stato per 'anno 2002; mentre lo sbilancio dichiarato da Trenitalia ammonta a 231.483.490
euro.

La ratio sottesa alle disposizioni contrattuali che disciplinano i servizi delle Regioni a
statuto speciale e Province autonome consiste nel riconoscimento di una potesta
decisionale, in capo alle Regioni, quanto pit ampia possibile. Fatto salvo, infatti
'ammontare minimo di treni*km che Trenitalia si obbliga a produrre e 'obbligo di non
diminuire la produzione in ciascuna Regione o Provincia rispetto al 2001 (obbligo
derogabile soltanto con il previo consenso della Regione o Provincia interessata),
- l'articolato prevede che le Regioni e le Province autonome:

1. Concordino con Trenitalia il programma d'esercizio, ovvero definiscano il dettaglio
dell'offerta, cosi da poter incidere direttamente sulla produzione del servizio nel modo
che esse ritengono piu efficace rispetto alla domanda di mobilita del bacino di
riferimento;

2. Esprimano la valutazione sulla qualitd dei servizi erogati, nonché sul corretto
adempimento degli obblighi contrattuali da parte di Trenitalia.



5.2. - Trasporto passeggeri media e lunga percorrenza

5.2.1. - Trasporto passeggeri notturno

Come gia accennato, nel Contratto 2000-2001, a seguito dell'avvenuto processo di
separazione societaria, il servizio di trasporto passeggeri notturno (ad eccezione degli
Intercity Notte) & stato riconosciuto quale obbligo di servizio pubblico ammesso a
compensazione.

Tale previsione viene confermata con lo schema di Contratto di servizio 2002-2003.
La ragione risiede nel fatto che, malgrado la insufficiente redditivita del servizio notturno,
esso & funzionale alla mobilita di lunga e lunghissima percorrenza, contribuendo pertanto
al riequilibrio territoriale. La qualificazione di obbligo di servizio per il trasporto notturno,
declinato nelle diverse caratteristiche secondo quanto in appresso descritto, € inoltre
funzionale all'obiettivo di acquisire al modo ferroviario quote crescenti della domanda di
mobilita, unitamente alla finalita di accessibilita del servizio anche a fasce di utenza a piu
contenuta capacita di spesa. |l percorso da seguire, e su cui particolarmente si e
focalizzato 'impegno in sede di istruttoria ed elaborazione dello schema di Contratto
allegato, consiste nel garantire livelli soddisfacenti di quahta quale che sia il segmento di
servizio di riferimento.

Il trasporto notturno presenta infatti caratteristiche di servizio differenziate perché &
destinato ad un’utenza, a propria volta, con una disponibilita a pagare non omogenea.
Pertanto, oltre a quote di servizio prestate con materiale essenziale e poco accessoriato
(posti seduti di prima e seconda classe e cuccette in scompartimenti a 6 posti, c.d. “T6”
esso prevede altresi livelli di servizio piu elevati. Le tariffe sono correlate a questa
differenziazione dei servizi offerti, essendo -nel primo caso- particolarmente contenute (sia
rispetto ad altri modi che rispetto ai servizi commerciali Eurostar e Intercity) e dunque
accessibili anche a fasce di utenza con minore disponibilita a pagare.

| servizi per i quali & prevista la compensazione, come gia nel Contratto 2000-2001,
sono i servizi di trasporto notturni articolati nella seguente tipologia:

1. EXPN (Espresso Notte nazionale) — treno dedicato alle medie e lunghe distanze; &
composto di carrozze con posti seduti di prima e seconda classe e cuccette di tipo
T6 a sei posti. E il treno notte a minor costo, poco accessoriato ed essenziale, per
una clientela a basso profilo di spesa e senza esigenze di sofisticato comfort.

2. TH (Treno Hotel) — & commercializzato come un treno Espresso ma con materiale
pit confortevole (solo cuccette e vagoni letto), dedicato alle lunghe e lunghissime
distanze, per le quali & molto piu forte 'esigenza di dormire sdraiati. E utilizzato
infatti soprattutto in Sicilia per i collegamenti verso il Nord ltalia.

3. TAA (Treni Auto al seguito) — sono treni dedicati al trasporto di auto e relativi
passeggeri sulle lunghe distanze; € un prodotto antieconomico dal punto di vista
industriale, ma con evidenti vantaggi ambientali, sia per il grosso risparmio di



carburante e quindi di inquinamento, sia in termini di decongestionamento stradale
nei periodi di grosso traffico stagionale.

Gli Inter City Notte, che pure costituiscono un prodotto a servizio del segmento
notturno, sono stati esclusi dal novero dei servizi posti sotto contratto, in quanto essi sono
attualmente considerati all'interno del paniere del “price-cap” per la determinazione delle
tariffe dei servizi di media e lunga percorrenza (di cui alla deliberazione CIPE n. 173 del
5/11/99).

Lo schema di contratto 2002-2003 include altresi i treni c.d. “straordinari

programmati”, ovvero prodotti da Trenitalia per fronteggiare aumenti di domanda che si
riscontrano in particolari periodi dell’'anno (es. festivita, periodo estivo).
In effetti i treni notte “straordinari programmati”, che recano il post-fisso “bis” rispetto al
numero che denota il treno notte ordinario cui sono abbinati, corrispondono tout court ad
un adeguamento dell'offerta, come individuata ai fini del Contratto di Servizio, a picchi
della domanda; pertanto, essi costituiscono un’estensione dei servizi contrattualizzati,
finalizzati ad aumentare la capacita di risposta aila domanda collettiva di taie tipologia di
servizio.

| servizi di trasporto notturno inseriti nello schema di contratto 2002-2003
corrispondono ad un ammontare complessivo di treni*km pari a 16.891.814, inferiore al
programmato 2001 essenziaimente a motivo della riqualificazione di alcuni espressi in
Intercity notte, che come sopra accennato non vengono inclusi nel CdS. L'onere dichiarato
da Trenitalia per la produzione di tale offerta & pari a 148.816.000 di euro.

5.2.2. - Agevolazioni tariffarie passeggeri

Il Contratto di Servizio 2002-2003 disciplina le compensazioni dovute a Trenitalia per
I'applicazione di agevolazioni tariffarie previste dalla normativa vigente. || NARS-CIPE, nel
parere espresso nella seduta del 18.03.2002 sullo schema di Contratto di servizio 2000-
2001, ha raccomandato per il contratto successivo di “specificare gli obblighi derivanti dal
sistema di agevolazioni tariffarie previste dalla vigente normativa”.

Le agevolazioni tariffarie passeggeri sono quelle previste dall’art. 2 del DM 1/T del 2
gennaio 1990 che in alcuni casi rinvia a norme previgenti e in altri prevede ex novo taluni
obblighi.

L'articolo 1 del medesimo decreto, che disciplinava le gratuita tariffarie, & stato
abrogato dal decreto interministeriale 118/T del 20.11.2001.

L’abrogazione dell'articolo 1, peraltro, ha fatto seguito alla contrattualizzazione delle
gratuita in parola tra Trenitalia e le Amministrazioni interessate.

Il presupposto normativo del D.M. 1-T/90 consiste nella legge 41/1986 che, all’art. 10
delega il Ministro dei Trasporti a individuare con decreto, secondo quanto prescritto dalla
legge 210/1985 (art. 16 e art. 18, che prescrive il concerto con il Ministro del Tesoro) le
gratuita e agevolazioni tariffarie.

Gli obblighi di servizio di cui all'articolo 2 del DM 2.01.1990, in questione reca le
seguenti due tipologie di agevolazioni a favore di determinate categorie professionali e
figure istituzionali o di particolari fasce della popolazione:



1. le agevolazioni riconosciute a vantaggio di categorie di viaggiatori socialmente
meritevoli di tutela (non vedenti, invalidi di guerra o per servizio, ecc) o di viaggi
correlati a istituzioni a riconosciuta utilita collettiva (addetti FAO e CRI), nonché
le riduzioni applicate a viaggi per conto dello Stato (detenuti e persone di
accompagnamento);

2. le concessioni di titoli di viaggio (carte di libera circolazione, c.d. CLC) attribuite
alle condizioni previste per il personale FS a riposo, a ex dipendenti F.S. che
sono passati ad Amministrazioni statali avendo maturato diritto alla pensione. Lle
CLC a ex ferrovieri, nonché ai familiari di ex ferrovieri, risultano essere state
introdotte dal DM 73-T/1987 e la legge 554/1988 (art. 4) sancisce, per i
dipendenti F.S. che passano ad Amministrazioni pubbliche, I'applicazione del
DPCM 325/1988 che a sua volta dispone che il dipendente trasferito conserva,
ove piu favorevole, il frattamento economico in godimento allatto del
trasferimento.

L’articolo 2 de! D.M. 1-T/1990 disciplina altresi talune agevolazioni tariffarie per il
- trasportc merci; tuttavia @sse, come gia evidenziato, non rilevano in questa sede. -

L’ammontare degli oneri sostenuti da Trenitalia, in relazione alla concessione di
agevolazioni tariffarie e delle carte di libera circolazione, e costituenti titolo per la
compensazione, & determinato secondo quanto disposto dal DPR 25 giugno 1959 n. 411,
in base ai seguenti passaggi:

a. stima dei biglietti venduti;

b. per le agevolazioni tariffarie: calcolo della differenza tra introiti teorici da tariffa ordinaria
e introiti effettivi da tariffa agevolata; per le carte di libera circolazicr:e: calcolo deile
somme che sarebbero state riscosse mediante 'applicazione della tariffe ordinaria;

c. applicazione a tale differenza di una riduzione percentuale, fissata dal ciiato DPR.

