LO SCENARIO DI RIFERIMENTO

In Europa il 75% della popolazione vive nei centri urbani

Già oggi nel mondo il 50% ed in Europa il 75% della popolazione vive in aree urbane. Con 3,3 miliardi di persone, qualche mese fa le città hanno superato per la prima volta le campagne. Nel 1950 solo il 29% della popolazione del mondo viveva in città. In Europa l’80 % del Pil viene prodotto in città.
Il pendolarismo in Italia è in forte crescita ( 13 milioni di persone, +35% rispetto al 2001), anzitutto per la crescita dei Comuni limitrofi alle grandi città. Secondo uno studio Censis 2007 la mobilità pendolare (ovvero gli spostamenti sistematici per motivi di studio o di lavoro al di fuori del proprio comune) interessa oltre 13 milioni di persone (22% della popolazione) con una crescita del 35,8% rispetto al 2001 mentre nello stesso periodo di tempo la popolazione italiana è cresciuta solo del 3,1%. Fenomeno da attribuire principalmente alla presenza di processi di diffusione insediativa sul territorio (la popolazione dei comuni limitrofi alle grandi città tra il 1991 e il 2006 è aumentata del 9,3% mentre nelle grandi città è diminuita), alla vivacità del mercato del lavoro e all’accesso ai livelli di istruzione superiore dei giovani. Anche per l’Osservatorio Isfort l’aumento del pendolarismo è strutturale negli ultimi anni.
Dal dopoguerra in Italia si è sviluppato un modello di mobilità non equilibrato e basato sull’uso dell’auto. Tra il 1955 ed il 1975, In Italia si è avuta una evoluzione della rete autostradale da 479 a 5.329 km,  mentre le ferrovie dal 1950 al 1990 hanno visto l’estensione della propria rete ridursi da 17.292 a 16.066 km.
L’Italia con 61 auto per 100 abitanti ha il primato in Europa (media europea 46) ed è seconda nel mondo dopo gli Stati Uniti. Numero auto per 100 abitanti: Roma 74, Torino 65, Milano 58, Napoli 57, Parigi 45, Barcellona 41, Vienna 40, Londra 32, Berlino 32. 

Il 75% dei pendolari si muove in auto, il 14% in treno con un trend crescente (i passeggeri trasportati da Trenitalia sulle ferrovie regionali sono aumentati del 14,5% rispetto al 2001); l’80% degli spostamenti motorizzati in città avviene in auto. Dall’indagine Censis risulta però che molti dei pendolari in auto (il 70% circa), si sposterebbero verso il tpl e in particolare verso la ferrovia in presenza di una rete di servizi capillare ed efficiente. Ed inoltre il 20% dei pendolari in auto pagherebbe anche un prezzo più alto dell’attuale per prendere il treno.

Nelle città italiane la quota% del tpl è circa il 30% mentre nelle città europee tra il 40 e il  60 %. La quota % del ferro sul tot. tpl nelle grandi città italiane è intorno al 40% mentre in quelle europee oscilla tra il 50 e il 70% (a conferma di come il ferro ricopra un ruolo chiave per risolvere il problema della mobilità nelle grandi aree metropolitane)

Aree urbane e metropolitane sempre più inquinate 

Nel 2007, e lo stesso quadro vale per il 2008, l’80% circa dei capoluoghi ha superato il valore limite medio giornaliero di 50 microgrammi/m3  per più di 35 giorni. Dal 1990 a oggi le emissioni di CO2 sono aumentate di circa il 25%.

I trasporti tra i principali fattori di inquinamento, incidono:

- sui consumi finali di energia: Italia: 33%; UE 25: 30,7%. Mondo: 26%. 

- sulle emissioni di CO2: Italia: 27% ; UE 25: 26,4%. Mondo: 23% 

- 66% sulle emissione complessive di CO, 65% per NOx, 42% per PM10 
Il problema delle esternalità

- Esternalità traffico in Europa: circa 100 miliardi di euro, l’1% del PIL (Libro verde, Commissione europea, 2007)

- Pm10: 8.220 morti/anno nelle 13 principali città italiane (OMS)

- Sicurezza: 6.000 morti e 330.000 feriti /anno in Italia per incidenti stradali. (76,5% su strade urbane) 

- Occupazione di spazio e della congestione: i costi della congestione in Italia vengono stimati intorno agli 8 miliardi/anno 

Le normative sempre più stringenti 

- La Direttiva CE recepita nel nostro Paese con DM 2 aprile 2002 stabilisce i valori limite di PM10 (50 microg/m3) dal 1 gennaio 2010 dovranno essere superati non più di 7 volte l'anno

 - Nuove Direttive europee su PM 2,5: per le PM 2,5 si prevede un valore obiettivo di 25 microgrammi per metrocubo (dal 2010)

 - I nuovi impegni assunti dal Consiglio Europeo (20-20-20): all’anno 2020 dovranno diminuire del 20% le emissioni serra, l’efficienza energetica dovrà aumentare di almeno il 20%, le fonti rinnovabili dovranno aumentare ad una quota almeno del 20% rispetto ai consumi totali

Il TPL (e quello su ferro in particolare) è la principale soluzione 

- emissioni CO2 auto per pass/km: 3 volte bus; 7 volte metro/treno; 

- emissioni di PM10 auto per pass/km: 12 volte metro/treno

- consumo di energia auto per pass-km: 3 volte bus e 7 volte metro/treno:

- sicurezza: rischio sui mezzi individuali 22 volte superiore al tpl

- occupazione di uno spazio urbano (h*m3) auto: 20 volte bus e 90 volte metro/treno

Crisi economica 

- Vendite auto: nel 2008 si è registrato un calo delle vendite del 13,4% rispetto al 2007
- Uso Tpl: + 10% nel 2008 rispetto al 2007 e addirittura del 25% nelle grandi città. Molti pezzi del sistema sono al limite e oltre della capacità; percui è necessario un potenziamento del settore

- Thomas Friedman (NY Times): Il mercato globale e la crescita esponenziale dei consumi energetici da parte dei Paesi emergenti  sta riuscendo dove non è riuscita una timida politica dei trasporti

- In questo periodo di recessione la possibilità di utilizzare i mezzo collettivi per tante persone può rappresentare una vera boccata di ossigeno: dall’Indagine Censis risulta che un pendolare che si muove in auto spende mediamente circa 200 €, rispetto ai 50 circa necessari per spostarsi coi mezzi pubblici. All’anno il pendolare in auto spende mediamente 2.265 euro, quello in treno 540.

Il sistema di tpl in Italia è in grado di affrontare la sfida? No

TPL su gomma: l’Italia sconta un gap significativo rispetto alla media dei principali Paesi europei (Uk, Francia, Svezia, Germania, Olanda, Belgio): meno servizi per ab. (- 8%); più lenti (- 13%), bus più vecchi (+ 20%), meno efficienti (- 14%)

Dotazione di metro urbane (mm/ab)

L’Italia è al 13° posto in Europa come dotazione di metro (mm./ab: Norvegia 17,2; Spagna 8,4, UK 8,1; Francia 5,3; Germania 4,3; Portogallo 2,7; Italia 2,5, Grecia 1,6) . Se si volesse portare l’Italia ai valori medi UE  bisognerebbe realizzare circa 305 km di metropolitana per un importo di 30 miliardi circa 

Dotazione ferrovie

L’Italia è all’11° posto in Europa come dotazione ferroviaria (30% in meno rispetto alla media europea) con 28 cm di binari per ab.; mentre ad es. la Francia ha 51,1 km, la Germania 43,4 e l’Austria 70.

Servizi insufficienti non solo quantitativamente ma anche qualitativamente: 

scarsa integrazione vettori/ tariffe

Dotazione ferrovie suburbane

Secondo i dati Legambiente, inoltre, l’Italia è molto indietro anche per la dotazione di ferrovie suburbane con 1 cm per ab., rispetto alla Francia con 1,1, la Germania 2,5, il Regno Unito 2,6 e la Spagna 3,2. Anche per la qualità dei servizi suburbani il nostro Paese è piuttosto indietro sia per la frequenza dei collegamenti che per la velocità media (in Italia 37,2 km/h, in Germania 48,1, in Francia 46,6, in Spagna 51,4)
Il Mezzogiorno all’interno del Paese è ulteriormente penalizzato: in termini di dotazione di rete FS un 40% in meno rispetto al centro-nord, in termini di servizi regionali di Trenitalia un 30% in meno. Il Mezzogiorno è indietro anche per l’offerta di servizi ferroviari tra capoluoghi di Regione: solo il 20% di relazioni collegate in maniera diretta rispetto al 100% del nord; il numero medio di eurostar al giorno è 2 rispetto ai 14,7 del nord; la velocità media degli eurostar è 73 km/h rispetto ai 95 del nord