L’'onere complessivo riferito alle categorie di viaggiatori compresi nell'art. 2 punte 2
del DM 1/T 1980 (indigenti, detenuti, corrigendi minorenni, viaggi FACT, non vedent e
accompagnatori, mutilati, invalidi, personale CRI) ammonta, da pre-cansuntivo 2001, &
1.€52.8590,85 =uro.

Tale importo €& stato assunto come previsione per il 2002 e 20uU3; in reaha
'ammontare dellonere (corrispondente a percentuali differenziate di sconto sui biglietti
venduti, da applicare alle categorie individuate) dipende dal livello tariffario di riferimento.
Pertanto tale importo potrebbe richiedere un adeguamento, in funzione di eventuali
variazioni delle tariffe nei mesi residui del 2002 o, a fortiori, dall'eventuale diversa struttura
tariffaria che possa derivare dalle previste modifiche della Deliberazione CIPE 173/1999.

Quanto alle tessere di libera circolazione, la determinazione dell'onere deriva dalla
valore commerciale di:

a) n. 513 tessere di concessione di viaggio in 1* classe;
b) n. 404 concessioni di viaggio di 2* classe.

L'onere lordo di ciascuna tessera di libera circolazione, calcolato sulla base del
valore commerciale riferito al 2001, € pari a 6.817,23 euro per quella di 1* classe e
4.338,24 euro per quella di seconda classe. L’onere netto per il 2001 (paria 1.049.977,59
euro) é stato determinato sulla base della riduzione, sancita dal DPR 411 del 25 giugno
1959, dell’'80% dell'onere lordo.



L’'onere netto pari a 1.049.977,59 Euro e stato determinato sulla base della
riduzione, sancita dal DPR n.411 del 25.06.59, dell’'80% dell'onere lordo.

L'onere netto sopra evidenziato & stato posto alla base della quantificazione del
contributo per ciascuno degli anni di vigenza del contratto (2002-2003) sulla base delle
attuali regolamentazioni tariffarie.

Pertanto I'onere complessivo riferibile alle agevolazioni e gratuita tariffarie viene cosi
determinato:

1. riduzioni tariffarie di cui all’art. 2 punto 2 del DM 1/T 1990: 1.692.860,95 euro;
2. trasporti gratuiti di cui all'articolo 2 punto 4 del DM 1/T 90 (CLC): 1.049.977,59 euro;
per complessivi 2.742.838,54 EURO.

La tabella di seguito allegata mostra la sintesi economica delle considerazioni sopra
esposte.

CONCESSIONE DI
RIDUZIONI
TARIFFARIE ( di
cuj all’art. 2 punto 2 BENEFICIARI % DI SCONTO ONERE 2001 | ONERE 2002 ONERE 2003
DM 1/T 1990)
Concessione B Indigenti viaggianti per rimpatrio,
detenuti internati e corrigendi minorenni | 20 0 0 0
Concessione G Viaggi FAO ‘ 10 10.850,81 10.850,81 10.850,81
Concessione 1] Indigenti inviati in istituti di cura 20 20.631,21 20.631,21 20.631,21
Concessione III Non vedenti e loro accompagnatori 1.360.838,98 1.360.838,98 1.360.838,98
Viaggi con accompagnatore I bigl. valido x due
persone
Viaggi isolati 20
Concessione VIII Mutilati ed invalidi di guerra e per 299.349,81 299.349,81 299.349,81
servizio e loro accompagnatori
Grandi Invalidi con accompagno 30+ gratuita x acc.
Grandi Invalidi senza accompagno 30
Invalidi 2°, 3°, 4° cat. 10
Concessione [X Viaggi degli invalidi per accertamenti 30 928,33 928,33 928,33
sanitari
Concessione X1 10 261,81 261,81 261,81
Viaggi del personale della CRI
TOTALE 1 1.692.860,95 1.692.860,95 | 1.692.860,95




TIPOLOGIA DI AGEVOLAZIONI ONERE 2001 ONERE 2002 ONERE 2003
€ € €

Riduzioni Tariffarie di cui alPart. 1.692.860,95 1.692.860,95 1.692.860,95

punto 2 DM /T 90

Trasporti gratuiti di cui all’art. 2 puntq 1.049.977,59 1.049.977,59 1.049.977,59

DM /T 90

Totale €

2.742.838,54

2.742.838,54

2.742.838,54




6. La qualita dei servizi

Dato il carattere ex ante del Contratto 2002-2003, diventa centrale l'impostazione di
un sistema di obiettivi, monitoraggio, valutazione e penalita relativi alla qualita dei servizi
commissionati.

Il sistema prescelto & differenziato, per il trasporto regionale e il trasporto notturno,
dal punto di vista della variabile rilevante ai fini dell'individuazione e verifica degli obiettivi:

e nel caso del regionale, si fa riferimento alla qualita erogata e il farget € individuato a
partire dagli standard previsti nelle Carte dei servizi emanate da Trenitalia relative alle
Regioni o Province interessate;

e per il trasporto notturno, invece, si € scelto di attenersi alla qualita percepita, e
I'individuazione degli obiettivi & funzione della necessita di conseguire, nel tempo,
miglioramenti del livello di gradimento da parte dellutenza. Cid in quanto, ai fini del
monitoraggio degli standard di qualita di cui alla Delibera CIPE 173/1899, taie
segmento € incluso nel coacervo dei treni a media e lunga percorrenza; pertanto le
performance del servizio notte sono comungue monitorate nel’ambito della M.L.P. e, a
tutt'oggi, non sono impostati dati su tale specifica tipologia di servizio.

Nell’ambito di questa diversa impostazione, la valutazione del conseguimento degli
obiettivi presuppone tipologie differenziate di informazioni da acquisire poiché nel caso del
trasporto notturno i dati consistono nella rilevazione della soddisfazione della clientela,
mentre per il regionale oggetto del monitoraggio sono direttamente i risultati di
performance.

Al di la di tali differenze, la previsione contrattuale della scansione temporale del
processo di monitoraggio e valutazione & analoga per le due tipologie di servizi regolate: il
monitoraggio avviene semestralmente mentre la valutazione & annuale. Peraltro, entrambi
i processi hanno ad oggetto non soltanto la verifica del conseguimento degli obiettivi di
qualita dei servizi erogati, ma anche il corretto adempimento degli altri obblighi contrattuali,
inclusi quelli inerenti alla quantita dei servizi da erogare.

Diverso &, invece, il ruolo spettante a Stato e Regioni ai fini della valutazione: per il
trasporto notturno, € il Ministero che verifica il corretto adempimento degli obblighi
contrattuali; nel caso del trasporto regionale, sono le Regioni / Province interessate che
esprimono detta valutazione, che sara poi formalizzata dal Ministero.

6.1 La qualita nei servizi di trasporto regionale

Per il trasporto di ambito regionale o provinciale disciplinato con il presente CdS, il
sistema di qualita é riferito alla qualita erogata e fa leva su fattori, indicatori e standard
desunti dalle Carte dei Servizi emanate per il 2002 da Trenitalia nelle Regioni e Province di
riferimento. '

Al set di fattori / indicatori desunto dalle Carte dei Servizi & statn inoltre aggiunta
I'affidabilita (treni soppressi o limitati per guasto tecnico, escluse cause di forza maggiore),
che costituisce un dato rilevante ai fini della qualita dei servizi. Inoltre gli indicatori relativi



alla pulizia sono stati integrati includendo, in aggiunta alla percentuale di ditte certificate e
alla pulizia esterna delle carrozze, il riferimento ai cicli di pulizia previsti a livello di divisione
regionale, ancorando [lindicatore (e la relativa penalitd) all'eseguito rispetto al
programrato. Ad oggi, & in corso il processo di rinnovo dei contratti di pulizia; pertanto i
dati relativi a tali indicatori sono in fase di acquisizione e nello schema di Contratto allegato
—che sara conseguentemente integrato a breve- i relativi standard di qualita non sono
ancora indicati.

La logica seguita spiega altresi la differenza di standard riscontrabile tra le diverse

Regioni / Province autonome, nella misura in cui tali standard sono desunti dalla Carte
regicnali.

| fattori e gli indicatori fissati per il 2002 per le Regioni e Province autonome (all. 7
del Contratto) sono i seguenti:
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Per il 2002, gli standard sono invarianti rispetto alle Carte dei Servizi; per il 2003, il
Contratto rinvia a un successivo Decreto del Direttore Generale della D.G. del Trasporto
ferroviario, che individuera detti standard, tenuto conto di quanto previsto nelle Carte dei
Servizi e sentita Trenitalia.

In sostanza, le Carte regionali 2003 costituiranno a loro volta punto di riferimento
cardine per individuare gli obiettivi di qualitda da conseguire; tuttavia, la necessita di non
vincolare i contenuti del Contratto ad un documento non ancora emanato ha indotto ad
optare per la modalita sopra descritta, che appare piu corretta perché potra consentire di
fissare obiettivi migliorativi rispetto al 2002, anche qualora le Carte regionali risultino
invarianti rispetto aglh obiettivi fissati per il 2002.