STRATEGIE DI INTERVENTO

Serve una strategia pubblica di intervento che definisca chiaramente l’obiettivo di dare una risposta efficace alla domanda di pendolarismo. L’intervento deve essere duraturo, decennale e non estemporaneo se si vuole dare una svolta risolutiva al problema, con interventi sul fronte degli investimenti infrastrutturali, del materiale rotabile, delle risorse per i servizi, dell’organizzazione e delle regole.

1) Piano d’Impresa delle Ferrovie dello Stato 

Un primo punto essenziale di questa strategia riguarda l’approvazione di un Piano d’impresa delle Ferrovie dello Stato da parte del Governo, dove siano definiti gli obiettivi misurabili di sviluppo del servizio, che attribuisca al trasporto regionale e metropolitano una autentica priorità di sviluppo del servizio. (il Piano d’Impresa d’Impresa 2007-2011 presentato da FS e non approvato dal Governo, conteneva obiettivi ambiziosi ed adeguati in questo senso). E’ bene ricordare che il trasporto regionale di Trenitalia interessa circa 1.600.000 viaggiatori/giorno mentre quello commerciale 200.000.

Il Piano industriale che FS ha presentato al Governo è perfettamente in linea con il piano di sviluppo del tpl predisposto dalle Regioni, sia nella parte relativa allo sviluppo dei servizi, sia in quella riguardante gli investimenti finalizzati a migliorare la qualità, con particolare riferimento alla sicurezza ed al potenziamento ed ammodernamento del materiale rotabile.

2) La programmazione, gli investimenti e le priorità

- Una nuova politica dei trasporti

Va anzitutto evidenziata la totale assenza di una politica dei trasporti organica, coerente e sostenibile da parte del Governo Berlusconi ma anche del precedente Governo di centro-destra. Servirebbe pertanto riprendere la politica dei trasporti e delle infrastrutture aggiornando il Piano Generale dei Trasporti e della Logistica del 2001. Non un nuovo piano ma un adeguamento per le parti in cui è superato (per esempio la crescita del trasporto pendolare,  lo sviluppo dei traffici marittimi con la Cina, la crescita del ruolo del Mediterraneo, la regionalizzazione) e deve essere dotato di strumenti efficaci di azione (come per esempio una Autorità per i Trasporti), uno strumento snello ed efficace.

- Investimenti prioritari per il Paese: metropolitanizzazione delle linee storiche, nodi urbani e metropolitani

Sulla questione degli investimenti in infrastrutture una prima grande questione riguarda il tema delle priorità. Nella programmazione nazionale sembra mancare del tutto un’analisi approfondita delle reali priorità infrastrutturali per il nostro Paese. 

In questi anni si sta realizzando in Italia il sistema AV/AC, il più grande investimento infrastrutturale dai tempi della stagione delle autostrade. La costruzione della rete AV/AC può considerarsi, a giusta ragione, come l’avvio di una nuova stagione per la rete ferrovia italiana, che aumenterà l’estensione della rete di circa 1.250 km di nuove linee.

Il sistema AV/AC può e deve rappresentare la grande occasione per il vero rilancio del trasporto ferroviario italiano. Ma si tratta di un’opportunità tutt’altro che scontata, e che bisogna saper cogliere.

Tutte le analisi degli ultimi due decenni dimostrano che il consistente investimento previsto – circa 30 miliardi di euro solo per la Torino-Milano-Napoli - si giustifica infatti solo se, oltre ai benefici derivanti dalla riduzione dei tempi di viaggio sulle relazioni “intercity” e oltre allo sviluppo del trasporto ferroviario delle merci, si riuscirà a potenziare e migliorare i servizi di trasporto regionale e metropolitano nelle grandi aree urbane del Paese. Servizi che potranno essere meglio effettuati sui binari della linea “storica”, non più occupati anche dalle linee nazionali. Oltre il 60% dei benefici derivano proprio dal trasporto regionale e cargo.