Il sistema impostato per la qualita del trasporto regionale appare condivisibile sotto
diversi profili. In primo luogo, il riferimento alla qualita erogata € il sistema che risulta, di
norma, adottato dalle Regioni a statuto ordinario nei rispettivi contratti di servizio: pertanto
il metodo € in linea con I'approccio generalmente seguito a livello regionale. In secondo
luogo, V'adozione di un sistema basato sulla qualitd percepita si sarebbe associato alla
difficolta di individuare 'obiettivo per il 2002 poiché i dati sulla customer satisfaction sono
disponibili sclo in forma aggregata per il 2000, mentre per il 2001, pur essendo stati
disaggregati a livello regionale, essi non sono tuttavia disponibili per ciascuna delle
Regioni autonome.

Il sistema delle penalita & costruito in modo identico per tutte le Regioni e Province
considerate, ovvero il mancato raggiungimento dell'obiettivo & sanziondio nella stessa
misura per ciascuna Regione o Provincia.

La penale & graduata a seconda dei diversi obiettivi ed & generalmente espressa
come importo dovuto per ogni punto percentuale di scostamento, su base annua, dal
raggiungimento dello standard; la mancata puntualita € sanzionata coi una perale di
12.000 euro per ogni punto percentuale di scostamento; l'insufficiente afficabiiita, con una
penale ai 10.000 euro per ogni decimo di punto percentuale; per la puizia delle vetiire,
ogni infrazione & sanzicnata con il pagamento di 250 euro mentre tutt! 3! aitri stenuaid
prevedono, in casc di mancato raggiungimento, il pagamento di 7.000 e::ro p=ar ourtc
percentuale di scostamerito. L'ammontare delle penalita € stato determinziv nanterendo .
rapporto tra compensazioni erogate e importo unitario della penale in linea con guanto
previsto, di norma, dalle Regioni a Statuto ordinario.

6.2 La qualita nei servizi di trasporto notte

Il sistema di qualita per il trasporto notturno € impostato sulla qualita percepita, che
Trenitalia fa rilevare in outsourcing, con un’indagine di custorner satisfaction a partire dal
2000. Segnatamente, nel luglio 2000 e nel maggio 2001 sono state svolte due edizioni di
ricerca; nel 2002, I'indagine verra effettuata nel mese di luglio e, a decorrere dal 2003,
dette rilevazioni avranno cadenza semestrale.

Per gli indicatori che qui rilevano, I'errore &€ compreso in un range di +/- 5% con una
probabilita del 85,5%.

A verifica della correttezza dei processi di rilevazione, € sancito nel Contratto 2002-
2003 (art. 12) che il Ministero partecipi alla valutazione delle procedure di rilevazione della



qualita percepita. Ai fini del Contratto di Servizio, sono stati selezionati 6 fattori di qualita,
articolati ciascuno in quattro indicatori corrispondenti a ognuna delle tipologie di servizio
offerte (posto a sedere, cuccetta comfort, cuccetta tradizionale, vagone letto), in relazione
ai quali verra rilevata la percentuale di clienti soddisfatti, che cioé esprimeranno sul
servizio un giudizio compreso tra 6 € 9, su una scala numerica a nove punti (1= massima
insoddisfazione, 9= massima soddisfazione). Quale obiettivo per I'anno 2002 & stato posto
il pit alto dei risultati rilevati nelle indagini del 2000 e 2001; per il 2003, il target & stato
fissato, per ciascun indicatore, pari all'obiettivo 2002 incrementato di un punto percentuale.
Per il 2002, | fattori e gli obiettivi sono dunque individuati come nella tabella seguente, che
peraltro consente una prima valutazione delle criticita pit evidenti (in particolare, la
pulizia):

Fattori di qualita Indicatori % soddisfatti (>6 - 9)
Posto a sedere (Espresso) 66,8
1) Giudizio complessivo sul viaggio Cuccetta Comfort 734
Cuccetta tradizionale 78,3
qvLe o ’ C 79,9
Posto a sedere (Espresso) 58,2
2) Sicurezza personale e patrimoniale Cuccetta Comfort 73,5
Cuccetta tradizionale 53,2
V0L 79,7
Posto a sedere (Espresso) 75,0
3) Livello di servizio (sportello) Cuccetta Comfort 63,4
Cuccetta tradizionale 85,0
VL 73,4
Posto a sedere (Espresso) 411
4) Pulizia e condizioni igieniche del Cuccetta Comfort 46,1
treno Cuccetta tradizionaile 50,7
VL 64,1
Posto a sedere (Espresso) 49,6
5) Pulizia del posto o del letto / Cuccetta Comfort 54,3
lenzuolo Cuccetta tradizionale 57,9
VL : 70,3
Posto a sedere (Espresso) 54,0
6) Comfort Cuccetta Comfort 66,6
Cuccetta tradizionale 48,8
VL 70,5

Il conseguimento dell’obiettivo € misurato rispetto al fattore di qualita e con
riferimento alanno, a partire dai dati semestrali: per la determinazione degli scostamenti,
e dunque ai fini del’applicazione delle penali, si considera la somma algebrica degli
scostamenti di ciascun indicatore relativo al rispettivo fattore. La scelta di declinare
I'applicazione delle penali rispetto al fattore anziché rispetto agli indicatori risulta coerente
con la considerazione che le quattro tipologie di servizio in cui & articolato ciascun fattore
sono commercializzate nell'ambito dello stesso brand (Espresso notte).

Le penali sono differenziate tra il primo fattore, che consistendo in una valutazione
complessiva sul viaggio ha una maggiore rilevanza e dunque € maggiormente penalizzato
in caso di mancato raggiungimento dell’'obiettivo, e tutti i successivi, che si riferiscono
ciascuno a uno specifico elemento di focus. Pertanto la penalita per punto percentuale di
scostamento &, per il primo fattore pari a 100.000 euro, e per ciascuno degli altri a 50.000
euro.



Il sistema di qualita per il trasporto notturno introduce altresi un sistema
incentivante, mediante la previsione di un “premio” assegnato in caso di superamento degli
standard fissati per ciascun fattore di qualita. Il “premio”, pari a 100.000 euro per punto
percentuale di scostamento positivo per il primo fattore e 50.000 per i fattori successivi,
viene attribuito solo per scostamenti positivi che eccedono due punti percentuali.



7. La metodologia di determinazione di costi e ricavi

7.1 Trasporto regionale

La metodologia di determinazione dei costi e ricavi per il trasporto regionale, e delle
conseguenti compensazioni spettanti, &€ in tutto simile a quella adottata dalle Regioni ¢
statuto ordinario, risultante da quanto concordato in una serie di incontri tenutisi a Tivoli ne
1998 (prodromici allAccordo Quadro 18.6.1999), e validata pertanto dalla Conferenz:
Stato-Regioni. Tale metodologia & attualmente adottata dalle Regioni a statuto ordinaric
nell’ambito dei rispettivi Contratti di servizio. Nell'ambito dei costi € incluso altresi il costc
del capitale investito, che nella metodologia concordata a Tivoli € individuata come voce d
costo ma non & quantificata ed & sottoposta alla definizione dell'azionista “in funzione de
piani d'investimento approvati dallo stesso azionista”. - '

Il tasso di remunerazione del capitale utilizzato, sulla base della proposta elaborat:
da Trenitalia (esposta nel paragrafo successivo), & pari nel presente Contratto all'11.53%
sia per il trasporto regionale che per il trasporto notturno.

Per guanto attiene ai ricavi, essi sono calcolati sulla base dei viaggiatori*km de
singolo treno e del rendimento medio a viaggiatore*km. | viaggiatori*km del singolo tren
sono rilevati puntualmente due volte allanno (a luglio e a novembre), per un periodt
complessivo di due settimane. Il rendimento medio del viaggiatore/km viene calcolato, per
treni delle singole regioni in base al mix tariffario (gratuita ed evasione, abbonati e«
ordinari) e in base al livello tariffario della regione. Per semplicita, si attribuisce ai trer
della regione di tipo metropolitano, diretto e regionale il livello tariffario della region:
stessa, mentre ai treni di tipo interregionale si attribuisce il livello tariffario nazionale.

Il costo per treno e pari alla somma delle tredici voci di costo di seguito elencate, la ct
imputazione ai soli servizi di ambito regionale & stata impostata a seguito del processo ¢
divisionalizzazione di Trenitalia:

costi di macchina

costi di scorta

costi di manutenzione corrente
costi di manutenzione ciclica
costi di pulizia

costi di energia di trazione
costi di distribuzione dei titoli di viaggio
costi di manovra

altri costi

pedaggio

ammortamento

costo del capitale investito
IRAP



Ognuna di tali voci di costo & a sua volta in genere composta da una quota preponderante
di costi diretti, dovuti al personale e ai costi operativi direttamente assegnati alla struttura,
e una quota derivante dalla differenza fra costi e introiti dovuti alle prestazioni infragruppo
(lavori eseguiti dalle strutture della Divisione Trasporto Regionale a favore dei treni di altre
Divisioni e viceversa)

A loro volta le varie componenti di costo sono calcolate come di seguito descritto.

Costo macchina, pari al costo delle ore uomo di macchina, dipende dalla velocita
commerciale del treno e dal modulo di macchina.

Costo della scorta, pari al costo delle ore uomo di scorta, dipende dalla velocita
commerciale del treno e dal modulo di scorta.

Costi di manutenzione corrente, dipendono dalla tipologia del materiale e dalla sua
composiziona. L'unita di-misura & il cesto per-ora-di-manutenziocne che tiene conto sia dei
costi di personale diretto e indiretto, sia dei costi operativi e dei consumi di materiale.

Costi di manutenzione ciclica, dipendono dalla tipologia del materiale e dalla sua
composizione. Una parte preponderante della manutenzione ciclica & capitalizzata
(consiste infatti, a tutti gli effetti, in investimento). Qui si tiene conto solo della quota
residua di manutenzione ciclica. L'unita di misura & il costo residuo per ora di
manutenzione ciclica.

Costo di pulizia. |l costo di pulizia del rotabile & ripartito ad elemento*km.

Costo di manovra. |l costo di manovra, valutato a partire dal costo di manovra all’'ora,
tiene conto sia della tipologia del materiale, sia dell'attrezzaggio delle stazioni di inizio della
corsa del treno e del tempo richiesto dalle differenti azioni di manovra. Nel costo unitario
sono compresi tutti i costi di manovra, dovuti'sia al lavoro sia alle macchine utilizzate.

Energia di trazione. Viene calcolata separatamente per energia elettrica e carburante e
riportata rispettivamente per treno*km elettrico e diesel.

Costi di distribuzione. | costi di distribuzione vengono attribuiti come percentuale sugli
introiti da traffico.

Altri costi. Comprensivi dei costi di struttura locale e centrale, vengono attribuiti a
treno*km.

Pedaggio. Il Pedaggio, ridotto dello sconto “K2" per tener conto dei maggiori costi in
termini di modulo di macchina dovuti alle inefficienze tecnologiche dell'infrastruttura, viene
calcolato per ogni treno in base alla tipologia della linea, delle stazioni utilizzate e del treno
stesso. '

Ammortamento. | costi di ammortamento del materiale vengono riportati a elemento*km.



Costo del capitale investito, pari al'11,53%, pre-tax, della media del valore delle
immobilizzazioni nette piu il capitale circolante. La media & quella aritmetica tra la
situazione del 1 gennaio e quella al 31 dicembre, dell'anno di riferimento. Il costo del
capitale per singola regione si ottiene dividendo il valore nazionale per il totale nazionale
dei treni*km regionali e Interregionali e moiltiplicando il valore ottenuto per il totale degl
stessi treni*km della Regione.

IRAP = Imposta regionale sulle attivita produttive, seccndo legge (al momento, pari
allaliquota di legge sulla somma algebrica del risultato operativo netto e del costo del
lavoro). L'IRAP per singola regione si ottiene dividendo il valore nazionale per il totale
nazionale dei treni*km Regionali e Interregionali e moltiplicando il valore ottenuto per il
totale degli stessi treni*km della Regione.

Sulla base della metodologia riportata, gli importi spettanti a Trenitalia per i servizi di
rilievo regionale inclusi nel présente contratto (servizi deile Regioni a statuto speciale e
Province autonome e servizi indivisi) sono determinati nelle tabelle di seguito riportate; si
specifica, al riguardo, che i bus*km riportati per le Regioni a statuto speciale e Province
autonome si riferiscono ai servizi prestati in Valle d'Aosta in forma sostitutiva, a seguito dei
danni occorsi all'infrastruttura ferroviaria per I'alluvione verificatasi a fine anno 2000.

PRECONSUNTIVO ESERCIZIO 2001
VALORIZZAZIONE DEI PARAMETRI ECONOMIC! - Servizi nelle regioni a statuto
speciale e nelle province autonome
Parametro di costo Quantita

jore condotta 659.450
ore scorta 407.918
ore manutenzione corrente 232.182
ore manutenzione ciclica 90.032
Elementi.km per pulizia 65.390.963
ore di manovra 24.829
treni.km elettrici 10.638.642
treni.km diesel 11.016.823
bus.km 2.395.353
Introiti da traffico 36.460.757
treni.km per altri costi 21.655.464
Elementi.km per ammortamenti 65.390.963
treni.km per costo capitale investito 21.655.464
reni.km per irap 21.655.46

Parametro di costo

Valorizzazione (€)




condotta 61.467.582
scorta 27.585.857
manutenzione corrente 23.622.340
manutenzione ciclica 18.744.113
pulizia 7.589.618
Manovra 7.083.575
Energia elettricita 3.642.800
Energia gasolio 10.384.935
Vendita 6.276.392

Itri costi (al netto di altri ricavi) 32.221.784
Ammortamenti 7.499.841
costo capitale investito 17.546.567
\rap 5.294.392
Totale costi escluso pedaggio 228.959.796
Pedaggio 35.891.703
Sconto K2 8.762.281
Pedaggio netto 27.129.422
Totale costi compreso pedaggio 256.089.217,

Ricavi da tariffa

(€)/quantita

|

Viaggiatori.km frequentanti

4.047.742.752]

Percentuale gratuita

Percentuale evasione

Viaggiatori.km paganti

942.195.32

Rendimento unitario

SR B .0 SV N

Intreiti da tariffa

35,452,757
|

Costi-ricavi {(£) |
iTotale costi compreso pedaggio 256.069.217
Introiti da tariffa 36.460.757]
Capitalizzazioni 18.744.113
Costi-ricavi 200.884.347

PRECONSUNTIVO ESERCIZIO 2001

VALORIZZAZIONE DEI PARAMETRI ECONOMICI - Servizi interregionali indivisi

Parametro di costo

Quantita

{

ore condotta

105.858




ore scorta 105.66:
lore manutenzione corrente 63.65¢
lore manutenzione ciclica 23.01.
lelementi.km per pulizia 27.712.15(
lore di manovra 1.47¢
treni.km elettrici 3.820.46
treni.km diesel {
introiti da traffico 18.971.31
treni.km per altri costi 3.820.46
jelementi.km per ammortamenti 27.712.15
treni.km per costo capitale investito 3.820.46
treni.km per irap 3.820.46
Parametro di costo Valorizzazione (€)
ondotta - . 9.867.06
scorta o T 7.145.50
manutenzione corrente 6.476.69
manutenzione ciclica 4.790.98
pulizia 3.216.41
manovra 421.94
nergia elettricita 1.308.17
[energia gasolio
vendita 3.437.88
itri costi (al netto di altri ricavi) 5.026.15
lammortamenti 3.178.37
icosto capitale investito 3.095.56
irap 934.03
'Totale costi escluso pedaggio 48.898.79
Pedaggio ' 8.425.18
Sconto K2 1.962.54
Pedaggio netto 6.462.64
Totale costi compreso pedaggio 55.361.44
Ricavi da tariffa (€)/quantita
Viaggiatori.km frequentanti 621.913.24
Percentuale gratuita
Percentuale evasione
Viaggiatori.km paganti 583.597.11
Rendimento unitario
Introiti da tariffa 19.971.31
Costi-ricavi (€)
Totale costi compreso pedaggio 55.361.44

Introiti da tariffa

19.971.31




ICapitalizzazioni 4.790.980

osti-ricavi 30.599.143

7.2 Trasporto viaggiatori notturno

Nel CdS 2000-2001 'ammontare ammesso a compensazione per il trasporto notturno
corrispondeva al margine operativo netto (differenza tra ricavi e costi) preconsuntivato nel
2000 per gli espressi notte contrattualizzati. Detto ammontare corrispondeva a 307,449
m.di di lire.

Nell'ambito del processo di separazione societaria, e segnatamente del processo di
acquisto del ramo d’azienda di trasporto di F.S. S.p.A. da parte di Trenitalia , un’ apposita
perizia ha rideterminato il valore di acquisto degli asset, evidenziando la presenza di un
badwill, ovvero di un'eccedenza del valore netto contabile rispetto al valore economico di
specifici cespiti patrimoniali, inclusi gli asset utilizzati per il trasporto notturno.

Ne ¢ seguita la rideterminazione del valore netto contabile degli asset, in diminuzione
rispetto ai precedenti esercizi, e la conseguente riduzione dei costl a motivo del minore
ammortamento annuo.

Pertanto, il valore del margine operativo netto & aumentato (in quanto i costi sono
diminuiti) ovvero, nel caso del trasporto notturno, il valore del MON negativo € diminuito,
passando a 94.873 migliaia di euro (preconsuntivo 2001).

In aggiunta a quanto esposto, la soluzione di continuita rispetto al passato consiste in
un ulteriore elemento estremamente rilevante in ottica regolatoria. Si tratta della
metodologia proposta da Trenitalia, che tiene conto, ai fini delia determinazione degli oneri
sostenuti dallimpresa ferroviaria per gli obblighi di servizio, del costo del capitale investito.
La remunerazione del capitale investito, pari all11.53%, & del resto inclusa nella
determinazione dei costi per i servizi ferroviari d| ambito regionale, come evxdenznato nel
paragrafo precedente.