Una grande priorità per il Paese è senz’altro rappresentata dagli investimenti necessari per la metropolitanizzazione delle linee storiche e dagli interventi sui nodi urbani e metropolitani (i nodi sono attualmente gli elementi di saturazione della rete), per realizzare passanti, raddoppi, allacci, stazioni e fermate, investimenti tecnologici e di gestione, per aumentare l’offerta complessiva di trasporto ferroviario metropolitano. 

I 2,6  miliardi previsti dal Piano investimenti FS 2007-2011 per i nodi della rete sono decisamente insufficienti a questo scopo; bisognerebbe fare una ricognizione accurata per fornire una stima di costo complessivo da proporre.

- Velocizzazione dei tempi necessari per la realizzazione delle opere

Da uno studio dell’ANCE risulta che i tempi medi necessari per realizzare opere pubbliche, comprensivi di tutte le fasi dalla progettazione alla realizzazione, sono pari a 8 anni e 4 mesi per opere di importo superiore ai 50 M€. Sono diversi i fattori che determinano un eccessivo rallentamento nella realizzazione dei progetti infrastrutturali per il trasporto pubblico in Italia. Anzitutto la scarsa attenzione alla qualità dei progetti già in fase di gara che spesso comporta l’esigenza di varianti in corso d’opera, e quindi il rallentamento dell’esecuzione dei lavori e la lievitazione dei costi, oltre che numerosi contenziosi con gli appaltatori delle opere. Sarebbe, invece, auspicabile che si desse maggior peso alla qualità dei progetti da mettere a gara, ed anche allo strumento della concertazione e della condivisione con il territorio delle opere che si intendono realizzare, in modo da non avere poi problemi e rallentamenti in fase realizzativa.
- Maggiori investimenti per il Mezzogiorno
Il Mezzogiorno del Paese che non sembra rappresentare una priorità per questo Governo nonostante il notevole gap infrastrutturale che sconta rispetto alle altre aree del Paese. 

La quota % del Mezzogiorno sul totale Italia della spesa pubblica in conto capitale nel 2007 è stata pari al 32,1% per il Settore Pubblico Allargato. L’andamento è in continua diminuzione dal 2001 (anno in cui tale valore era pari a 36,8%), valori ben lontani dall’obiettivo fissato negli anni passati del 45%. 

Il vero elemento di debolezza per gli investimenti per il Mezzogiorno è rappresentato dalla spesa ordinaria la cui incidenza sul valore complessivo nel Paese è scesa nel 2007 al 21,4%, allontanandosi ancor più dall’obiettivo del 30% indicato nei documenti governativi. La spesa aggiuntiva - erogazione FAS, programmazione comunitaria ha quindi avuto esclusivamente una funzione sostitutiva della spesa ordinaria.

Focalizzando l’attenzione sul settore dei Trasporti emerge un quadro ancora più negativo per il Mezzogiorno con una % sul totale nazionale pari al 27% (33% per la viabilità e 22% per gli altri settori). Nel 2001 questa % era pari al 32%.

Focalizzando l’attenzione su FS emerge una % della spesa per il Mezzogiorno estremamente bassa 

	Ferrovie: quota della spesa totale in conto capitale destinata al Mezzogiorno

	 
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	FERROVIE
	29,5
	31,9
	29,4
	24,6
	24,8
	22,8
	20,4
	16,7
	12,2
	14
	17,8


- Rinnovamento e potenziamento del materiale rotabile

Altro questione di assoluta priorità per lo sviluppo del trasporto regionale è rappresentato dal potenziamento e rinnovamento del parco rotabile ferroviario, allo stato assolutamente inadeguato ed obsoleto.

L’età media dei treni regionali in Italia è pari a 22 anni.

Il piano industriale FS 2007-2011 prevede l’acquisizione fino al 2011 di 1.000 nuovi treni medi incrementali per un investimento complessivo di 6.400 M€ ( di cui circa 3.000 nei nodi metropolitani). Il Piano predisposto dalle Regioni (orizzonte 2015) per il rinnovamento e potenziamento del parco rotabile ferroviario prevede 5.000 M€ per Trenitalia regionale e 2.300 M€ per le ferrovie regionali per l’acquisto di 530 nuovi treni.