Dal 1°.1.2000 lattribuzione dei ricavi alla Divisione Trasporto regionale e alla
Divisione Passeggeri avviene sulla base dell’analisi dei titoli venduti. Tuttavia le condizioni
di accesso vigenti e le caratteristiche di alcune poste di ricavo -in particolare: accordo
commerciale sull'utilizzo di treni Espresso nellambito regionale- non rendono possibile
determinare direttamente, dall'analisi dei titoli venduti, il fatturato imputabile alle singole
famiglie di prodotto (nel caso di specie, agli Espressi notte).

| ricavi imputati al trasporto notte in obbligo di servizio vengono pertanto stimati da
Trenitalia a partire dallapplicazione della seguente formula che la Societa utilizza per
valorizzare il trasportato di ciascun gruppo di prodotti:

V.T.P.n = 12 (Vkmyn X nX CigonX LijnXQin +Vkimynx (1-an)X CegnX LegeaX Qe+ Ipn
Dove per ogni famiglia di prodotti “n”, per ogni classe “k” vengono caratterizzati:
. Vkmkn . quantita di viaggiatori chllometrl rilevati sul prodotto “n”

e ok, . percentuale di viaggiatori km generati da viaggiatori in possesso di titoli d|
viaggio nazionale nella classe k sul prodotto n,



e (1-axn : percentuale di viaggiatori km generati da viaggiatori in possesso di titoli di
viaggio internazionale nella classe k sul prodotto n,

e C-n: percentuali di Vkm in possesso di un titolo di viaggio gratuito (CLC) o evasore in
seivizio (differenziato per i viaggiatori in possesso di titoli di viaggio interni e
internazionali),

e L-yn: lira media da applicare per la valorizzazione dei Vkm paganti nella classe k sul
prodotto n (differenziata per i viaggiatori in possesso di titoli di viaggio interni e
internazionali),

e |y : eventuali poste non direttamente collegate al Vkm (Carte, prenotazioni posti,
Bonus, ecc.)

 Dato, inoltre, il carattere statistico delle rilevazioni dei viaggiatori*km, del fenomeno di
gratuitd/evasione e della la possibile sfasatura temporale che puo esistere tra il momento
dellacquisto e il momento del viaggio la valutazione del fatturato richiede I'introduzione di
un fattore “Q-," di quadratura per evitare delle distorsioni rispetto al fatturato accertato a
livello di Divisione (il coefficiente & differenziato per i viaggiatori in possesso di titoli di
_viaggio interni e internazionali).

Per quanto attiene alla metodologia di determinazione dei costi, laddove questi ultimi
non siano immediatamente ed integralmente imputabili al brand (come accade, ad
esempio, per alcune voci di costo imputabili direttamente agli Eurostar, non rilevante ai fini
del presente CdS), il sistema di contabilita industriale adottato da Trenitalia consiste nel
valorizzare detti costi, per ciascun prodotto, tramite driver, che declina la quota dei costi
generati da ciascun processo in relazione al prodotto considerato. | driver, per ciascun
processo, sono individuati come segue:

Vendita : il costo viene allocats in base al numero dei viaggi secondo la seguente formula:
(Costo processo Vendita / n° viaggi totali) * (n° viaggi di prodotto)

Provvigioni agenzie di viaggio: il costo viene attribuito ai prodotti come percentuale sul
fatturato realizzato in agenzia.

'Assistenza ed informazione: il costo viene attribuito ai prodotti come percentuale sugli
introiti da traffico. ~

Scorta: il driver & costituito dalle “ore scorta” e dipende, per ciascun prodotto, dalla
velocita , dal modulo scorta e dalla percentuale di ore scorta pura rispetto al totale (pura +
accessoria).

Cuccettisti: il costo viene attribuito ai prodotti notte sulla base delle ore scorta dei
cuccettisti calcolate con lo stesso criterio della scorta.

Costo accompagnamento a bordo (VL): il costo viene attribuito come percentuale del
fatturato generato dai supplementi vi:

Costo parure per cuccette (Tessuto non Tessuto): il costo viene attribuito come
percentuale del fatturato generato dai supplementi cuccette.



Altri costi generali bordo: attribuiti in base agli eventi treno.
Gestione parco: il costo viene attribuito sulla base dei treni km.

Manutenzione: il costo, a livelio di processo dipende dalla tipologia del materiale, dal
costo del lavoro e dal consumo di materiale. Esso viene ribaltato sui prodotti sulla base dei
treni km, ove non direttamente imputabile (es. manutenzione Eurostar).

Manovra: il costo della manovra viene attribuito mediante il driver “treni pesati”:
(Costo Manovra / n° totale treni pesati) * (treni pesati di prodotto)
\“‘W-—J
eventi treno * peso manovra
Il coefficiente di pesatura della manovra tiene conto della tipologia del materiale ,

dell'attrezzaggio delle stazioni di inizio della corsa del treno e del tempo richiesto dalle
azioni di manovra.

Pulizia: attribuito ai prodotti ad evento treno

Energia: il costo & attribuito ai prodotti sulla base dei treni km e di un costo unitario per
tipologia di treno.

Gasolio per trazione: il costo viene attribuito ai prodotti IC, Espresso giorno ed Espresso
notte in base ai treni* km effettuati con locomotore diesel.

Pedaggio: il pedaggio € ridotto dello sconto K2 per tener conto dei maggiori costi in
termini di modulo di condotta dovuti alle inefficienze tecnologiche dell'infrastrutturz; il costo
& calcolato per ciascun prodotto in base ai treni km e ad un costo unitario, che tiene conto
delle diverse tipologie di treno.

Traghettamento
Il costo & attribuito ai prodotti IC, ICN, Exp N, Auto al seguito, Treno Hotel, Straordinari
sulla base degli eventi treno traghettati.

Assicurazione: attribuito ai prodotti in base ai viaggiatori km presenti.

Condotta: il driver & costituito dalle “ore condotta” e dipende, per ciascun prodotto, dalla
velocita , dal modulo scorta e dalla percentuale di ore scorta pura rispetto al totale (pura +
accessoria).

Gestione treno: attribuito ai prodotti ad evento treno.
Marketing: attribuiti ai prodotti ad evento treno.

Oneri centrali e IRAP: trattasi di costi generali della Societa attribuiti ai prodotti con
ripartizione dei costi attraverso parametri fisici relativi ai diversi brand.



Ammortamento: i costi di ammortamento di ciascun prodotto riguardano: il materiale
rotabile, la manutenzione ciclica e le altre tipologie di asset (officine, informatica, arredi,
etc). Il calcolo & effettuato in base agli asset equivalenti di ciascun prodotto tenuto conto
delle composizione medie utilizzate. Come piu sopra evidenziato, il valore degli assets &
quello risultante a valle della definizione del valore di acquisto del ramo d’'azienda di
trasporto di FS SpA da parte di Trenitalia, definito da un'apposita perizia. Tale valutazione
ha evidenziato la presenza di un badwill, ovvero di un valore del capitale economico
inferiore rispetto al valore netto contabile risultante nel bilancio FS. |l occasione del
bilancio 2000 tale badwill & stato attribuito agli specifici assets inventariati, inclusi quelli
utilizzati per i servizi notturni, con 'effetto di una correlativa riduzione del loro valore di libro
ed una conseguente diminuzione dell Ammortamento annuo.

Costo del capitale investito: l'innovazione metodologica piu rilevante rispetto ai
precedenti Contratti di servizio nazionali consiste nellintroduzione della remunerazione
degli asset utilizzati per la produzione del servizio commissionato. Peraltro, tale principio
gia recepito nei contratti di servizio delle Regioni a statuto ordinario.

Dal punto di vista metodologico [lintroduzione, tra i costi determinanti la
compensazione, della remunerazione del capitale investito deriva dal riferimento ad un
modello di pricing che combina le caratteristiche dell’internal rate of return con il price
cap.

In sostanza, partendo dalla riflessione in atto presso le Autorita di regolazione di
diversi Paesi su alcuni limiti dei due modelli', Trenitalia propone di utilizzare una
metodologia risultante dalla combinazione dei due approcci, che parte dalla
determinazione del livello dei corrispettivi secondo il criterio del rate of returr, cosi da
individuare il livello dei corrispettivi corrispondente agli attuali costi incluso un equo
margine di utile (“prezzi di equilibrio”). Tali “prezzi di equilibrio” vanno poi confrontati con
quelli effettivamente praticati all'inizio del periodo dai soggetti regolati (“prezzi effettivi”) e
infine, secondo la logica del price-cap, viene individuata una dinamica pluriennale dei
“orezzi effettivi®, in funzione sia della loro convergenza verso i “livelli di equilibrio”, sia della
convergenza di questi ultimi verso livelli corrispondenti a costi efficienti.

Pertanto il primo step consiste nella determinazione dei “prezzi di equilibrio”. Allo
scopo, la proposta da Trenitalia per individuare il tasso di remunerazione del capitale
investito, che contribuisce a determinare i “prezzi di equilibrio”, utilizza il WACC (weighted
average cost of capital, costo medio ponderato del capitale)?.

" In particolare, per I'i.r.r.:

a) la mancanza di incentivazione all’efficienza, configurandosi come un “ripianamento anticipato” dei costi;

b) latendenza alla sovracapitalizzazione, e dunque a una combinazione non ottimale fra i fattori produttivi, posto che
I’utile garantito & in funzione del capitale investito; il problema viene meno se il regolatore deve autorizzare i
programmi di investimento, cio che tuttavia aumenta la complessita per il regolatore stesso;

¢) [I’esistenza di asimmetrie informative a favore dell’impresa e a scapito del regolatore.

Per il price cap, la riflessione riguarda la scarsa trasparenza circa gli effettivi livelli di costo, di produttivita dei fattori e

di redditivita del capitale investito.