Si tratta pertanto di risorse ben superiori a quelle previste dall’art. 25 del D.L. 185/08, pari a 960 milioni di euro, e destinate, in accordo con le Regioni, interamente all’acquisto di materiale rotabile ferroviario 
Solo da questo investimento potrà venire una svolta percebibile da parte degli utenti di miglioramento ed incremento del servizio, evitando che la nuova offerta di treni AV Freccia Rossa si tramuti in penalità del trasporto locale, come sta accadendo oggi, e che non è sostenibile né sul piano dei numeri, dell’efficienza della rete ferroviaria e dell’equità sociale.

Inoltre un investimento di questa portata avrebbe riflessi significativi di natura economica per il nostro Paese considerato il dell’industria ferrotranviaria (si stima che un investimento di 6 miliardi di euro comporterebbe circa 40.000 occupati in più).

- Piano sviluppo dei servizi  e nuove risorse

Insieme al piano di sviluppo della rete e del materiale rotabile è essenziale che venga previsto l’incremento progressivo delle risorse per fare circolare i treni regionali. Il 14 dicembre scorso è stato presentato il nuovo orario Trenitalia con i primi tagli e rimodulazioni (legati soprattutto all’incertezza delle risorse) che hanno provocato problemi e disagi in diverse regioni (Lombardia, Veneto, Emilia Romagna..)

Le risorse stanziate per Trenitalia regionale sono state per 10 anni bloccate ai valori storici del 1997; poi sono stati trasferiti, per il solo anno 2007, a Trenitalia circa 330 M€ legati all’adeguamento inflativo delle risorse senza dare strutturalità all’intervento. 

Tali risorse, dopo varie passaggi e a fatica, sono state confermate anche per il 2008 senza dare strutturalità all’intervento (tra l’altro i 330 M€ sono inferiori di 120 M€ ai costi dei servizi attuali valutati ai prezzi da catalogo)

- Con il decreto legge n.185 del 29 novembre per ciascuno degli anni 2009, 2010, 2011 sono stati stanziati 480 M€ (inferiori rispetto ai 580 richiesti per l’adeguamento e lo sviluppo dei servizi), finalizzati alla stipula dei contratti di servizio, di cui secondo l’accordo definito tra Governo, Regioni e Ferrovie (il 18 dicembre 2008) 430 dovrebbero andare alle Regioni a Statuto ordinario e i rimanenti 50 alle Regioni a statuto speciale ed ai servizi a media e lunga percorrenza.

Sempre secondo questo accordo:

- la ripartizione dei 430 milioni di euro tra le singole Regioni sarà in proporzione ai trasferimenti storici, in considerazione del fatto che le risorse da ripartire sono finalizzate a garantire l’attuale livello dei servizi;

- Le nuove risorse stanziate non consentono quello sviluppo dei servizi delineato sia dal Piano di sviluppo proposto dalle Regioni, in cui si prevede un aumento graduale dei servizi fino ad un +30% al 2015 per circa 600 M€/anno in più rispetto al 2007, sia dal Piano Industriale FS in cui si indica un aumento dei servizi del 23% per il 2011 (di cui il 75% nelle grandi aree metropolitane per circa 548 M€/anno incrementali)

- In Finanziaria 2008, con cui si è costruito per il TPL un unico Quadro per le risorse  con il meccanismo della compartecipazione all'accisa sul gasolio per autotrazione e circa 500 M€ in più, si è deciso che per Trenitalia regionale le risorse continuino a essere corrisposte per trasferimento sino all’anno 2010; dal 2011 si provvederà alla loro sostituzione con il meccanismo della compartecipazione all'accisa, da stabilire Regione per Regione in base ai servizi attuali e ai prezzi del catalogo Trenitalia.

Reperimento nuove risorse: una delle soluzioni di reperimento delle risorse proposta dalle Regioni prevedeva un incremento di 4-5 cent. € dell’accisa sul gasolio (ogni cent. € in più di accisa sul gasolio per autotrazione non professionale comporta un introito di 190 M€), proposta non approvata, mentre  basti dire che dal 31 dicembre al 30 maggio il prezzo del gasolio è aumentato di 21 cent €; e dal luglio 2008 a fine dicembre per “verde” e gasolio i ribassi sono stati rispettivamente di 44,8 e 49,7 centesimi al litro.