D
D+ FE

E
2 WACC=rkm+rd(l—t)

con:



I WACC viene di norma elaborato e utilizzato allo scopo di fornire elementi di
valutazione per gli investitori; pertanto esso stima la redditivita presente e futura
dellazienda tenendo conto di tutti i fattori che possono incidere sulla performance, inclusi
queili derivanti dalle scelte del management.

In questo caso perd, in cui il WACC é funzionale a scelte di regolazione, si puo
valutare l'opportunita di fare riferimento ai soli costi efficienti, sterilizzando limpatto
esercitato sui costi da scelte che rientrino nella discrezionalita del management e
riferendosi, pertanto, non alle condizioni effettive dell’'azienda ma a condizioni medie di
settore.

Nella proposta di Trenitalia il WACC & stimato derivando i parametri da altri settori a
motivo della difficolta di rilevare parametri finanziari di imprese ferroviarie esercenti servizi
comparabili agli obblighi di servizio disciplinati dal Contratto; esso corrisponde, sempre
secondo I'analisi svolta da Trenitalia, al’11.53% pre-tax e 6.775% post-tax.

Per la remunerazione del capitale investito, ai fini della determinazione delle
compensazioni spettanti, viene proposia I'applicazione del WACC pre-tax, anche se con
cid viene neutralizzato I'effetto positivo per i costi dell'azienda derivante da un minor onere
fiscale generato dalla quota di debito.

Il quadro riassuntivo dei costi e ricavi del servizio notturno, calcolati secondo guanto
sopra riportato, sono esposti nello schema seguente:

r, tasso di rendimento del capitale di rischio

E, capitale di rischio

D, indebitamento

ra, tasso di rendimento sull’indebitamento

1, aliquota fiscale

e con:

Per Bl 7

r,, tasso risk free,

(rm- vy, market risk premium, differenziale medio di rischio sistematico fra gli impieghi privi di rischio e quelli relativi
al mercato azionario,

B, levered beta, che esprime il rischjo operativo ¢ il rischio finanziario associati agli investimenti in uno specifico
settore (o0 impresa) ed € misurato dal coefficiente di correlazione tra il rendimento atteso dal capitale di rischio del
settore (o dell’impresa) e il rendimento atteso dal mercato azionario.



Costi e ricavi dei servizi viaggiatori notturni

(preconsuntivo 2001)
migliaia di Euro 2001
RICAVI 226.935
COSTI (304.809)
MOL (77.874)
Ammortamenti (16.999)
MON (94.873)
ONERI CENTRALI TRENITALIA (6.051)
[ MON CON ONERI CENTRALI TRENITALIA | (100.924)
I COSTO DEL CAPITALE INVESTITO | (40.915)
| IRAF . ] (6971
SBILANCIO COSTI] RICAVI DEI SERVIZI (148.816)

VIAGGIATORI NOTTURNI




8. - Descrizione dell’articolato

ARTICOLO 1: oggetto e periodo temporale

L'articolo 1 definisce I'oggetto e il periodo di riferimento del contratto, consistenti nei
servizi resi da Trenitalia S.p.A. dal 1° gennaio 2002 al 31 dicembre 2003 e qualificati dal
Ministero come rispondenti a servizio pubblico ai sensi di quanto disposto dal
Regolamento CEE 69/1191 (modificato dal Regolamento CEE 91/1893) che costituisce la
normativa comunitaria di riferimento ai fini del Contratto di Servizio.

| servizi individuati sono i seguenti: a) Servizi di trasporto regionale nelle Regioni a
statuto speciale e nelle provincie autonome; b) Servizi di trasporto notturno; c)
Agevolazioni tariffarie passeggeri.

ARTICELC 2: Servizi-Terroviari di ambitc regionale

L’articole 2 fa riferimento ai servizi di ambito regionale da erogare nelle Regioni a
statuto speciale e nelle Provincie autonome. L’'ammontare minimo di produzione non potra
essere inferiore alla quantita programmata per il 2001, come riportata nell’allegato n. 1.
Complessivamente, tale ammontare non sara inferiore a 26,0 milioni di treni*km, distinto in
servizi regionali e servizi interregionali “indivisi”, cio& non ancora attribuiti alle Regioni o
Province interessate. Ogni eventuale aumento della quantita di treni*km prodotta in una o
pit Regioni o Provincie autonome non comportera ulteriori oneri finanziari per lo Stato e
inoltre 'ammontare della compensazione per treno*km, ai fini dell’applicazione di penali
derivanti dal mancato rispetto dell'obbligo di produzione minima, & determinata in euro 8.4.

La Societa si impegna inoltre a concordare con ciascuna Regione o Provincia
autonoma interessata il programma di esercizio annuale, che trova riscontro nell'orario
ufficiale della stessa Trenitalia.

ARTICOLO 3: Servizio viaggiatori notturno per ferrovia

L’articolo 3 si riferisce al servizio viaggiatori notturno per ferrovia, cui il Ministero
riconosce il carattere di servizio pubblico (nelfaccezione di cui al Regolamento 69/1191)
poiché risponde allinteresse collettivo consistente nel favorire la mobilita di lunga e
lunghissima percorrenza, segnatamente tra il Nord e il Sud del territorio nazionale. La
produzione che la Societa si impegna ad erogare, riportata nell’allegato 2, include altresi i
c.d. “treni straordinari programmati”, che cioé vengono prodotti per far fronte a prevedibili
picchi di domanda in determinati giorni o periodi.

La Societa pud riprogrammare I'offerta, in modo da renderla funzionale agli obiettivi di
cui al comma 4 (incremento del livello qualitativo dei servizi e della domanda soddisfatta,
riequilibrio territoriale, razionalizzazione dell’'offerta), con i vincoli procedurali di cui al
comma 5 che prevede l'autorizzazione del Ministero, previa comunicazione al Ministero
stesso e alle Regioni e Province autonome interessate.



ARTICOLO 4: Agevolazioni tariffarie per determinate categorie di viaggiatori

L’articolo 4 contempla, quale obbligo di servizio incluso nel presente contratto, le
agevolazioni tariffarie di cui all'articolo 2 comma 2 del D.M. 2.1.1990 n. 1-T come riportate
nell’allegato 3.

ARTICOLO 5: Ulteriori obblighi della Societa

Nell'articolo 5 la Societa si impegna a programmare e coordinare tutte le attivita
accessorie alla fornitura dei servizi con particolare riferimento alla manutenzione
straordinaria e ordinaria e alla revisione periodica del materiale rotabile, al livello ottimale
delle condizioni di sicurezza e alie attivitd amministrative e commerciali a supporto della
gestione. Inoltre la Societa per lo svolgimento di singole attivita o specifici servizi attinenti il
trasporto, pud avvalersi di altre aziende o operatori, nel rispetto della normativa vigente ed
in particolare delle normative sulla sicurezza, ferma restando la responsabilita diretta
nell'assolvimento degli impegni contratttuali verso il Ministero.

ARTICOLO 6: Compensazioni

L'articolo 6 ricapitola il complesso della contribuzione assegnata a Trenitalia S.p.a. in
ragione degli obblighi di servizio disciplinati nel presente contratto. Per ciascun anno, a
fronte dell'obbligo di produzione di cui all'articolo 2 (servizi regionali), alla societa &
riconosciuta una compensazione pari a 218.203.040 euro, pari allimporto stanziato sul
capitolo 1540 del bilancio di previsione dello Stato per il 2002 (U.P.B. 3.1.2.8.) e coerente
con lo sbilancio costi-ricavi di cui all'allegato 4.

A fronte degli obblighi di servizio di cui agli articoli 3 e 4 alla societa e riconosciuta
una compensazione massima di 143.575.018 euro, pari all'importo stanziato sul capitolo
1542 del Bilancio di previsione annuale dello Stato e coerenti con la differenza tra costi e
ricavi riportata negli allegati 3 (agevolazioni tariffarie) e 5 (trasporto notturno).

| commi 3, 4 e 5 disciplinano gli obblighi di rendicontazione a carico di Trenitalia.
Entro il mese di giugno dell'anno successivo, la Societa fornisce al Ministero, sia in forma
~ cartacea che su supporto informatico, i dati annuali preconsuntivati sull’andamento dei
parametri fisici ed economico-gestionali (all. 6). Entro il mese di settembre dell'anno
successivo a quello di riferimento la societa si impegna a trasmettere al Ministero una
rendicontazione certificata da parte di una Societa di Revisione che attesti 'entita dei
ricavi, dei costi e degli oneri sopportati dalla societa per la prestazione degli obblighi di
servizio oggetto del contratto. Detta rendicontazione non potra comportare conguagli a
vantaggio della Societa qualora non vi sia ulteriore capienza sui rispettivi capitoli dei
bilancio. Ove, viceversa, risulti che la Societa abbia percepito un ammontare superiore
allo sbilancio rendicontato dei costi rispetto ai ricavi, 'ammontare corrispondente verra
portato a detrazione degli importi dovuti per gli obblighi di servizio relatuw all'anno
successivo.

L’eventuale modifica degli in aumento degli importi stanziati, in sede di assestamento
di bilancio per I'anno 2002 o in sede di bilancio di previsione per 'anno 2003, saranno
destinati all'incremento della quantita o, fermi restando i fattori e gli standard di qualita
definiti nell’art. 7, al miglioramento della qualita dei servizi prestati.



Eventuali riduzioni dei fondi stanziati, se superiore al 5% dell'importo attualmente
stanziato per I'anno 2002, potranno dare luogo a una corrispondente ridefinizione
dellammontare dei servizi da erogare.

ARTICOLO 7: Qualita dei Servizi

L'articolo 7 contiene disposizioni in materia di qualita dei servizi in regime di servizio
pubblico.

~ In merito Trenitalia si impegna a garantire per il servizio di trasporto regionale ex art.
2 e notturno a media e lunga percorrenza di cui all'art. 3, il rispetto di fattori, indicatori e
standard secondo quanto riportato rispettivarnente negli allegati 7 e 8 ove sono altresi
indicate le penalita da applicare in caso di mancato raggiungimento degli obiettivi definiti.

L’allegato all'articolo in parola introduce inoltre un meccanismo incentivante, che
consente di attribuire un “premio” alla Sszieta in caso di superamento, in misura superiore
al 2%, degli obiettivi di qualita predeterizinati.

ARTICOLO 8: Variazioni e interruzioni dei servizi per cause eccezionali

L.’articolo 8 disciplina le variazioni e interruzioni di servizio per cause eccezionali e lo
sciopero. Il servizio non pud essere interrotto per nessun motivo salvo eventi eccezionali
non imputabili alla societa né evitabili con 'applicazione della normale diligenza, o a eventi
di forza maggiore stabiliti dalla Legge o nei casi disposti dall'Autorita per motivi di ordine e
sicurezza pubblica. In tali casi, sempre che Trenitalia assicuri la continuita del servizio
anche in forma sostitutiva, le compensazioni resteranno invariate e le variazioni o
interruzioni non sono rilevanti ai fini del rispetto degli standard qualltatlw

In caso di sciopero, la Societa Trenitalia garantisce Ierogaznone della quantlta di
servizio minimo riportato nell’Orario Ufficiale

ARTICOLO 9: Monitoraggio dei servizi prestati

L’articolo disciplina le attivita concordate con la Societa per il Monitoraggio del
servizio prestato, in particolare per quanto attiene alla scansione temporale —determinata
come semestrale- delfobbligo di trasmissione dei dati di monitoraggio sul corretto
adempimento degli obblighi (anche di qualita) fissati nel Contratto.

La relazione semestrale verra trasmessa da Trenitalia al Ministero, per quanto
riguarda il servizio notturno e le agevolazioni tariffarie, e alle Regioni / Province
interessate per quanto riguarda i servizi di ambito regionale.

ARTICOLO 10: Valutazione dei servizi prestati - penalita

La valutazione del corretto adempimento degli obblighi contrattuali avviene con
cadenza annuale.

Entro i 45 giorni successivi alla ricezione della |l relazione semestrale ex art. 9
(riferita allintero anno), il Ministero- ai fini della determinazione delle compensazioni
spettanti- valuta 'adempimento degli obblighi contrattuali da parte della Societa. Per i



servizi di ambito regionale, il Ministero procede previa acquisizione della valutazione da
parte delle Regioni e Province autonome interessate.

Il meccanismo delle penalita & definito come segue. Per il mancato rispetto degli
obblighi di produzione minima & prevista una penalitd massima di 50.000 euro, cui si
somma una decurtazione della compensazione spettante determinata in ragione dei
treni*km di minor produzione moltiplicati, per ciascun tipo di servizio (regionale o
notturno), per un importo unitario individuato come rapporto tra il totale delle
compensazioni attribuite e la produzione programmata.

Il mancato conseguimento degli obiettivi di qualita &€ sanzionato con le penalii
previste negli allegati specifici (cfr. art. 7), mentre linsdempimento agli altri obblighi
contrattuali & sanzionato con una penale massima di 50.000 euro. In caso di
inottemperanze di particolari gravita, il Ministero potra risolvere il Contratto.

ARTICOLO 11: Clausole fiscali
L'articolo i1 contiene previsioni di carattere fiscaie: in particolare, esso sancisce che
il contratto regola il trasferimento di disponibilita finanziarie dallo Stato con vincolo di

destinazione, e fa riferimento all'esenzione dall'lVA delle prestazioni ivi disciplinate,
conformemente a quanto disposto dall'art. 2, comma 3 lettera a) del D.P.R. 633/1972.

Su tale articolo & stato, peraltro, richiesto parere al Ministero del’Economia e
‘Finanze, poiché il carattere ex ante del CdS 2002-2003 potrebbe richiedere una diversa
interpretazione. Pertanto la definitiva formulazione dell’articolo 11 fara seguito
allemissione del parere citato.

ARTICOLO 12: vigilanza e penalita

L'articolo 12 disciplina i contenuti in cui si estrinseca la vigilanza che il Ministero
esercita sull’attuazione di quanto contenuto nel presente contratto. In particolare, la
societa & tenuta a conformarsi alle prescrizioni formulate dal CIPE aventi rilievo ai fini di
quanto disciplinato nel contratto stesso, nonché a consentire ed agevolare il concreto
espletamento delle verifiche disposte dal Ministero, conformandosi alle prescrizioni
alluopo fissate e fornendo la collaborazione e la documentazione necessarie. E’ previsto
altresi che iI  Ministero partecipi alla valutazione delle procedure di rilevazione della
qualita percepita che ¢ alla base del sistema di qualita per il trasporto notturno.

Il comma 3 sancisce che, per consentire 'espletamento delle funzioni di vigilanza
(con- particolare riferimento alle licenze, la sicurezza dei servizi di trasporto, il
monitoraggio e la verifica del raggiungimento degli standard di qualita del servizio
ferroviario -ai sensi della vigente deliberazione CIPE in materia di tariffe ferroviarie per la
media e lunga percorrenza, nonché per il monitoraggio dell'attuazione degli adempimenti
derivanti dal presente contratto,) Trenitalia rilascera a proprio carico titoli di viaggio
nominativi ai dirigenti e funzionari della Direzione Generale Trasporto Ferroviario in
servizio presso la medesima struttura.

ARTICOLO 13: clausola di continuita

L’articolo 13 disciplina 'autorizzazione per la Societa a proseguire, oltre la scadenza
del Contratto, nell'erogazione dei servizi ivi disciplinati, fino alla stipula del CdS



successivo e salvo comunicazione, da parte del Ministro e con un preavviso di almeno 30
giorni, di cessazione di tutti o alcuni obblighi di servizio.

E’ inoltre fissato un limite alle compensazioni erogabili sotto la vigenza della clausola
di continuita, individuato in 1/12 degli importi definiti per 'anno 2002.

Qualora, infine, sopravvengano norme incompatibili con [lautorizzazione a
proseguire nell’erogazione dei servizi, la Societa potra sospendere la produzione dei
servizi stessi secondo le modalita definite dal Regolamento CEE 1191/69, modificato dal
Regolamento 1893/1991.



9. - Osservazioni conclusive

Lo schema di Contratto di servizio 2002-2003 ha natura ex ante -tranne che per i
mesi del 2002 gia trascorsi-, e pertanto ha una valenza programmatoria e di regolazione di
alcuni segmenti rilevanti dei servizi di trasporto ferroviario passeggeri.

coerenti con quanto prescritto nel parere emesso dal NARS-CIPE nella seduta del
18.3.2002.

Pertanto gli obblighi di servizio disciplinati dalio schema di Contratto 2002-2003 sono i
seguenti:

1. servizi di trasporto regionale nelle Regioni a statuto speciale e Province autonome, cui
vanno aggiunti taluni servizi interregionali c.d. “indivisi”, per i quali cio&, negli accordi
prodromici ail’Accordo Quadro 18.6:1995 eal D.P.C.M. 16.11.2000, non fu definita -
consensualmente la Regione o Provincia autonoma attributaria. Si tratta di 3,8 m.ni
circa di treni*km annui, prodotti nel Nord-Est e relativi a linee che interessano, allo
stesso tempo, almeno una Regione a statuto ordinario e una Regione © Provincia
autonoma. Tali servizi, come concordato in una riunione tenutasi presso il Ministero il
18 giugno scorso alla presenza dei rappresentanti delle Regioni e Province interessate,
sono pro-tempore inclusi nel CdS nazionale;

2. servizi di trasporto notturno (Espressi notte), inclusi i treni “straordinari programmatl"
che vengono allestiti per far fronte a picchi di domanda in determinati periodi dell’'anno;

3. agevolazioni tariffarie a particolari categorie di viaggiatori ex D.M. 1-T/1990.

Le compensazioni da erogare corrispondono a circa 361,8 milioni di euro, di cui 218,2
destinati al trasporto regionale (Regioni a statuto speciale e province autonome) e 143,6
complessivamente al trasporto notturno e alle agevolazioni tariffarie. Lo sbilancio
dichiarato da Trenitalia ammonta a 231,5 m.ni di euro per i servizi regionali e 151,6 m.ni di
euro tra trasportc notturno e agevolazioni tariffarie.

Tale Contratto si colloca in uno scenario complesso e in mutamento: I'apertura
crescente dei servizi di trasporto alla concorrenza, anche con riferimento agli strumenti
normativi (comunitari e nazionali) in fieri, Imdnvuduazmne di ruolo e competenze di Stato e
Regioni alla luce del nuovo Titolo V della Costituzione; il ruolo dell'impresa ferroviaria a
capitale pubblico, in termini di definizione di confini tra autonomia imprenditoriale e
regolazione o, in senso piu ampio, vincoli posti dall'autorita pubblica.