Omogeneizzazione dei costi per nuovi servizi,  razionalizzazione dei servizi  e dell’azienda, tariffe
Sempre nell’accordo prima richiamato si stabilisce che:

- per la valorizzazione dei nuovi servizi le Regioni definiranno congiuntamente con Trenitalia i parametri che consentano di omogeneizzare il costo medio per treno * Km;

- le Regioni si impegnano, per consentire il recupero economico di 40 milioni di euro come indicato nell’analisi economica di Trenitalia, ad attuare, di intesa con Trenitalia, la razionalizzazione dei servizi;
- si prende atto che il blocco delle tariffe previsto dalla norma è contrario al riparto di competenze legislative costituzionalmente previsto e lede le prerogative regionali esclusive in materia. Il Governo si attiverà quindi ad abrogare la predetta previsione di blocco tariffario. Le Regioni applicheranno pertanto le proprie normative in materia di tariffe procedendo agli adeguamenti, nella misura prevista. (Nel Piano Industriale FS si prevede un incremento annuale del 2% medio annuo fino al 2011 per riallinearsi alle tariffe medie europee per pass-km) 

- Nel Piano industriale FS, si prevede un processo di efficientamento che porti ad una riduzione complessiva del costo unitario a treno-km del 18% al 2011

Nuove Regole e regionalizzazione di Trenitalia
Secondo l’art.23 della Legge 133/2008 che disciplina i servizi pubblici locali di rilevanza economica, entro il 31 dicembre 2010 bisogna procedere all’affidamento dei servizi mediante procedura competitiva. Nello stesso articolo si stabilisce che gli enti locali possono definire i bacini di gara in modo da favorire efficienza ed efficacia nell’espletamento dei servizi nonché l’integrazione di servizi a domanda debole.

Sul tema delle Regole, nel corso della precedente legislatura dopo un lungo lavoro al tavolo interistituzionale sul tpl si è giunti ad un testo condiviso da tutti i soggetti interessati nel quale sono stati individuati nuovi meccanismi regolatori che intendono aggiornare e integrare, in modo organico, l’attuale impianto regolatorio, definito dal Decreto Legislativo n. 422/97 e s.m.i., che regolamenta il settore del TPL.

I principali punti trattati dal testo riguardano: Servizi minimi; Piani di bacino, Garanzie di trasparenza e imparzialità delle procedure di gara, Termine ultimo per le gare, Costi standard, Partecipazione incumbent alla prima gara, Dotazioni patrimoniali: disponibilità e titolarità, Misure di garanzie e sostegno ai lavoratori, Aggregazioni e fusioni, Piani regionali e Piani urbani della mobilità, Criteri per l’adeguamento periodico delle tariffe, Interventi a favore della riduzione di traffico, Rapporto ricavi/costi.

Sarebbe opportuno che questo lavoro condiviso venisse valorizzato e fosse tradotto in un disegno di legge.

QUADRO COMPLESSIVO E SINTETICO DELLE RISORSE NECESSARIE PER LO SVILUPPO DEL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE SECONDO IL PIANO SVILUPPATO DALLE REGIONI
PIANO INCREMENTO SERVIZI

Risorse aggiuntive annuali a regime (2015) per sostenere lo sviluppo dei servizi:

Servizi Trenitalia: + 730 M€ (da Piano industriale FS)

Servizi Ferrovie regionali: + 250 M€

Trasporto su gomma e metropolitano: + 320 M€

Totale sviluppo: 1.300 M€

Quanto appostato con la Finanziaria 2008 rappresenta quindi solo un primo step; occorre integrare le risorse e prevedere quindi la riapertura del Tavolo.

PIANO STRAORDINARIO INVESTIMENTI 2008-2015

1) Per il potenziamento delle infrastrutture ferroviarie regionali e metropolitane: 21.000 M€ (di cui 3,5 per completare i 17 miliardi di investimenti in corso di realizzazione)

2) Per gli investimenti nei nodi RFI: 2.700 M€ (sottodimensionato)

3) Per la sicurezza ferroviaria e per le nuove tecnologie: 2.000 M€

4) Potenziamento e ammodernamento materiale rotabile: 

Trenitalia: 6.400 M€ (da Piano industriale FS)

Ferrovie regionali: 2.300 M€

Trasporto su gomma e metropolitano: 3.400 M€

Totale: 12.100 M€

TOTALE: 37.800 M€
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