Alla luce di tali fattori, il Cds 2002-2003:

o riconferma l'importanza delle conseguenze relative alla separazione societaria di
F.S. S.p.A, ed in particolare del ruolo, delle competenze e degli obblighi di
Trenitalia S.p.A. (in quanto impresa ferroviaria titolare di licenza e non plu
concessionario esclusivo);

e conferma le politiche di intervento dello Stato, finalizzate a favorire tutto il
complesso di attivita rientranti nelle strategie di progressivo passaggio a modi di
trasporto a minori esternalita negative;



e pone punti fermi di principio in relazione alla scelta degli ambiti in cui lo Stato
- intende intervenire (obblighi di servizio), in un ottica di perseguimento del quadro
trasportistico d'insieme, definito in prospettiva dal Piano Generale dei Trasporti e
della Logistica e congruente con le linee di fondo contenute in recenti iniziative
legislative (d.d.l. collegato alla finanziaria: A.S. 1246, “Disposizioni in materia di
infrastrutture e trasporti” - art. 38); :

o definisce fattori, indicatori e standard della qualita dei servizi contribuiti, in modo che
le caratteristiche di servizio pubblico ad essi riconosciute si associno ad un percorso
di crescente attrattivita di tali servizi per l'utenza;

e riconosce la correttezza delle linee generali di programmazione imprenditoriale di
F.S. S.p.A. (Piano d'Impresa), che trovano conferma negli impegni assunti dal
Governo ad essa correlati (stanziamenti contenuti nella legge di bilancio 2002);

e consente di non mettere in condizione Trenitalia S.p.A. (impresa ferroviaria in
regime di concorrenza e non pil concessionario esclusivo) di dover procedere ad
interruzioni o drastiche diminuzioni dei livelli di offerta di tutti quei servizi di traspeito
terroviario caratterizzati da insostenibili rapporti tra costi e ricavi.

Con ogni probabilita il prossimo Contratto di servizio verra affidato previo esperimento
di gara, tanto piu che in tal senso sembrano orientarsi la Comunita Europea (presso la
quale & in discussione il testo di un Regolamento destinato a sostituire il 69/1191) e &
legislatore nazionale, in base al testo attualmente allesame del Senato dell'art. 38
dellA.S. 1246 che prevede dal 1.1.2004 laffidamento, previa gara, degli obblighi di
servizio pubblico per il trasporto ferroviario passeggeri a media e lunga percorrenza.

Il Contratto 2002-2003 ha pertanto anche ruolo di elemento connettivo tra la
situazione attuale, di mercato dominato dallimpresa a capitale pubblico, e la progressiva
apertura del mercato stesso ad altre imprese ferroviarie.

Alla luce di quanto precede & stata messa a punto la bozza di Contratto di servizig
2002-2003, finalizzato all'obiettivo di incrementare il livello qualitativo dei servizi offerii e
acquisire quote crescenti di viaggiatori, unitamente al perseguimento del riequiiibrio
territoriale soprattuttc tra Nord e Sud del Paese e nel quadro di una progressuva
razionalizzazione dell’'offerta.

Rispetto ai contenuti del CdS 2000-2001, il presente schema di Contratio contiene
elementi di profonda innovazione ma anche alcune forme di continuita e, a motivo dei
tempi di istruttoria estremamente ristretti, presenta alcuni nodi ancora da sciogliere.

Riguardo agli elementi di innovazione, essi consistono in particolare:

1. nell'estensione del potere decisionale delle Regioni a statuto speciale e Province
“autonome, che si sostanzia nella definizione del programma d'esercizio annuale e nella
valutazione sul corretto adempimento degli obblighi contrattuali da parte di Trenitalia;

2. nella espressa previsione del coinvolgimento delle Regioni interessate, in merito a
eventuali variazioni dell'offerta di servizi @ media e lunga percorrenza disciplinati dal
Contratto (trasporto passeggeri notturno): previsione che, pur in attesa che si
definiscano le effettive modalita di attuazione dell'assetto di competenze statali e
regionali alla luce del vigente Titolo V, costituisce un primo meccanismo che tiene
conto di ruoli e attribuzioni derivanti dalle nuove disposizioni costituzionali;



3. nella definizione di un articolato sistema di qualita, basato su fattori, indicatori «
standard che per il trasporto regionale & impostato, pur con alcune integrazioni, sull:
base di quanto previsto dalle Carte dei servizi emanate in ciascuna delle Regioni «
Province autonome interessate, e per il trasporto notturno fa leva sul giudizio dell:
clientela (indagini di “customer satisfaction”), che, in generale, costituisce un element
cardine nell’erogazione dei servizi;

4. nella proposta di una metodologia di determinazione degli oneri da compensare, ch
include anche la remunerazione del capitale investito nella produzione dei servi:
acquistati dallo Stato.

In merito agli elementi di continuita, si sottolinea che le agevolazioni tariffarie inclus
nel Contratto 2002-2003 sono quelle previste o richiamate dal D.M. 1-T/1990. Ess
richiedono in realta un profondo lavoro di revisione, sia dal punto di vista dei contenut
previa verifica della sussistenza -per le agevolazioni esistenti- di un concreto e significativ
interesse collettivo, sia dal punto di vista dei soggetti titolati a curare detti interes:s
collettivi, che probabilmente sarebbe pilu corretto identificare nelle Amministrazioni ad es
istituzionalmente preposte, Tale processo di revisione potra trovare attuazione mediante
regolamento governativo “delegato” attualmente previsto dall'art. 38 del d.d.I. A.S. 124
piu sopra citato.

Per quanto riguarda, infine, taluni elementi non ancora definiti dello schema ¢
Contratto 2002-2003 si fa presente quanto segue:

1. resta da definire la questione relativa all'applicabilita dell'lVA al Contratto allegat
che, avendo (diversamente dai passati Contratti di servizio) natura programmatoriz
potrebbe richiedere un approccio diverso rispetto al passato, allorché la natur
meramente ricognitiva unitamente alla determinazione ex lege degli importi dovu
ne sviliva la caratteristica di atto definitorio di prestazioni e controprestazioni dell
parti. All'uopo, & stata formulata richiesta di parere al Ministero dell’Economia
delle Finanze e I'impostazione della questione, pertanto, verra determinata allorch
il citato Ministero si esprimera in merito;

2. rimangono da acquisire alcuni dati per la completa definizione di alcuni obbligl
contrattuali, funzionali ad individuare gli standard dei programmi di pulizia d¢
materiale rotabile per le Regioni a statuto speciale e le Province autonome: tali da
sono in fase di acquisizione e saranno resi disponibili nel breve periodo, in tem
utili per la sottoscrizione del Contratto.

A quanto esposto va aggiunto che il presente schema di contratto viene sottopostc
oltre che ai competenti organi centrali, anche alla sede deputata a rappresentare |
Regioni nel loro complesso, nonché a ciascuna delle Regioni a statuto speciale e Provinc
autonome; pertanto sui contenuti definitivi potra incidere l'esito della dialettica con
~ soggetti citati.

A conclusione delle precedenti considerazioni, si evidenzia che il Cds 2002-2003 é u
elemento rilevante di impostazione di un sistema di trasporti che media tra I'esigenza
evitare drastiche riduzioni dei servizi offerti nel passato (quali deriverebbero dalla politica «
risanamento tout court dellimpresa ferroviaria con conseguenti tagli dei servizi a minor
redditivitad) con la necessita di avviare un percorso di crescente attrattivita dei servi
regolati (mediante il sistema di monitoraggio e valutazione della qualita), in funzion

dell’'obiettivo di aumentare la quota di viaggiatori che utilizzano il modo ferroviario. Il tutt
va rilattn alla hire della re-imnostazinne in nronress dei rannorti tra Statn e Reainni |



relazione (anche) ai servizi ferroviari, quale consegue dalia recenti modifiche costituzionali
e che in questo schema di Contratto si € inteso tenere presente.

| nodi che rimangono da sciogliere nel breve-medio periodo, e che rispetio al

Contratto 2002-2003 sono rimasti un vincolo o un elemento a latere, possono essere
sintetizzati come segue:

1.

definire nuove regole generali, che inducano le imprese ferroviarie ad adottare
comportamenti mirati al raggiungimento di obiettivi di efficienza complessiva del
sistema di mobilita delle persone (nonché, per quanto non rilevante ai fini del presente
contratto, delle merci);

provvedere a definire, a specificazione del punto precedente, un sistema tariffario che
componga nel modo pili soddisfacente le esigenze espresse dalla domanda collettiva
con la logica di efficienza e sostenibilita economica delle scelte produttive cui I'impresa
ferroviaria, anche per impulso delle normative comunitarie, tende ad attenersi. Questo
task, in particolare, dovra essere svolto nei prossimi mesi, tenuto conto della necessita
di modificare la Deliberazione CIPE 173/1999, che dal 2003 verra a naturale scadenza,

determinare nuove norme, in termini di soggetti preposti e di contenuti, a tutela di
determinate categorie di viaggiatori, mediante la modifica del D.M. 1-T/1990;

verificare se sussistano, e se siano di opportuna o necessaria attuazione, margini di
razionalizzazione dell'offerta di alcuni servizi ferroviari (ad esempio, lo stesso trasporto
notturno) sulla base di analisi specifiche di impatto socio-economico sulla popolazione.



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

